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Abstrakt: Spanielsko patri medzi krajiny Eurdpskej unie, kde namorna doprava hra délezitu Glohu
v dopravnej sustave Statu v prepravach nakladu. V ramci Eurépy Spanielske namorné pristavy maju druhy
najvaési podiel v prekladke nakladu po holandskych pristavoch. Pristavy, ktorych je v Spanielsku az
Styridsat’ Sest a su vo vlastnictve Statu, mozno rozdelit do dvoch skupin (podfa pobrezia, kde lezia). V roku
2018 pristavy leziace na pobrezi Stredozemného mora prelozili va¢sie mnozstvo nakladu ako pristavy
leziace v Severnom Atlantiku. Pristav Algeciras, ktory preklada hromadny suchy, kusovy, tekuty naklad i
kontajnery, prelozil najva¢sie mnozstvo nakladu. Za ostatné obdobie mnozZstvo prelozeného nakladu ma
rastuci trend, tj. je predpoklad, Ze v roku 2022 by pristavy mohli prelozit 600 mil. ton nakladu.

Kraéové slova: Spanielsko, namorna doprava, ndmorné pristavy

JEL: klasifikacia ¢lanku podla JEL

DEVELOPMENT OF CARGO TRANSHIPMENT IN THE SPANISH
SEA PORTS

Abstract: Spain belongs to the countries of the European Union where maritime transport plays a
relevant role in the transport system of the state in cargo transport. Spanish sea ports have the second
largest share of cargo transhipment after Dutch ports. The ports, of which forty-six are in Spain and are
owned by the state, can be divided into two groups (according to the coastline where they lie). In 2018, the
ports on the Mediterranean coast transhipped more cargo than the ports in the North Atlantic. The port of
Algeciras, which handles dry bulk, general, liquid cargo including containers, transhipped the largest quantity
of cargo. Over the last few years, the volume of transhipped cargo has had an increasing trend, we predict
that in 2022 these ports could tranship over 600 million tons of cargo.

Keywords: Spain, maritime transport, maritime ports

1 Uvod

Spanielsko patri medzi krajiny Eurépskej tnie, kde namorna doprava ma nezastupitelné miesto pri
prepravach hromadného, kusového, tekutého nékladu vratane intermodalnych nakladovych jednotiek.
Historia namornej dopravy siaha do &ias objavu Nového sveta (Ameriky) janovskym moreplavcom Kristofom
Kolumbom na konci 15. storocia. Kolumbus plavajuci v sluzbach kastilsko-aragénskeho krala hladal novu
namornl obchodnu cestu do Indie a vychodnej Azie za G&elom rozsirenia moci Spanielska mimo Gzemia
Eurépy, o by malo pre krajinu nielen ekonomické, ale aj politické a vojenské vyhody. V 16. storo&i sa
Spanielski moreplavci podielali na dobyvani vaésiny krajin su€asnej Strednej a Juznej Ameriky, kde lezali
velké riSe Aztékov a Inkov. [1]
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So svojou dizkou (cca 8 tis. kilometrov) je Spanielsko krajinou v Eurépskej tnie s najvaé$ou dizkou
pobrezia. Vzhladom na svoju geografick polohu je Spanielsko lidrom v prekladke nakladu v namornych
pristavoch nielen v ramci Pyrenejského polostrova, ale aj JuZnej Eurépy. Spanielsko leZi na hlavnych
prepravnych trasach nakladu medzi Aziou a Eurépou, Eurépou a Severnou Afrikou, Eurépou a celym
americkym kontinentom najma po modernizovani Panamského prieplavu. [2]

2 Spanielske namorné pristavy

Namorné pristavy Spanielska (Obr. 1), ktorych je az $tyridsat $est, su vo vlastnictve $tatu a su
riadené dvadsiatimi 6smimi pristavnymi organmi. Podla pobrezia mozno Spanielske pristavy rozdelit do
dvoch skupin, tj. nAmorné pristavy leziace na pobrezi severného Atlantiku a namorné pristavy leziace na
pobrezi Stredozemného mora. [2]

-, - by # -
TRANCE =k,

Zdroj: Spanish Ports, 2019

Obr. 1. Spanielske némorné pristavy

2.1 Prekladka nakladu v pristavoch za rok 2018

Za poslednych tridsat rokov vyvoj Spanielskych namornych pristavov bol vefmi nerovnomerny v
désledku vyvoja svetového hospodarstva najma v krajinach Dalekého vychodu (Cina ako klG&ova krajina
v produkcii a distribucii spotrebného tovaru vo svete). V roku 2018 vSetky Spanielske pristavy preloZili cca
551 mil. ton nakladu. Pristavy leziace na pobrezi severného Atlantiku prelozili priblizne 33,4 % nakladu. Na
strane druhej pristavy leziace na pobrezi Stredozemného mora, ktoré su prirodzenou vstupnou branou pre
naklad prepravovany z Azie, prelozili 66,6 % nakladu. Kym pristavy leZiace na pobrezi severného Atlantiku
zaznamenali len mierny narast (0,6 %) oproti roku 2017, pristavy leZiace na pobrezi Stredozemného mora
mali narast az 4,9 %.

Lidrom v prekladke nakladu bol namorny pristav Algeciras, ktory prelozil 107,2 mil. ton nakladu
(ndrast 05,5 % oproti roku 2017). Tento pristav lezi na pobrezi Stredozemného mora v blizkosti
Gibraltarskeho prielivu. Za nim nasledovali dalSie dva pristavy leziace na pobrezi Stredozemného mora
(Valencia s 76,6 mil. ton nakladu a Barcelona s 67,9 mil. ton ndkladu). Tieto tri pristavy kontrolovali 67 %
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dopravy zaznamenanej v ramci Spanielskych pristavoch leziacich v Stredozemnom mori a v roku 2018
prelozili cca 45 % nakladu.

NajddlezitejSim pristavom leziacim na pobrezi severného Atlantiku bol baskicky pristav Bilbao s 35,7
mil. ton nakladu (narast o0 4 % oproti roku 2017). Za nim nasledovali pristavy Huelva s 33,1 mil. ton a Las
Palmas s 27 mil. ton nakladu (pristav lezi na Kanarskych ostrovoch). Tieto tri pristavy kontrolovali viac ako
50 % celkovej dopravy zaznamenanej v ramci Spanielskych pristavoch leziacich na pobrezi severného
Atlantiku a prelozili cca 17 % nakladu.

Sest $panielskych pristavov (Algeciras, Valencia, Barcelona, Bilbao, Cartagena a Huelva) patri do
prvej tridsiatky pristavov Eurdpskej Unie v prekladke nakladu za rok 2018 (je to najvacsi pocet pristavov
v ramci krajin Eurépskej unie), z toho Styri pristavy lezia na pobrezi Stredozemného mora a dva pristavy su
umiestené na pobrezi severného Atlantiku. Tieto pristavy prelozili 16 % z celkového muzstva preloZzeného
nakladu. Lidrom v prekladke nakladu boli holandské pristavy Rotterdam a Amsterdam, ktoré spolu prelozili
cca 26 % nakladu (Tab. 1).

Najvacsi narast prelozeného nakladu medzi rokmi 2017 a 2018 mal pristav Barcelona (+11 %), za
nim nasledoval pristav Algeciras (+6 %), Valencia a Bilbao (obidva pristavy mali +4 %). Najvacsi narast
nakladu medzi rokmi 2008 az 2018 mal pristav Huelva (+61 %), Algeciras (+43 %) a Valencia (+33 %), (Tab.
1). [2]

Tab. 1. Prekladka nakladu v eurépskych pristavoch (v mil. ton)

¢. pristav krajina 2018 2017 2008 %18/17 %18/08
1 Rotterdam Holandsko 469,0 467,40 421,10 +0 +11
2 Antverpy Belgicko 235,2 223,61 189,40 +5 +24
3 Hamburg Nemecko 135,10 136,50 140,40 -1 -4
4 Algeciras Spanielsko 107,2 101,56 74,85 +6 +43
5 Amsterdam Holandsko 101,8 100,80 94,80 +1 +7
6 | skupina pristavov: | Francuzsko 94,74 92,88 n/a +2 -
Le Havre, Rouen,
Pariz
7 Marseille Franctzsko 81,00 80,60 95,90 +0 -16
8 Valencia Spanielsko 76,60 73,56 57,77 +4 +33
9 Bremenhaven Nemecko 74,05 74,18 74,70 0 -1
10 pristavy Gante a Belgicko 70,30 66,60 n/a +6 -
Zeeland
11 Barcelona Spanielsko 67,90 61,37 51,81 +11 +31
12 Duisburg Nemecko 65,30 68,30 54,50 -4 +20
13 Terst Taliansko 62,70 61,96 48,30 +1 +30
14 Konstanca Rumunsko 61,30 58,38 61,80 +5 -1
15 Janov Taliansko 55,80 56,08 54,20 0 +3
16 | Gr & Immingham Spojené n/a 54,03 65,30 - -
kralovstvo
17 Dunkirk Francuzsko 51,60 50,40 57,70 +2 -11
18 Londyn Spojené n/a 49,87 53,00 - -
kralovstvo
8. 2/2019 ISSN 1338 — 9629
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19 Gdansk Pol'sko 49,0 40,60 n/a +21 -
20 Sines Portugalsko 47,9 49,91 25,10 -4 +91
21 Klaipeda Litva 46,57 43,17 29,90 +8 +56
22 Gothenburg Svédsko 40,50 40,80 43,30 -1 -6
23 Zeebrugge Belgicko 40,10 37,12 42,80 +8 -6
24 Livorno Taliansko 36,50 33,64 34,03 +9 +7
25 Riga LotySsko 36,43 33,67 35,50 +8 +3
26 Bilbao Spanielsko 35,70 34,31 39,40 +4 -9
27 Southhampton Spojené n/a 34,47 40,97 - -
kralovstvo
28 Cartagena Spanielsko 33,80 34,69 25,75 -3 +31
29 Huelva Spanielsko 33,10 32,30 20,62 +2 +61
30 Liverpool Spojené n/a 32,54 n/a - -
kralovstvo
celkom* - 1995,15* 1 954,3* 1773,63* +3 +12
Zdroj: Spanish Ports, 2019
Pozn. n/a - hodnoty neboli k dispozicii

*do celkovej prekladky boli zapocCitané len pristavy, ktoré mali k dispozicii hodnoty za vSetky
uvedené roky

2.1.1 Prekladka kontajnerov v pristavoch

V ramci prekladky kontajnerov lidrom medzi eurépskymi pristavmi bol holandsky pristav Rotterdam
(14,5 mil. TEU), za ktorym nasledovali Antverpy (11,1 mil. TEU) a Hamburg (8,7 mil. TEU).

Spanielske pristavy preloZia cca 2 tis. kontajnerov za hodinu. Na prvom mieste bol v prekladke
kontajnerov pristav Valencia (5 183 mil. TEU), ktory bol na piatom mieste medzi eurépskymi pristavmi. Za
nim nasledovali pristavy Algeciras (7. miesto medzi eurépskymi pristavmi s 4 773 mil. TEU), Barcelona (10.
miesto s 3,473 mil. TEU) a Las Palmas (dvadsiate druhé miesto s 1,140 mil. TEU).

Najvacsi narast prelozenych kontajnerov medzi rokmi 2017 az 2018 mal z eurdpskych pristavov
litovsky pristav Klaipeda (+59 %). Zo Spanielskych pristavov bol ha prvom mieste pristav Barcelona (+15 %).

Medzi rokmi 2008 az 2018 najvac&si narast preloZzenych kontajnerov mal z eurdpskych pristavov
grécky pristav Piraeus (+1 029 %). Zo Spanielskych pristavov najvacsi narast mal pristav Valencia (+44 %).

V roku 2018 Spanielske pristavy prelozili 11,5 mil. ton ovocia a zeleniny, ¢o predstavuje narast
012 % oproti roku 2017. Vzhfadom na svoje vlastnosti tento tovar je prepravovany v chladiarenskych
kontajneroch. Lidrami v prekladke tohto tovaru su pristavy Algeciras, Valencia a Barcelona. Tie prelozili dve
tretiny tohto tovaru. [2]

2.1.2 Prekladka ostatnych druhov nakladu v pristavoch

Tekuty naklad predstavoval druhi najCastejSie prekladand skupinu nakladu v Spanielskych
pristavoch. V roku 2018 sa v pristavoch preloZilo 180,91 mil. ton tekutého nakladu, o predstavuje narast
01,5 % oproti roku 2017. Lidrom v prekladke bol pristav Algeciras s 31,85 mil. ton nakladu, ¢o
predstavovalo cca 18 % zo Spanielskych pristavov, Za nim nasledovali pristavy Cartagena (25,67 mil. ton
nakladu — cca 14 %) a Huelva (25,18 mil. ton nakladu — necelych 14 %).
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V roku 2018 S3panielske pristavy, ktoré prelozili 102,36 mil. ton hromadného suchého nakladu,
zaznamenali len mierny néarast (0,92 %) oproti roku 2017. Tento mierny narast bol v protiklade s prekladkou
hromadného suchého nakladu s rokmi 2016 a 2017, kedy narast predstavoval cca 10 % nakladu. Lidrom
v prekladke nakladu bol pristav Gijon ajeho novy terminal ur€eny na prekladku hromadného suchého
nakladu. Jeho celkovy podiel predstavoval cca 17 % (17,18 mil. t) z celkového prelozeného mnozstva. Za
nim nasledovali pristavy San Cibrao (10,76 mil. t nakladu — cca 11%) a Tarragona (9,99 mil. t — cca 10 %)

Co sa tyka prekladky kusového nakladu v roku 2018 $panielske namorné pristavy preloZili 267,49
mil. ton tohto nakladu. Najvacsi podiel v prekladke kusového nakladu mal pristav Valencia, ktory prelozil
takmer 72 mil. ton (cca 26 % z celkového prelozeného mnozstva), za nim nasledovali pristavy Algeciras
s 69 mil. ton nakladu (cca 17 %) a Barcelona s 46 mil. ton nakladu (cca 17 %). [2]

3 Odhad vyvoja prekladky nakladu v spanielskych pristavoch

V roku 2018 sa v Spanielskych pristavoch prelozilo 550,75 mil. ton nakladu, z toho hromadny suchy
naklad predstavoval 102,35 mil. ton (18,6 %), tekuty naklad bol 180,91 mil. ton (32,8 %), kusovy
nekontajnerizovany naklad bol 76,17 mil. ton (13,8 %) a kusovy kontajnerizovany naklad bol 191,32 mil. ton
nakladu (34,8 %).

V ramci vyskumu bol vykonany odhad buduceho vyvoja prekladky nakladu v pristavoch. Bola pouzita
metdédu najmensich Stvorcov (linearnu funkciu y = ax + b), pricom k dispozicii bola prekladka nakladu
v Spanielskych pristavoch medzi rokmi 2009 az 2018 (Tab. 2).

Tab. 2. Prekladka nakladu v pristavoch medzi rokmi 2009 az 2018 (v mil. ton)

rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
rok
orekladky 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
prekladka
nakladu 399 418 443 461 445 468 488 496 532 551
[mil. t]

Zdroj: Spanish Ports 2019

Pre zjednoduSenie postupu vypoctu si tvar linearnej funkcie vygenerujeme pouzitim programu excel.
Dana funkcia mé tvar y = 15,36x + 385,6 (Obr.2), kde x predstavuje rok prekladky nakladu v pristavoch. Na
zaklade tejto funkcie vieme vypocitat (odhadnut) mnozstvo nakladu, ktorti by sa malo prelozit v pristavoch
v roku 2020. Této hodnota predstavuje cca 570 mil. ton nakladu.
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prekladka nakladu v pristavoch (2009 az 2018)

600
y =15,364x + 385,6
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Zdroj: Spanish Ports 2019, uprava: autor
Obr. 2. Ziskana funkcia na odhad buduceho vyvoja prekladky nakladu

Nasledne budeme chciet’ vypogitat, v ktorom roku pristavy spolu prelozia 600 mil. t nakladu. Tuto
hodnotu vypocCitame z rovnice 600 = 15,36x + 385,6 = x = 13,96, tj. v roku 2022 by mali pristavy prelozit
viac ako 600 mil. ton nakladu (Obr. 3).

prekladka nakladu v pristavoch

700
y=15364x + 385,6

500 R#=10,5458

500

a0 L e T
30
20
10
0

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2D212D23

[=]

[=]

[=]

L=

Zdroj: autor

Obr. 3. Odhad vyvoja nakladu (v mil. t)
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4 Zaver

V ramci Eurépskej unie su Spanielske namorné pristavy druhé v poradi v prekladke nakladu po
holandskych pristavoch, priCom dve tretiny tohto nakladu prelozia pristavy leziace na pobrezi
Stredozemného mora. Pouzitim metédy najmens$ich Stvorcov bolo vypoc&itané mnozZstvo prelozeného
nakladu v Spanielskych pristavoch na ostatné roky. Predpokladame, Ze v roku 2022 by pristavy mali prelozit
600 mil. ton nakladu Lidrom v prekladke nakladu je pristav Algeciras leziaci na pobrezi Stredozemného
mora Vv blizkosti Gibraltarskeho prielivu. Tento pristav sa Specializuje nielen na prekladku hromadného
sypkého, kusového a tekutého ndkladu, ale aj intermodalnych nakladovych jednotiek. Tento ¢ldnok vznikol
za podpory projektu VEGA 1/0791/18 "Hodnotenie ekonomickych a technologickych aspektov pri
zabezpecCovani konkurencieschopnej verejnej dopravnej sluzby v integrovanych dopravnych systémoch".
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Abstrakt: Prispevok sa zaobera logistickymi centrami a logistickymi parkami na tuzemi Slovenskej
republiky. Prva ¢ast prispevku je zamerana na popis a definovanie logistickych centier a parkov. Druha &ast
prispevku je zamerana na analyzu logistickych centier a parkov na tGzemi SR so zobrazenim vyuZitelnej
plochy v jednotlivych krajoch. Tretia Cast’ prispevku je zamerana na vyuZitie skladovacich priestorov na
uzemi SR. Stvrté ¢ast prispevku je zamerané na hustotu cestnej siete, ktoré by mala ovplyvnit aj vystavbu
logistickych centier a parkov.

Kracové slova: logistické centrum, skladovanie, hustota cestnej siete

JEL: L90

LOGISTICS CENTERS AND LOGISTICS PARKS IN SLOVAK
REPUBLIC

Abstract: This article deals with logistic centres and logistic parks in the Slovak Republic. The first
part of the article is focused on description and definition of logistic centres and parks. The second part of
the article is focused on the analysis of logistic centres and parks in the Slovak Republic with the depiction of
the usable area in individual regions. The third part of the article is focused on the use of storage facilities in
the Slovak Republic. The last part of the paper focuses on the density of the road network, which should also
affects the construction of logistics centres and parks.

Keywords: logistic centre, storage, infrastructure density

1 Uvod

V sucasnej dobe, kedy dopyt po logistickych sluzbach neustale stipa, pini logistika nezastupitelnu
ulohu. Zakaznik je Coraz naroCnejSi na ponukané sluzby, atak je potrebna neustala modernizacia
a optimalizacia logistickych procesov, suvisiacich s tokom materialu, informacii a financii. Centralizacia
¢innosti do logistickych parkov je efektivna nielen z Casového hladiska, ale aj z ekonomického a tiez
ekologického. Zakaznikovi tak mdézu byt ponuknuté sluzby na jednom mieste, Co Setri Cas, peniaze
a rovnako to priaznivo vplyva na zivotné prostredie, pretoZze sa zniZuju dopravné vykony a tym aj mnoZzstvo
sklenikovych plynov.

Hlavnym ciefom rozvoja logistiky a vznik prvych logistickych objektov, ako napr. logistickych centier
bolo vytvorenie spoluprace na medzinarodnom prepravnom ftrhu, koncentracia logistickych subjektov do
mensieho poc¢tu dobre vybavenych uzlov, znizovanie nakladov investorov arast ich zisku. [4] Tato
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spolupraca vznikala postupnym prepojenim jednotlivych uzlov, napr. budovanim intermodalnych terminalov,
vystavbou logistickych zariadeni, rozvojom infrastruktdry a informacnych technoldgii.[5] Logistické centra
zabezpecCuju dodanie tovaru zakaznikom stanovenym spdsobom, v pozadovanom mnozstve, kvalite,
nasledne cielom logistického centra je udrzat potrebny stav zasob, resp. tovaru. [1]

2 Logistické centrum a logisticky park

Logistické centrum (LC) je definované, ako regionalny dodavatelsko-odberatefsky uzol, ktory
poskytuje zakaznikom dopravné a manipulaéné sluzby spojené so vSestrannym zabezpe€enim vyroby a
predaja vyrobkov.

LC mdzeme chapat aj ako dopravné centrum, v ktorom sa realizuju komplexné sluzby od prepravy
od zakaznika do LC, prevzatie tovaru na sklad, zabezpeCenie manipulacie s materialom pri nakladke,
vykladke, skladovani, preprava tovaru medzi logistickymi centrami a doru€enie tovaru pri spineni dodacich
lehét. V medzinarodnej preprave ktymto sluzbam prislicha aj zabezpelenie colného vybavenia za
zakaznika. [2]

LC predstavuje centralny bod pomocou ktorého Gcastnici logistického retazca zlu¢uju svoje aktivity,
za UCelom znizovania nakladov. Pod pojmom logistické centrum si teda mdézeme predstavit zoskupenie
viacerych nezavislych organizacii na urCitom mieste, ako napriklad zasielatefov, prepravcov, colné organy,
finan¢éné a poistovacie spolo¢nosti, dopravnych operatorov, spolu so suvisiacimi sluzbami, ako skladovanim,
balenim, opravou a udrzbou.

Logisticky park (LP) - podla zakona €. 193/2001 Z. z. je priemyselnym parkom Uzemie vymedzené
uzemnym planom obce alebo uzemnym planom zény, na ktorom sa vykonava alebo ma vykonavat
priemyselna vyroba alebo sluzby jedného podnikatela alebo viacerych podnikatelov.

Na rozdiel od logistickych centier su logistické parky zriadované hlavne na podporu vyroby pre
konkrétny vyrobny podnik alebo pre skupinu podnikov, ktoré sa zameriavaju na podobnu vyrobu. [2]

VLP jeden alebo viaceri poskytovatelia sluzieb vykonavaju vSetky <¢&innosti spojené
s dopravou, logistikou a distribuciou tovaru. V logistickych parkoch sa poskytuju sluzby aspori v takom
rozsahu, ako v logistickych centrach, pricom LC mdze byt su€astou LP. [7]

Doprava do logistickych parkov sa realizuje predovSetkym cestnou, zelezni€nou dopravou, pomocou
Zelezni¢nej vleCky alebo kombinovanou dopravou. [6] AvSak preprava materialu a tovaru z LP uz nie je vo
vacsine pripadov vykonavana zelezni¢nou dopravou, nakolko len malo vyrobnych podnikov ma napojenie na
Zelezniénu siet.

3 Logistické centra a parky na uzemi Slovenskej republiky

Na Slovensku sa vystavba prvych centier, ktoré sa zaoberali logistickymi Cinnostami, zacala
vyraznejSie realizovat po vstupe zahraniCnych investorov. Neskdr z nich vznikli logistické centra, ktoré
poskytovali komplexnejSiu Skalu logistickych &innosti. V su€asnosti sa na Slovensku nachadza mnoho
rozvinutych logistickych centier a parkov.

Umiestnenie LC a LP na Slovensku je nerovnomerné. LC su situované najma pri dialni¢nych
privadzacoch, zelezni€nych tratiach, v blizkosti velkych miest, firiem a v pristavoch. S vhodnym umiestnenim
suvisi aj miera neobsadenosti LC, znizovanie dopravnych vykonov, a tym aj eliminovanie dopravnych nehéd
a tiez znecCistenie ovzduSia. Vacsina LC lezi na juhozapade Slovenska v blizkosti hlavného mesta
Bratislavy. Je to hlavne ztoho dbévodu, Ze v danej oblasti je dobre rozvinuta dopravna infrastruktura.
Nachadzaju sa tu dialnice: D1, D2, a stavia sa D4, rychlostné cesty a tiez vyznamné Paneurdpske koridory
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¢. IV, Va. Velmi dblezitym aspektom je aj lokalizacia zakaznikov LC. Niektoré LC v SR obsluhuju aj staty V4,
ale aj viaceré Staty EU a preto tu je délezity pristup na dopravnu infrastruktaru, ktora je uz uplne alebo
Ciastocne prepojena dialnicou s okolitymi Statmi.

KedZe dopravna infrastruktura na strednom a vychodnom Slovensku nie je dostato¢ne vybudovana,
odraza sa to aj na pocte logistickych centier umiestenych na tomto uzemi. Pri¢inou menSieho poctu LC na
vychode je aj fakt, Ze susediaci Staty na vychode: Ukrajina a Rusko, nie su ¢lenmi Eurdpskej unie, ¢o
komplikuje situaciu v oblasti obchodu. Ak by bola dostavana dialnica D1 a Zelezni¢né koridory a Ukrajina
prijata v budtcnosti do EU mohlo by to situéciu najma z pohladu vychodného Slovenska vyrazne zmenit.

Slovensko ma oproti inym $tatov v oblasti logistiky vyhodnu polohu vdaka:

- strategickej pozicii v centre Eurdpy,

- pristupu na trhy Polska, Madarska, Ceska, Ukrajiny aj Rakuska,

- nazapade Slovenska dostato¢ne rozvinutu infrastrukturu,

- blizkosti k velkym trhom Ukrajiny a Ruska,

- vysokému priemyselnému rastu, zaloZenému najma na automobilovom priemysle,
- robustnému rastu ekonomiky, platbu eurom,

- stabilnému politickému systému,

- lacnej pracovnej sile a rastucej podpore pre inovativne technoldgie. [2]
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e o Prologis Parks

= 5 P3 Logistic Parks

VGP Parks

Goodman LC @ Ostatné LP

CTP Parks B Ostatné logistické objekty

Zdroj: autori

Obr. 1. Viybrané logistické centra a parky v krajoch Slovenska v stcasnosti

Najmenej logistickych objektov sa nachadza na juhu a vychode Slovenska, ¢o mdzeme vidiet aj
v tabulke 1, ktora uvadza celkovl vyuzitefn plochu skladovych priestorov v m?, v jednotlivych krajoch na
Slovensku.
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Tab. 1. Logistické centra a parky so zobrazenim vyuZitelnej plochy v krajoch Slovenska

Vyuzitelna
Kraj Vybrané logistické parky a centra skladova plocha
vV m?
BA Prologis Park BA, P3 BA Airport, P3 park BA D2, VGP Park BA, VGP Park 978 413
Malacky, Vector Park BA — Ra¢a, ESA Senec, CTP BA, Goodman Senec LC,
Cargo Partner LC, Skladové priestory Senec, DSV Slovakia s.r.o., Logisticky areal
BA-Trnavka, Kon-Rad spol s.r.0., Skladovo-vyrobné priestory Lozorno
TT CNIC Park Galanta — Gan, CTP Voderady, CTP Trnava, CTP Hlohovec, Q&L 436 080
Industrial Services, LC Amazon, Cargo group Slovakia, Anja Zavar — Prilohy, Anja
areal Dolna Streda, Skladové priestory Trvana, Skladové priestory Trnava
NR CTP Nitra, Prologis Park Nitra, Skladovo-vyrobné priestory Nitra,
TN Arete Park Nové Mesto nad Vahom, Sihot park, LC Nové Mesto nad Vahom, 285 832
Skladovo-vyrobné priestory Trencin, Skladova hala Mista Plus, Skladové priestory
Dubnica,
BB Logistické centrum Zvolen, Priemyselny park Ziar nad Hronom, 23 000
ZA CTP Zilina, P3 park ZA, Logisticky park — Bytéa, LC COOP Jednota, Immopark 188 021
ZA, Skladovo-vyrobné priestory ZA,
PO CTP PreSov, Q&L Industrial Services PreSov, Vector Parks Presov (Maly Sarig) a. 22 000
s
KE P3 Park KosSice, Goodman KoSice LC, Logisticko priemyselny park park Nova 434 000
Polhora, Immopark KE, Skladovo-vyrobné priestory KoSice,

Zdroj: spracované autormi, udaje k 31.12.2017

4 Vyuzitie skladovych priestorov na uzemi Slovenskej
republiky

Obsadenost’ reps. neobsadenost je pre ekonomicku efektivnost logistického projektu problém,
pretoZze chybajuce volné priestory limituju rozSirovanie existujucich firiem a prichod novych investorov. Miera
obsadenosti nadobudla v roku 2017 na Slovensku nasledovné hodnoty zndzornené na obrazku 2.

Na obsadenost logistickych objektov v krajoch Slovenka vplyva existencia dostato¢ného poctu
velkych firiem a zakaznikov v kraji. V su¢asnej dobe zaznamenava najvacsi vyvoj automobilovy priemysel.

Mézeme tvrdit, Ze dopyt a ponuka na logistickom trhu boli najviac v rovnovahe v Zilinskom kraji, kde
miera neobsadenosti dosiahla len 4,7 %, ¢o znamend, Ze z celkovych 188 021 m? bolo volnych len 8 800
m?. Zilinsky kraj ma velky investiény potencial a vedu nim délezZité paneurdpske koridory VI a Va. Zilina méa
tieZz délezitu ulohu v ZelezniCnej doprave s priamym napojenim na strategické miesta. Svoje pobocky si
v Zilinskom kraji zriadilo aj mnoho spoloénosti spojenych najma s automobilovym priemyslom, ako napriklad:
DB Schenker, Geis, DHL Parcel, Gefco, Kia Motors, Hysco, Mobis, Hyundai, Dong-Hee, Volvo Trucks
a dalsie.
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Skladové priestory v krajoch Slovenska
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Zdroj: spracované autormi na zaklade [3]

Obr. 2. Velkost’ a miera neobsadenosti LO na Slovensku v roku 2017

V Banskobystrickom kraji miera neobsadenosti dosiahla 100%. Avsak tuto mieru pripisujeme najma
faktu, Ze len nedavno medzinarodny developer Prologis zahadjil vystavbu budovy na mieru v Ziari nad
Hronom pre spolo¢nost CBA Slovakia.

Bratislavsky kraj z hladiska vyuzitia skladovych priestorov radime na druhé miesto. Obsadenost
logistickych hal dosiahla az 85,4 %, Comu z velkej miery dopomohla aj existencia velkého poctu firiem, ktoré

vyuzivaju sluzby LP. Medzi najvacsie z nich radime Volkswagen AG, Faurecia Automotive Slovakia, PTG,
Ideal Automotive, Tesco, DHL, Dracik, DM drogérie, Alza a dalSie.

5 Hustota cestnej siete v krajoch Slovenska

Vystavbu logistickych objektov (LO) vo velkej miere ovplyviiuje aj stav a hustota cestnej
infrastruktury.
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Hustota cestnej infrastruktury a plochy LO
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Zdroj: spracované autormi na zaklade [3]

Obr. 3. Hustota cestnej siete a plocha LO v krajoch Slovenska

Najviac logistickych objektov je vybudovanych prave v Bratislavskom kraji, kde na 1 km? pripada 476
m? skladovych ploch. Na Slovensku existuju velké rozdiely v jednotlivych krajoch Slovenska. V PreSovskom
kraji pripada na 1 km? len 2,45 m?, &o je zapritinené najma nedostatoénou infrastruktarou, ktorej dizka v kraji
dosahuje 400 metrov na km?. V porovnani s hustotou ciest v Bratislavskom kraji na km?, je to takmer 200
nasobne menej. Lokality s chybajucou infrastruktirou su nezaujimavé pre potencialnych investorov na
vystavbu logistickych objektov.

Tab. 2. Hustota cestnej siete prepocCitana na jednotlivé kraje Slovenska

Kraj , kmltisi,c

km/km obyvatelov
Bratislavsky 0,5523 1,74
Trnavsky 0,5430 4,00
Kosicky 0,4365 3,69
Trenéiansky 0,5273 4,04
Zilinsky 0,4250 4,19
Bansko-Bystricky 0,4135 6,02
Presovsky 0,4045 4,41
Nitriansky 0,4352 4,07

Zdroj: spracované autormi na zaklade [3]
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Mézeme teda tvrdit, Ze celkova plocha LO vo vacSine pripadov priamo zavisi
od hustoty cestnej siete v krajoch. Jedind vynimku tvori KoSicky a Trenciansky kraj. V KoSickom kraiji
prislicha na km? viac skladovych pléch ako v Trenéianskom, pricom hustota ciest je podstatne vy$sia prave
v kraji TrenCianskom. Nepriamu umernost spdsobuju susediace kraje. KedZe Trenliansky kraj priamo
susedi s Bratislavskym krajom, kde hustota ciest je najvacsia, naopak Kosicky kraj susedi s PreSovskym,
V Kosickom kraji s to najma: U.S.Steel KoSice, Getrag Ford Transmissions, Magneti Marelli Slovakia
a dalSie.

V roku 2017 bolo na Slovensku 2,37 miliéna m? vyuzitelnych skladovych priestorov, v ktorych miera
neobsadenosti dosiahla 24 %, €o je zapriCinené aj faktom , Ze pri poCte nevyuzitych priestorov sme
zapocitavali aj LO ktoré eSte nespustili svoju prevadzku. Na konci roka 2018 miera neobsadenosti na
Slovensku dosiahla droveri 9,9 %.

Tab. 3. Rozdiely pri budovani logistickych centier z hladiska rozlohy tzemia a poc¢tu

obyvatelov
Vyuzita .
. . Pocet Rozloha
Kraj plocha Vol'na plocha obyvatefov kraja v km?

Bratislavsky 978 413 142 600 641 892 2 053
Trnavsky 436 080 125 700 561 666 4174
KoSicky 434 000 134 500 799 217 6 755
Trendiansky 285 832 124 946 587 364 4502
Zilinsky 188 021 8 800 691 023 6 808
Bansko- 23 000 2300 649 788 9 454
Bystricky

Predovsky 22 000 5 700 822 946 8 974

Zdroj: spracované autori na zaklade [8]

Medzi najvyznamnejSich developerov na Slovensku radime spolo¢nost Prologis, ktora v suc¢asnosti
vlastni viac ako 520 000m?, P3 Logistic Parks ma vybudovanych 500 000 m2?, aako tretieho
najvyznamnejsSieho developera zaradujeme spolo¢nost CTP.

Hlavnymi hnacimi silami dopytu po priemyselnych priestoroch na Slovensku zostavaju
prevadzkovatelia logistiky a automobilovi vyrobcovia. Dopyt na trhu v Nitrianskom kraji navySilo dokon&enie
LP pre spoloénost Jaguar Land Rover, ktory za€al svoju prevadzku 25. oktébra 2018. [9]

6 Zaver

Logistické centra zabezpec€uju najmad tok velkého mnoZstva tovaru medzi subdodavatelmi a
vyrobcami a medzi vyrobcami a kone&nymi spotrebitelmi. Ulohou logistickych centier maloobchodného
retazca je zabezpecit' nepretrzitu prevadzku velkych maloobchodnych sieti prostrednictvom dodavok. Tieto
centra su postavené najma v blizkosti dialnic alebo ciest s fahkou napojenostou na dialnicu.

Logistické centra a parky su na Slovensku vyrazne nerovnomerne rozmiestnené. Tak sucasné, ako
aj planované logistické centra a parky sa nachadzaju prevazne na juhozapadnom Slovensku, ¢o je
dosledkom dobrého dopravného napojenia v tejto oblasti a teda dobrého pristupu k centram vyroby
(predovSetkym automobilovy, ale aj iny priemysel, umiestneny predovSetkym v tejto oblasti), ako aj
dostupnosti do okolitych krajin. Prikladom je napr. DSV, ktoré zo skladov v okoli Senca vykonava
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zasobovanie pre niektorych zakaznikov do $tatov EU a u $pecifickych zakaznikov aj mimo Gzemie Eurdpy.
Vyznamnym ¢initefom su predovSetkym vybudované dialnice a rychlostné cesty v tejto oblasti (D1, R1, D2),
je tu tieZ krizovatka medzinarodnych ciest do Rakuska, Madarska, Ceskej republiky a Polska. Zelezniéna
infrastruktira ma mensi, relativne okrajovy vplyv. Len niekolko logistickych centier a parkov ma pristup k
zeleznicnej vle€ke v SR.

V dalSom vyskume vroku 2020 sa chceme zaoberat, & nova dopravna infrastruktira zmenila
rozlozenie skladovej plochy najma logistickych centier v SR na zaklade novych udajov po ich publikovani.
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Abstrakt: Pristav Hamburg je najvacsi nemecky namorny pristav leziaci na brehoch rieky Labe, 115
kilometrov od jej ustia do Severného mora. V ramci prekladky kontajnerov je na tretom mieste medzi
europskymi pristavmi za holandskym Rotterdamom a belgickymi Antverpami. Hamburg patril medzi prvé
eurdpske pristavy, ktoré zacali prekladat kontajnery koncom Sestdesiatych rokov dvadsiateho storocCia. Kym
vroku 1990 pristav prelozil 1,696 mil. TEU, vroku 2017 to uz bolo 8,815 mil. TEU. Pristav Hamburg
disponuje Styrmi kontajnerovymi terminalmi, z toho dva z nich su automatizované. Terminaly sa od seba
odliSuju technickym vybavenim, technologiami prekladky, obehovymi systémami. Kontajnerovy terminal
Burchardkai je najstarsi terminal v hamburskom pristave, ktory pouziva dva obehové systémy na obeh
kontajnerov (jeden z nich je Ciasto€ne automatizovany). Terminal Altenwerder, ktory bol uvedeny do
prevadzky v roku 2002, patri medzi Spi¢kové automatizované kontajnerové terminaly, ktoré pouzivaju
poloautomatické nabrezné portalové Zzeriavy, automaticky riadené vozidla a automatické portalové Zeriavy
na kolajniciach.

Kracové slova: pristav Hamburg, prekladka kontajnerov, obehové systémy

JEL: klasifikacia ¢lanku podla JEL

HANDLING SYSTEMS OF THE CONTAINER TERMINALS IN THE
PORT OF HAMBURG

Abstract: The port of Hamburg is the largest German seaport lying on the banks of the Elbe River,
115 kilometres from its estuary into the North Sea. Within container transhipment, it is on the third rank
among European ports beyond the Dutch port of Rotterdam, and the Belgium port of Antwerp. Hamburg
belonged to the first European ports that started handling containers at the end of the 1960s. In 1990, the
port handled 1.696 mil. TEUs, in 2017, it was already 8.815 mil. TEUs. The port of Hamburg has four
container terminals, two of which are automated terminals. The terminals differ in technical equipment,
transhipment technology, handling systems. The Container Terminal Burchardkai is the oldest terminal in the
port of Hamburg, which uses two container handling systems (one of which is partially automated). The
Container Terminal Altenwerder, which was put into operation in 2002, belongs to the top automated
container terminals that uses semi-automated ship-to-shore gantry cranes, automated guided vehicles and
automated stacking cranes on rail.

Keywords: port of Hamburg, transhipment of containers, handling systems
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1 Uvod

Pristav Hamburg patri medzi najstarSie eurépske pristavy, ktoré zacali prekladat kontajnery uz
koncom Sestdesiatych rokov dvadsiateho storolia. Prva kontajnerova lod s ndzvom American Lancer
vplavala do hamburského pristavu 31. maja 1968. Tato lod mala uz bunkovu konstrukciu nakladového
priestoru. Medzi rokmi 1968 az 2017 sa v pristave prelozilo celkom 186 mil. Standardizovanych kontajnerov.
(1]

V suCasnosti je Hamburg treti najvacsi eurdpsky namorny pristav v prekladke kontajnerov po
holandskom Rotterdame a belgickych Antverpach. V roku 2017 sa v pristave prelozilo 8,815 mil. TEU, ¢o
predstavovalo pokles o0 1,03 % oproti roku 2016. Medzi dvadsiatimi svetovymi kontajnerovymi pristavmi bol
Hamburg na devatnastom mieste v prekladke kontajnerov. [2]

Pristav Hamburg ma Styri kontajnerové terminaly, z toho dva z nich pouzivaju automatizovany
systém prekladky z dévodu zvySenia vykonnosti terminalov, poklesu prestojov manipulaénych zariadeni,
resp. kontajnerovych lodi v pristave. [3]

2 Pristav Hamburg

Pristav Hamburg lezi na brehoch rieky Labe, 115 kilometrov od jej Ustia do Severného mora.
Celkova plocha hamburského pristavu je 7 083 ha, z toho Uzemie pristavu (teritérium) sa rozprestiera na
ploche 4 243 ha, vodné plochy su 2 839 ha a zvysSna Cast Uzemia je urCena na dalSi rozvoj pristavu.

V pristave sa preklada hromadny, kusovy a tekuty naklad vratane intermodalnych nakladovych
jednotiek. V roku 2017 sa v pristave prelozilo 136,5 mil. ton nakladu, ¢o predstavuje pokles 0 1,23 % (1,7
mil. ton) oproti predchadzajucemu roku. V exporte sa prelozilo 58,1 mil. ton nakladu, v importe to bolo 78,4
mil. ton. Najvacsi podiel na preprave nakladu medzi pristavom Hamburg a vnutrozemim (97,8 mil. ton
nakladu) mala Zelezni¢na doprava (46,6 %), za nim nasledovala cestna (42,4 %) a vodna doprava (11,0 %).

Hambursky pristav je pripojeny na verejnd cestnu siet dialnicami a miestnymi komunikaciami.
Zapadnou Castou pristavu prechadza dialnica E 45 (A 7), v blizkosti vychodnej €asti pristavu vedie dialnica
E 22 (A 1). Cestna doprava hra najdélezitejSiu ulohu pri pre preprave nakladu medzi hamburskym pristavom
a vnutrozemim.

Zelezniéna doprava spaja hambursky pristav s dvadsiatimi krajinami sveta. Denne okolo 200 viakov
(vacsina kontajnerovych) smeruje do / z pristavu. V pristave sa nachadzaju tri hlavné Zelezni¢né stanice,
celkova dizka Zelezniénych kolaji je 375 kilometrov. Kazdy kontajnerovy terminal ma viastné Zelezni¢né
prekladkové stanice.

Rieka Labe spaja hambursky pristav s mnoZzstvom nemeckych kanélov (Mittelandkanal, Elbe-
Seitenkanal a iné) a so sietou eurdpskych vodnych ciest. Vodna doprava sa podiela na preprave vSetkych
druhov ndkladu motorovymi ndkladnymi lodami, resp. tlaénymi zostavami. [4], [6], [8]

3 Prekladka kontajnerov v hamburskom pristave

Kontajnery sa zacali prekladat v hamburskom pristave pred viac ako patdesiatimi rokmi. Vyvoj
prekladky kontajnerov mozno rozdelit do niekolkych vyvojovych etép.

V roku 1966 boli v Burchardkai (€ast mesta Hamburg) vyloZzené prvé kontajnery prepravené ako
palubny néklad viacu€elovym plavidlom. Nakolko v tom ¢&ase neexistovali nabrezné portalové Zeriavy
prekladajuce kontajnery, na vykladku sa pouZili portédlové Zeriavy urCené na prekladku hromadného
a kusoveho nakladu.

Vroku 1967 sa zacal stavat kontajnerovy terminal Burchardkai. Na prekladku kontajnerov sa
v termindli postavili prvé nabrezné portalové Zeriavy urené na prekladku kontajnerov. Kontajnery sa do
pristavu prepravali lodami, ktoré boli uréené na prepravu r6zneho druhu nakladu.

Prva kontajnerova lod bunkovej konstrukcie (American Lancer) priplavala do hamburského pristavu
31. maja 1968. Kontajnerova lod mala prepravnu kapacitu 1 200 TEU, bola 213 metrov dlhd a 26 metrov
Siroka. Prvy kontajnerovy vlak priSiel do Burchardkai eSte o niekolko mesiacov skér (5. februara 1968).
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Zdroj: [5]
Obr. 1. American Lancer v pristave Hamburg v roku 1968

V roku 1969 zacdina svoju prevadzku kontajnerovy terminal Eurokai (dnes Eurogate).

Ako dbsledok narastu kontajnerizacie nakladu boli v roku 1970 zalozené dve lodiarske spoloCnosti
HAPAG (Hamburg-American Line) a NDL (North German Lloyd).

V roku 1971 sa zacali v terminali Burchardkai pouzivat na prepravu a stohovanie kontajnerov prvé
obkro&né transportéry. V roku 1972 zadala pravidelnd preprava kontajnerov (raz za tyzderl) do / z Azie
kontajnerovymi lodami bunkovej konstrukcie. Kvéli lepSiemu napojeniu terminalu Burchardkai na verejnu
cestnu siet mesta Hamburg bol v roku 1974 dokon€eny tunel pod riekou Labe a cestny most Kéhlbrand.
V roku 1977 bol otvoreny druhy kontajnerovy terminal Tollerort, ktory v su€asnosti vlastni spolo&nost HHLA
(Hamburger Hafen und Logistik).

V roku 1984 hambursky pristav prvykrat prelozil 1,0 mil. TEU.

V roku 1999 bola realizovana najnov$ia Uprava plavebnej drahy (prehibenie rieky Labe), aby do
pristavu mohli plavat vacsie kontajnerové lode.

V roku 2002 pristav Hamburg prelozil 5,0 mil. TEU, v tom istom roku bol otvoreny automatizovany
kontajnerovy terminal Altenwerder — jeden z najmodernejSich kontajnerovych termindlov na svete. V roku
2004 spolo¢nost’ HHLA zacina roz&irovat’ svoj najvacsi kontajnerovy termindl (Burchardkai) na kapacitu 5,2
mil. TEU za rok.

V roku 2013 boli prepravené do terminalu Burchardkai prvé tandemové nabrezné portalové Zeriavy
na prekladku kontajnerov, ktoré su vybavené dvojitymi zavesnymi rdmami.

V roku 2017 vplavala do hamburského pristavu prva kontajnerova lod (MOL Triumph) s prepravnou
kapacitou vacsou viac ako 20 tis. TEU.

Za prvych 50 rokov prekladky kontajnerov sa v hamburskom pristave prelozilo 186 milionov
Standardizovanych kontajnerov. Prekladka kontajnerov za vybrané roky je uvedena v nasledujucej
tabulke.[1]

Tab. 1. Prekladka kontajnerov v pristave Hamburg za vybrané roky

rok Prekladka kontajnerov

[TEU]

1968 37 000

1990 1 696 000

2000 4 248 000

2010 7 890 600

2015 8821481

2016 8 906 817

2017 8 815 469

Zdroj: [2]
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V roku 2017 sa v hamburskom pristave prelozilo cca 8,815 mil. TEU, ¢o predstavuje pokles o 1,03 %
oproti predchadzajucemu roku. Priblizne kazdy treti kontajner, ktory sa preloZil v pristave, pochadzal z Ciny.
Cca 3,4 mil. TEU sa prelozilo v pristave na menSie lode (tzv. feeder service), ktoré ich prepravili do
ostatnych namornych pristavov leziacich na pobrezi Severného alebo Baltského mora.

V uvedenom roku sa prepravilo do vnutrozemia cca 5,5 mil. TEU. Najvaési podiel na preprave
kontajnerov mala cestna doprava (55,0 %), za nim nasledovala zelezni¢na (42,8 %) a vodna doprava (2,2
%). [4]

4 Prekladka kontajnerov v hamburskom pristave

Prekladka kontajnerov sa realizuje v Styroch kontajnerovych termindloch. Tri kontajnerové terminaly
Altenwerder (CTA), Burchardkai (CTB) a Tollerort (CTT) prevadzkuje spolo¢nost HHLA (Hamburger Hafen
und Logistik, AG). Kontajnerovy terminal Eurogate prevadzkuje spolo¢nost Eurogate (Obr.2). Kontajnery sa
od seba odliSuju technickym vybavenim, technolégiami prekladky, obehovymi systémami. Z dévodu
zvySenia vykonnosti, zniZzenia prestojov manipulacnych zariadeni, resp. kontajnerovych lodi v pristave dva
terminaly pouzivaju na obeh kontajnerov automatizovany systém prekladky. [3], [8]

o C o R HHLA Cantaimer Terminal Tollerort
[T ey — Ny mucm--Im‘B-M. < e

: “~-' )

IWERDER

H&R ﬂblel;n Schindler

~

oo

ALTENWERD

3971343anNs

HHLA Contsiner Termmsi Alteawerder

Zdroj: [4]

Obr. 2. Hamburské kontajnerové terminaly
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4.1 Kontajnerovy terminal Altenwerder

Kontajnerovy terminal Altenwerder (Obr.3), ktory lezi v juznej ¢asti mesta Hamburg na rieke Labe,
patri medzi najmodernejSie terminaly sveta. V prevadzke je od r. 2002. Tento terminal pouziva
automatizovany systém prekladky a prepravy kontajnerov v ramci svojho Uzemia. Rozklada sa na ploche
100 hektarov. Terminal disponuje prekladkovou hranou dlhou 1,4 km, ktora je vybavena 15 nabreznymi
portalovymi zZeriavmi triedy post-Panamax. Tieto Zeriavy dokazu opracovat kontajnerové lode s 23 radmi
kontajnerov na palube o dizke 370 metrov a s kapacitou 14 tis. TEU. Jeden z tychto Zeriavov preklada
kontajnery na rieCne plavidla. Pri prekladkovej hrane mbzu kotvit' Styri kontajnerové lode post Panamax.
Maximalny pripustny ponor plavidiel je 15,2 m.

Obehovy systém kontajnerov je zalozeny na automatizacii manipulaénych procesov. Na nakladku /
vykladku kontajnerovych lodi sa pouzivaju poloautomatické nabrezné portalové Zeriavy post Panamax, ktoré
nakladaju / vykladaju kontajnery podra planu nakladky lode. Zeriavy st vybavené dvomi vozikmi (Obr. 3), na
ktorych su systémom lan zavesené automatické zavesné ramy (spreadre). Vozik, kiory sa pohybuje na
hornej konzole, preklada kontajnery medzi lodou a uloznou plochou zhromazdujucou kontajnery. Ta sa
nachadza medzi nohami portalu Zeriava. Tuto €ast prekladky riadi pristavny Zeriavnik. Na dolnej konzole sa
pohybuje automaticky vozik, ktory preklada kontajnery medzi uloZznou plochou a automaticky riadenymi
vozidlami umiestnenymi na manipulacnej ploche. Tymto spésobom dochadza k uspore €asu pocas
prekladky o 30 az 40 % a zvySeniu bezpec¢nosti.

Zdroj: autor

Obr. 3. Kontajnerovy terminal Altenwerder

Automaticky riadené vozidla (Obr. 4) patria do skupiny pasivnych mobilnych preklddkovych
zariadeni. Prepravuju kontajnery v ramci nabreZznej manipulaénej plochy. Su to autonémne riadené vozidla,
tj. prepravuju kontajnery na programovanych trasach medzi nabreznymi portalovymi Zeriavmi a blokmi
skladky kontajnerov. Na navigaciu vyuzivaju referenénu siet suradnic pozostavajucej z transpondérov, ktoré
su zabudované na povrchu manipulacnej plochy. Pohyb tychto vozidiel je zosuladeny s pohybom
portalovych Zeriavov a ich prekladkovou &innostou. Aby nedochadzalo ku koliziam vozidla su vybavené
laserovymi detektormi, ktoré monitoruju prekazky nachadzajice sa v drahe vozidla. Vyrobou tychto vozidiel
sa zaobera nemecka spolo¢nost Gottwald Port Technology. Kolesa vozikov sa otacaju nezavisle od seba, t.
j- €o umoznuje ich presny pohyb pri navadzani na miesto nakladky, resp. vykladky. Jedno vozidlo dokaze
prepravit dva kontajnery radu ISO 1 C, resp. 1 kontajner radu 1ISO 1 A. Kvéli zniZovaniu emisii su od juna
2011 v testovacej faze vozidla na elektricky pohon, ktoré by mali postupne nahradit’ vozidla s dieselovym
motorom. Batéria tychto vozidiel sa vymiena dvakrat do dia v stanici uréenej na vymenu batérii. Hmotnost
vozika s batériou je 34,5 ton.

Automatické portalové Zeriavy na kolajniciach (obr. 5) sa pouZivaju na manipulovanie kontajnerov na
skladke kontajnerov, ktora je rozdelena do 26 blokov (z toho 3 bloky su uréené pre izotermické kontajnery).
Celkova kapacita kontajnerovej skladky je 33 tis. TEU, z toho 3 tis. pre izotermické kontajnery. Kazdy blok
skladky je vybaveny dvoma portalovymi zeriavmi s rozdielnymi rozchodmi a vySkami portalov, tj. mensi
Zeriav moze jazdit pod vacsim zeriavom. Na Sirku bloku je ulozenych desat radov kontajnerov v Styroch
vrstvach, na dizku 37 kontajnerov I1SO 1 C. V nabreZnej Gasti terminalu prekladaju portalové Zeriavy
kontajnery medzi automatickymi riadenymi vozidlami a blokom skladky kontajnerov. V tylovej Casti su
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kontajnery prekladané Zeriavmi medzi blokom skladky a navesovymi sUpravami. Supravy prepravia
kontajnery mimo Uzemia terminalu, resp. k zZelezniénému terminalu, kde sa prelozia Sirokorozchodnymi
portalovymi Zeriavmi na zelezni¢né vozne.

Tylova manipula¢na plocha je ur€ena pre cestnu a zelezni¢nu dopravu. Po prichode do terminalu sa
vodi¢ navesovej supravy prihlasi u kontroly, kde zadava udaje o prepravovanom kontajneri. Po fyzickej
kontrole kontajnera vodi¢ dostava informacie o mieste vykladky, tj. Cislo bloku skladky, ku ktorému prepravi
kontajner. Po pristaveni navesovej supravy k bloku skladky oznamuje pripravenost navesovej supravy na
vykladku pomocou &ipovej karty, ktort dostal pri prichode. Riadiaci systém dava pokyn jednému zo Zeriavov
na prelozenie kontajnera.

Sucastou tylovej manipulacnej plochy su aj prekladkové kofaje, na ktorych sa pohybuju vozne
prepravujice kontajnery medzi termindlom a vnutrozemim. Styri $irokorozchodné poloautomatizované
portédlové Zeriavy na kolajniciach prekladaju kontajnery medzi navesovymi suUpravami a ZelezniCnymi
vozifiami (Obr. 6). V zmysle AGTC diZka tychto kolaji je 700 metrov. [3], [6], [7], [8]

4.2 Kontajnerovy terminal Burchardkai

Kontajnerovy terminal Burchardkai (Obr.4) je najstar$i a zaroven najvacsi kontajnerovy terminal
v hamburskom pristave rozkladajuci sa na ploche 140 hektarov. Prvé kontajnery sa v tomto terminali prelozili
uz vroku 1968. Pri prekladkovej hrane dlhej 2 850 metrov mdze kotvit az 10 kontajnerovych lodi.
Maximalny pripustny ponor pre lode je 15,3 metra. Na prekladku kontajnerov medzi lodou a terminalom sa
pouzivaju nabrezné portalové Zeriavy, ktoré dokazu opracovat lode dlhé az 400 metrov s 24 radmi
kontajnerov na palube. Kontajnerovy terminal pouziva dva obehové systémy na manipulovanie kontajnerov.
Prvy (starsi) obehovy systém je zaloZzeny na obkro¢nych transportérov, ktoré manipuluju s kontajnermi
v ramci Uzemia terminalu. Druhy obehovy systém je zalozeny na automatizacii manipulaénych procesov
vramci kontajnerovej skladky. Obkro¢né transportéry riadené vodi€mi prepravuju kontajnery medzi
nabreznymi portalovymi zeriavmi blokmi kontajnerovej skladky, ktora je rozdelena do blokov. V ramci
jedného bloku su umiestnené tri portalové Zeriavy na kolajniciach, z toho dva Zeriavy maju mensi rozchod
a jeden ma vacsi rozchod. Portalové Zeriavy s menSim rozchodom prekladaju kontajnery medzi vozikmi
a blokmi skladky, resp. medzi blokmi skladky a navesovymi supravami. Vacsi zeriav manipuluje
s kontajnermi v ramci bloku skladky. Kontajnerovy terminal Burchardkai disponuje aj prekladkovymi kolajami,
ktoré sluzia na import /export kontajnerov do/z uzemia terminalu Zelezniénymi vozfiami. Prekladka
kontajnerov medzi ndvesovymi supravami a vozfiami je realizovana Sirokorozchodnymi portalovymi Zeriavmi
pohybujucimi sa na kolajovej drahe. [3], [8]

R

& |

Zdroj: autor

Obr. 4. Kontajnerovy terminal Altenwerder
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4.3 Kontajnerovy terminal Tollerort

Kontajnerovy terminal Tollerort (Obr.5) je najmensi kontajnerovy terminal spolo¢nosti Hamburger Hafen und
Logistik. Plocha terminalu je 70 hektarov. Prekladkova hrana je dlha 1 205 metrov. Obehovy systém
kontajnerov je zaloZeny na obkroénych transportérov, ktoré manipuluju s kontajnermi v ramci celého tuzemia
terminalu. Nabrezné portalové Zeriavy dokazu opracovat kontajnerové lode s kapacitou do 20 tis. TEU
a dizky 400 metrov. Maximalny pripustny ponor pre plavidla je 15,2 metra. Terminal je vybaveny aj
prekladkovymi kolajami, kde sa nakladaju kontajnery na zelezniéné vozne. [3], [8]

Zdroj: autor

Obr. 5. Kontajnerovy terminal Tollelort

4.4. Kontajnerovy terminal Eurogate

Terminal Eurogate (Eurogate Container Terminal), (Obr.5) sa nachadza oproti kontajnerovému
terminalu Burchardkai. Vlastnikom tohto terminalu je spolo¢nost Eurogate. Rozprestiera sa na ploche 140
hektarov. Prekladkova hrana dizky 2 080 metrov pozostava zo Siestich kotvisk, ktoré su vybavené
nabreznymi portalovymi Zeriavmi. Tieto Zeriavy dokaZu opracovat lode s kapacitou do19 tis. TEU, dizky 400
metrov s 23 radmi kontajnerov na palube. Maximalny ponor je 15,3 metra. Kontajnery s manipulované
obkro&nymi transportérmi ako v terminali Tollerort. Za termindlom sa nachadza Zelezni¢na stanica
Waltershof s vleCkovym napojenim terminalu. [3], [8]

Zdroj: autor

Obr. 6. Kontajnerovy terminal Tollelort
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5 Zaver

Z dovodu zvySenia mnozZstva kontajnerizovaného nakladu, zvacSenia kontajnerovych lodi
kontajnerové terminaly pristavu Hamburg zacali implementovat rézne metdédy zvySenia vykonnosti a
znizenia prestojov manipulaénych zariadeni, resp. kontajnerovych lodi v pristave. Kym kontajnerové
terminaly Eurogate a Tollerort pouzivaju na obeh kontajnerov obkro¢né transportéry (jeden z najstarSich
obehovych systémov), kontajnerovy terminal Altenweder (Ciasto¢ne aj Burchardkai) pouziva automatizovany
systém prekladky kontajnerov zaloZeny na poloautomatickych nabreznych portalovych Zeriavov, automaticky
riadenych vozidlach, resp. automatickych portalovych Zeriavov na kolajniciach v rdmci kontajnerovej skladky.
Tato automatizacia prinasa velké mnozstvo vyhod, tj. zvySenie vykonnosti terminalov (vac¢sie mnozstvo
kontajnerov prelozenych za hodinu) az po znizenie prestojov manipulaénych zariadeni, lodi, resp. poctu
pracovnikov pristavu podielajucich sa na prekladkovej a skladovej €innosti. Tento ¢lanok vznikol v ramci
rieSenia grantového projektu VEGA 1/0791/18 "Hodnotenie ekonomickych a technologickych aspektov pri
zabezpec€ovani konkurencieschopnej verejnej dopravnej sluzby v integrovanych dopravnych systémoch" na
Fakulte prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov Zilinskej univerzity v Ziline.
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Abstrakt: Deficit kvalifikovanej pracovnej sily vo vnitrozemskej vodnej doprave ohrozuje udrzatelnost
a rozvoj vnutrozemskej plavby. Z toho dévodu sa vytvara potreba koordinovaného usilia na strednodobom a
dihodobom zaklade zo strany vSetkych zucastnenych stran. Cielom tohto priemyselného odvetvia, ako aj
Eurépskeho spoloéenstva, ¢lenskych Statov a dalSich zainteresovanych stran je zabranit’ zniZzovaniu poctu
kvalifikovanych pracovnikov vo vnutrozemskej vodnej doprave. Je nevyhnutné zamerat sa na klfucové
oblasti ako je infrastruktura, inovacie, Zivotné prostredie, pracovna sila a pracovné miesta, ako aj zac¢lenenie
vodnej dopravy do multimodéalneho logistického retazca. Za vyznamny pokrok v tomto smere je mozné
povaZovat' prijatie Smernice Eurépskeho parlamentu a Rady (EU) 2017/2397 o uznévani odbornych
kvalifikacii v oblasti vnutrozemskej plavby, ktorej hlavnym cielom je zvySovanie bezpelnosti a zameranie sa
na zatraktivnenie vodnej dopravy. Tym sa zvySi zaujem o zamestnanie miadych perspektivnych ludi
v sektore vodnej doprave a taktiez ponuka lepSich kariérnych vyhliadok pre ¢lenov posadky.

Kracové slova: kompetencie, harmonizacia, legislativa, vodna doprava

JEL: L91

HARMONIZATION AND RECOGNITION OF QUALIFICATION IN
INLAND NAVIGATION

Abstract: Insufficient inland waterway skilled workers threaten the sustainability and development of inland
navigation. So, there is a need for coordinated efforts on a medium and long-term basis by all stakeholders.
The main objective of the shipping industry, as well as of the European Community, the Member States and
other stakeholders, is to prevent the reduction of skilled inland waterway workers. Thus, focus on key areas
such as infrastructure, innovation, environment, labor and employment, as well as the integration of water
transport into multimodal logistics chain is essential for achieving the goals. The adoption of the Directive
(EVU) 2017/2397 of the European Parliament and of the Council of 12 December 2017 on the recognition of
professional qualifications in inland navigation, the main objective of which is to increase safety and to make
water transport more attractive, can be seen as significant progress in this regard. This will increase the
interest in the employment of young prospective people, as well as offering better career prospects for crew
members.

Keywords: competency, harmonization, legislation, water transport, inland navigation
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1 Uvod

Prijatie projektu integrovaného eurdpskeho akéného programu pre vnutrozemsku vodnu dopravu
(NAIADES - Navigation and Inland Waterway Action and Development in Europe, KOM/2006/0006) zo
strany Komisie Eurépskych spoloenstiev mozno povazovat za zaciatok procesu tvorby novej platformy pre
konkrétne akcie s ciefom naplno vyuzit trhovy potencial vnutrozemskej plavby a zatraktivnit' jej vyuzZivanie.
Integralnou sucastou tohto projektu je investovanie do fudského kapitalu, t.j. podpora rozvoja systému
vzdelavania a odbornej pripravy ako zakladnej podmienky vytvorenia zdravého a konkurencieschopného
trhu prace. Program NAIADES Il — Smerom ku kvalitnej vnutrozemskej vodnej doprave (KOM(2013) 623)
predstavoval aktualizaciu predchadzajuceho akéného planu a jeho zosuladenie s Bielou knihou o doprave.
Zameriaval sa na dlhodobé Strukturalne zmeny v odvetvi vnutrozemskej vodnej dopravy, aby bolo mozné v
plnej miere prispiet k dosiahnutiu stratégie Eurépa 2020, ktorej cielom je inteligentny, udrzatelny a inkluzivny
rast. V tomto zmysle bolo jeho zamerom vytvorit také podmienky pre vnutrozemsku vodnu dopravu, aby sa
stala kvalitnym spdsobom dopravy, t.j., aby bola dobre spravovana, efektivha, bezpecna, zaclenena do
intermodalneho retazca, s kvalitnymi pracovnymi miestami, ktoré si obsadené kvalifikovanymi pracovnymi
silami a spifiajuca vysoké environmentalne normy. Z toho vyplynulo, e je potrebné sa v podmienkach
vnutrozemskej vodnej dopravy v nasledujucom programovom obdobi taZiskovo zamerat na také klucové
oblasti, akymi su infrastruktira, inovacie, fungovanie trhu, zivotné prostredie, pracovna sila a pracovné
miesta, ako aj zaclenenie do multimodalneho logistického retazca. S ohfadom za zameranie prispevku treba
zdéraznit, ze v kfuCovej oblasti ,pracovna sila a pracovné miesta“ bolo konstatované, ze stéle jestvuje prilis
mnoho prekazok pre pristup k povolaniu a vo vzajomnom uznavani kvalifikacie. Taktiez sa konstatovalo, ze
nadalej pretrvavaju tazkosti s organizaciou odborného vzdeldvania pracovnikov vnutrozemskej vodnej
dopravy. V tomto kontexte sa oakavalo vytvorenie konzistentného rdmca pre Upravu kvalifikacie s pouzitim
modernych nastrojov vo vazbe na potrebu zvySenia kvality, ako aj zjednoduSenia administrativheho
zatazenie aznizenia nakladov. Zaroven sa predpokladalo, Ze SirSi rdmec pre uznavanie odbornej
kvalifikacie prispeje k zlepSeniu mobility, pristupu na trh a k celkovému zatraktivneniu vnutrozemskej vodnej
dopravy na trhu prace.

Za vyznamny pokrok a posun v smere napifiania vy$sie prezentovanych zamerov mozno povazovat
prijatie Smernice Eurépskeho parlamentu a Rady (EU) 2017/2397 z 12. decembra 2017 o uznavani
odbornych kvalifikacii v oblasti vnutrozemskej plavby a o zruSeni smernic Rady 91/672/EHS a 96/50/ES. Jej
ciefom je odstranit’ prekazky mobility pracovnej sily, zvySit bezpecnost, rozvijat’ zru€nosti a zamestnatelnost
mladych [udi a ponukat lepSie kariérne vyhliadky pre vSetkych &lenov posadky, ako aj ulahcit prechod
skusenych pracovnikov z inych sektorov. Harmonizovany systém sa teraz vztahuje aj na Ryn, ktory bol
vyfiaty z rozsahu pésobnosti Smernice Rady 91/672/EHS zo 16. decembra 1991 o vzajomnom uznavani
kapitanskych osvedC€eni pre prepravu tovaru a cestujucich vnutrozemskou vodnou dopravou, vydavanych
jednotlivymi Statmi a Smernice Rady 96/50/ES z 23. jula 1996 o zosuladeni podmienok pre ziskanie
kapitanskych osvedZeni vydavanych jednotlivymi &tatmi pre nakladnu a osobnu dopravu tovaru a oséb po
vnutrozemskych vodnych cestach v Spologenstve, ktoré sa tymto pravnym predpisom zrudia s u€innostou
od 17. januara 2022.
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2 Uznavanie odbornych kvalifikacii v oblasti vhutrozemskej
plavby

Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady (EU) 2017/2397 o uznavani odbornych kvalifikacii v
oblasti vnutrozemskej plavby sa vztahuje na ¢lenov posadky plavidla, odbornikov na skvapalneny zemny
plyn aodbornikov na prepravu cestujucich na tychto typoch plavidiel zabezpec&ujucich prepravu na

vnutrozemskych vodnych cestach Unie:
- plavidla o diZzke minimalne 20 metrov, )
- plavidla, ktorych objem vyjadreny ako sucin dlzky, Sirky a ponoru je 100 metrov kubickych alebo
viac,
- remorkéry (tlaéné ivle¢né), ktoré su urcené na vlecenie, tlacenie a bocné vedenie plavidiel
alebo plavajucich strojov,
- osobné lode,
- plavidla, ktoré musia mat osvedéenie o schvaleni podla Smernica Eurdépskeho parlamentu
a Rady 2008/68/ES z 24. septembra 2008 o vnutrozemskej preprave nebezpecného tovaru,
- plavajuce stroje.
Ustanovenie predmetnej smernica sa nevztahuje na osoby, ktoré vykonavaju Sportovu alebo
rekreaénu plavbu, podielaju na prevadzke prievoznych lodi, plavidiel ozbrojenych sil, sil poverenych

udrziavanim verejného poriadku, civilnej ochrany, spravy vodnych ciest, hasi¢ského a zachranného zboru.

Smernica 2017/2397 sa nevztahuje ani na osoby zabezpecujuce prepravu po vnutrozemskych
vodnych cestach, ktoré nie su prepojené so splavnou sietou iného €lenského Statu, a ktoré uskuto€riuju
vyhradne plavbu miestneho vyznamu (pri€om vzdialenost z vychodiskového bodu nie je nikdy vacsia ako 10
kilometrov) alebo sezénnu plavbu. Sluzobné lodnicke knizky a lodné denniky vydané pred 18. januarom
2022 v sulade s inymi pravidlami neZ su pravidla stanovené touto smernicou mézu zostat’ aktivne najviac 10
rokov po 18. januari 2022.

Vtomto zmysle je zo strany C¢lenskych Statov zabezpeéit, aby ¢&lenovia posadky plavidiel
prevadzkovanych na vnutrozemskych vodnych cestach Unie boli drzitelmi preukazu odbornej spésobilosti,

ato bud:
- preukazu odbornej sposobilosti Unie ¢lena posadky plavidla alebo
- preukazu odbornej spbsobilosti vydany v sulade s nariadeniami pre Elenov posadky plavidiel
plavajucich na Ryne alebo
- preukazu odbornej spbsobilosti vydané tretou krajinou.

2.1 Preukaz odbornej spdsobilosti Unie élena posadky plavidla

Ulohou &lenskych $tatov je zabezpedit, aby Ziadatelia o preukazy odbornej spdsobilosti Unie &lena
posadky plavidla a preukazy odbornej spdsobilosti Unie pre $pecifické &innosti predloZili uspokojivy listinny
dékaz o svojej totoznosti, o tom, Ze spifiaju minimalne poziadavky tykajlce sa veku, odbornej spdsobilosti,
administrativneho suladu a plavebnej praxe pre spésobilost, o ktoru ziadaju, ako aj o tom, Ze v pripade
potreby spifiaji normy pre zdravotnu spdsobilost, ktor4 zahffia fyzicki a duSevnu spdsobilost, priom
vySetrenie zahffia najmad zrakovu a sluchovu ostrost, motorické funkcie, neuropsychicky stav a srdcovo-
cievne ochorenia.
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Clenské $taty nasledne vydaju preukazy odbornej sposobilosti Unie po tom ako overia pravost
a platnost’ dokladov predlozenych Ziadatelmi a po tom ako overia skutoCnost, Ze ziadatefovi eSte nebol
vydany platny preukaz odbornej spoésobilosti Unie. Je zrejmé, Ze Komisia stanovi vzory preukazov odbornej
sposobilosti Unie a jediného dokladu kombinujuceho preukaz odbornej sposobilosti Unie a sluzobnu
lodnicku knizku, aby nedochadzalo k zneuzitiu &i falSovaniu tychto dokumentov. Platnost preukazu odborne;j
sposobilosti Unie &lena posadky plavidla sa obmedzi datumom dal$ieho lekarskeho vySetrenia. Preukaz
odbornej sposobilosti Unie lodného kapitana je platny po dobu najviac 13 rokov. Preukazy odbornej
sposobilosti Unie pre $pecifické ginnosti st platné po dobu najviac pat rokov.

2.2 Preukaz odbornej spdsobilosti vydany v sulade s nariadeniami pre
¢lenov posadky plavidiel plavajucich na Ryne

Kazdy preukaz odbornej spdsobilosti, sluzobna lodnicka knizka alebo lodny dennik vydany v sulade
s nariadeniami pre ¢lenov posadky plavidiel plavajucich po Ryne, ktorymi sa stanovuju poziadavky totozné
s poziadavkami tejto smernice, st platné na vsetkych vnutrozemskych vodnych cestach Unie.

Takéto preukazy, sluzobné lodnicke knizky alodné denniky, ktoré vydala tretia krajina, su platné na
v8etkych vnutrozemskych vodnych cestach Unie za predpokladu, Ze tato tretia krajina uznava vo svojej
jurisdikcii doklady Unie vydané podra tejto smernice.

2.3 Preukaz odbornej spésobilosti vydané tret'ou krajinou

Kazdy preukaz odbornej spdsobilosti, sluZobné lodnicka kniZzka alebo lodny dennik vydany v sulade
s vnutrostatnymi predpismi tretej krajiny, ktorymi sa stanovuju poziadavky totoZné s poZiadavkami Smernice
2017/2397, su platné na v8etkych vnitrozemskych vodnych cestach Unie. V tomto ohlade ktorakolvek tretia
krajina m6Zze Komisii predlozit Ziadost o uznanie preukazov, sluzobnych lodnickych kniziek alebo lodnych
dennikov, ktoré boli vydané organmi tejto krajiny. K Ziadosti su priloZzené v3etky informacie potrebné na
zistenie, &i vydavanie tychto dokladov podlieha poZiadavkam, ktoré su totoZzné s pozZiadavkami stanovenymi
v Smernici 2017/2397. Po doruceni Ziadosti o uznanie Komisia vykona posudenie systémov osved€ovania
v Ziadajucej tretej krajine s cielom ur€it, &i vydavanie preukazov, sluzobnych lodnickych kniZiek alebo
lodnych dennikov Specifikovanych v jej Ziadosti podlieha poZiadavkam, ktoré su totoZné s poZiadavkami
stanovenymi v citovanej smernici.

Ak sa dospeje k zaveru, Ze tieto poZiadavky su totoZné, Komisia vyda rozhodnutie o uznavani
preukazov, lodnickych kniziek alebo lodnych dennikov vydanych touto tretou krajinou v Unii, pokial dana
tretia krajina uznava vo svojej jurisdikcii doklady Unie vydané podla tejto smernice. Kazdych osem rokov
Komisia posudi sulad systému osvedCovania v tretej krajine uvedenej s poZiadavkami stanovenymi
v Smernici 2017/2397. Ak Komisia zisti, Ze vydavanie dokladov uz nepodlieha poziadavkam, ktoré su
totozné s poziadavkami stanovenymi v tejto smernici, rozhodne o pozastaveni platnosti preukazov odbornej
spbsobilosti, sluZzobnych lodnickych kniziek a lodnych dennikov vydanych v sulade s tymito poZiadavkami na
v8etkych vnutrozemskych vodnych cestach Unie. Komisia méZe kedykolvek rozhodnut o ukon&eni
pozastavenia, ak boli odstrdnené nedostatky zistené v suvislosti s uplatfiovanymi normami. Komisia uverejni
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zoznam tretich krajin spolu s dokladmi, ktoré su uznané za platné na vSetkych vnatrozemskych vodnych
cestach Unie.

2.4 Osobitné povolenia
Lodni kapitani musia mat osobitné povolenia v pripade:

- plavby na usekoch vnutrozemskych vodnych ciest so Specifickymi rizikami,
- plavby po vnutrozemskych vodnych cestach namorného charakteru,

- plavby pomocou radaru,

- plavby plavidlom pouzivajucim skvapalneny zemny plyn ako palivo,

- plavby velkych zostav plavidiel.

Clenské $taty klasifikuju usek vnutrozemskej vodnej cesty na svojom Uzemi ako vnutrozemsku
vodnu cestu namorného charakteru, ak je splnené jedno z tychto kritérii:

- uplatiiuje sa Dohovor o medzinarodnych pravidlach na zabranenie zrazkam na mori,

- plavebné a naviga¢né znaky su v sulade s namornym systémom,

- navnutrozemskej vodnej ceste je potrebna terestricka navigacia alebo

- pre plavbu na uvedenej vnutrozemskej vodnej ceste je nevyhnutné namorné vybavenie, ktorého
prevadzka si vyzaduje osobitné vedomosti.

Clenské $taty oznamia Komisii klasifikaciu uréitého konkrétneho Useku vnutrozemskych vodnych
ciest na svojom Uzemi ako vnutrozemsku vodnu cestu namorného charakteru. Komisia bez zbyto&ného
odkladu uverejni zoznam ozndmenych vnutrozemskych vodnych ciest ndAmorného charakteru.

3 Useky vnatrozemskych vodnych ciest so $pecifickymi
rizikami

Ak je to nevyhnutné pre zaistenie bezpe&nosti plavby, Clenské Staty mézu identifikovat useky
vnutrozemskych vodnych ciest so Specifickymi rizikami, ktoré pretekaju ich Uzemim, ak su tieto rizikéa
spbsobené s jednou alebo viacerymi z tychto pricin:

- CGasto sa meniacim smerom a rychlost'ou prudu,

- hydromorfologickymi charakteristikami vnitrozemskej vodnej cesty a neexistenciou prislusnych

informacnych sluzieb o plavebnej drahe na vnutrozemskej vodnej ceste alebo vhodnych map,

- existenciou S$pecifického miestneho dopravného predpisu oddvodneného osobitnymi

hydromorfologickymi charakteristikami vnutrozemskej vodnej cesty alebo

- Castym vyskytom nehdd na konkrétnom uUseku vnutrozemskej vodnej cesty pripisovanym
nedostato¢nej odbornej spdsobilosti.

Clenské &taty zabezpedia, aby Ziadatelia o osobitné povolenia (lodni kapitani) predloZili prislusny
listinny dokaz:
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- svojej totoznosti,

- tom, Ze spifiaji minimalne poziadavky pokial ide o vek, odborni sposobilost, administrativny
sulad a plavebnu prax pre osobitné povolenie, o ktoré Zziadaju,

- tom, Ze su drzitelmi preukazu odbornej spdsobilosti Unie lodného kapitana , preukazu uznaného
alebo Ze spifaju minimalne poZziadavky na preukazy odbornej spdsobilosti Unie lodnych
kapitanov stanovené touto smernicou.

V pripade osobitnych povoleni na plavbu na Usekoch vnutrozemskych vodnych ciest
so Specifickymi rizikami, predlozia Ziadatelia prislusnym organom uspokojivy listinny dokaz o:

- svojej totoZnosti,

- tom, Ze spliaju poziadavky tykajuce sa odbornej spésobilosti s ohfadom na $pecifické rizika na
danom Useku vnutrozemskej vodnej cesty, pre ktory sa povolenie vyzaduje,

- tom, Ze su drzitefmi preukazu odbornej sposobilosti Unie lodného kapitana, preukazu uznaného
alebo zZe spliaju minimalne poziadavky na preukazy odbornej spdsobilosti Unie lodnych
kapitanov stanovené predmetnou smernicou.

Clenské $taty vydaju osobitné povolenia po tom ako overia pravost a platnost dokladov

predlozenych ziadatelom. Platnost takéhoto osobitného povolenia sa konci, ked konc¢i platnost preukazu
odbornej sposobilosti Unie.

3.1 Postup zavadzania preukazov odbornej spésobilosti do praxe

Kapitanske osvedcenia a rynske plavebné licencie vydané v sulade so smernicou 96/50/ES, ktoré
boli vydané pred 18. januarom 2022 zostavaju v platnosti na vnutrozemskych vodnych cestach Unie, pre
ktoré boli platné pred tymto datumom, a to po dobu najviac 10 rokov po tomto datume.

Pred 18. januarom 2032 vyda Clensky Stat, ktory vydal preukazy uvedené vysSie na poZiadanie
lodnym kapitanom, ktori su drzitefmi takychto preukazov, preukaz odbornej spdsobilosti Unie podla vzoru
stanoveného touto smernicou pod podmienkou, Ze tito lodni kapitani predloZili prislusné listinné dékazy

Pri vydavani preukazov odbornej sposobilosti Unie &lenské S$taty, pokial mozno, zabezpedia
zachovanie uz predtym ziskanych opravneni, a to najma pokial ide o osobitné povolenia.

Ini ¢lenovia posadky plavidla neZ lodni kapitani, ktori su drzitelmi preukazu odbornej spdsobilosti
vydaného ¢&lenskym Statom pred 18. januarom 2022 alebo ktori su drzitemi kvalifikacie uznanej v jednom
alebo viacerych ¢lenskych Statoch, mézu nadalej vyuzZivat uvedeny preukaz alebo kvalifikdciu najviac 10
rokov po tomto datume. Po€as uvedeného obdobia sa tito ¢lenovia posadky plavidla méZu nadalej odvolavat
na smernicu 2005/36/ES, ked Ziadaju organy inych &lenskych 3tatov o uznanie svojej kvalifikacie. Pred
uplynutim uvedeného obdobia méZu poziadat' prislusny organ, ktory vydava takéto preukazy, o preukaz
odbornej sposobilosti Unie pod podmienkou, Ze &lenovia posadky plavidla predloZili prislusné poZzadované
listinné dékazy.

Ak ¢lenovia posadky plavidla uvedeni vy$$ie poZiadaju o preukaz odbornej spésobilosti Unie,
Clenské Staty zabezpedia, aby sa vydal preukaz odbornej spdsobilosti, ktorého poZiadavky tykajuce sa
odbornej spbsobilosti si podobné ako poZiadavky na preukaz, ktory sa nahradza alebo su niZSie. Preukaz,
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pre ktorého vydanie su poziadavky vysSie ako poziadavky na preukaz, ktory sa ma nahradit, je vydany iba
ak su splnené tieto podmienky:

- pokial ide o preukaz odbornej spdsobilosti Unie lodnika: 540 dni plavby vratane najmene;
180 dni v ramci vnutrozemskej plavby,

- pokial ide o preukaz odbornej spdsobilosti Unie kvalifikovaného lodnika: 900 dni plavby vratane
najmenej 540 dni v ramci vnutrozemskej plavby,

- pokial ide o preukaz odbornej spdsobilosti Unie kormidelnika: 1 080 dni plavby vratane najmene;
720 dni v ramci vnutrozemskej plavby

Plavebna prax sa preukaze prostrednictvom sluzobnej lodnickej knizky, lodného dennika alebo
iného dokladu. Minimalne Casy plavby stanovené v predchadzajucom odstavci mozno skratit najviac
0 360 dni plavby, ak je ziadatel drzitefom diplomu uznaného prisluSnym organom, ktorym sa potvrdzuje
Specializovany vycvik ziadatela v oblasti vnutrozemskej plavby zahffiajuci plavebnu prax. Skratenie
minimalneho €asu nesmie byt dlhSie ako trvanie Specializovaného vycviku. Sluzobné lodnicke knizky a lodné
denniky vydané pred 18. januarom 2022 v sulade sinymi pravidlami nez su pravidla stanovené touto
smernicou mdzu zostat’ aktivne najviac 10 rokov po 18. januari 2022.

3.2 Registre dokladov a elektronicka evidencia udajov

Za ucelom zefektivnenia systému spravy preukazov odbornej spdsobilosti by lenské staty mali urcit
prislusné organy zodpovedné za realizaciu tejto Smernica 2017/2397 a vytvorit registre na
zaznamenavanie udajov o preukazoch odbornej spésobilosti, sluzobnych lodnickych knizkach a lodnych
dennikoch.

V snahe ulah&it vymenu informéacii medzi Clenskymi Statmi a Komisiou na ucely vykonavania,
presadzovania a hodnotenia predmetnej smernice, ako aj na Statistické Gcely, zachovanie bezpecnosti
a zjednodu$enie plavby, by Clenské Staty mali tieto informacie, vratane udajov o preukazoch odbornej
spoésobilosti, sluzobnych lodnickych knizkach a lodnych dennikoch, zaznamenavat ich viozenim do databazy
spravovanej Komisiou.

V pripade preukazov odbornej sposobilosti Unie by registre mali obsahovat udaje uvedené na
preukaze odbornej spdsobilosti Unie a udaje o vydavajucom organe.

V pripade sluZzobnych lodnickych kniziek by mali registre zaznamenavat meno drZitela a jeho
identifikacné c&islo, identifikaéné C&islo sluZzobnej lodnickej kniZzky, datum vydania a udaje o vydavajucom
organe.

V pripade lodnych dennikov by v registroch mal byt uvedeny nazov plavidla, eurépske identifikacné
Cislo alebo eurdpske identifikacné Cislo plavidla (Cislo ENI), identifikacné Cislo lodného dennika, datum
vydania a udaje o vydavajucom organe.

V zaujme dalSej modernizacie odvetvia vnutrozemskej vodnej dopravy a znizovania
administrativneho zatazenia by mala Komisia s ohladom na zasadu lepSej regulacie preskimat moznosti
nahradit’ papierové verzie preukazov odbornej spdsobilosti Unie, sluzobnych lodnickych kniZiek a lodnych
dennikov elektronickymi nastrojmi, ako su elektronické profesijné preukazy a elektronické lodné doklady
a prijat jednotné vzory tychto dokumentov.
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4 Zaver

Jednou z najvacsich hrozieb pre udrzatelnost’ a rozvoj vnutrozemskej vodnej dopravy je nedostatok
kvalifikovanej pracovnej sily. V désledku uvedomenia si déleZitosti situacie vznika potreba koordinovaného
usilia na strednodobom a dlhodobom zaklade zo strany vSetkych zucastnenych stran tohto priemyselného
odvetvia, Eurdpskeho spoloCenstva, ¢lenskych Statov a dalSich zainteresovanych stran s ciefom zabranit
znizovaniu poctu kvalifikovanych pracovnikov vo vnutrozemskej vodnej doprave. Dana problematika ma
viacero zdrojov problémov a taktiez viacero moznosti rieSenia, ¢i uz to je zatraktivnenie zamestnania vo
vnutrozemskej vodnej doprave, harmonizacia a zjednodusenie pravneho ramca pre vydavanie a uznavanie
kapitanskych osvedé&eni v celej EU, ako aj vzdelavacie a vyu¢bové $tandardy v roznych &lenskych $tatoch
spoloCenstva.

Smernicou 2017/2397 sa preto zavadza harmonizovany systém osvedCovania a uznavania
odbornych kvalifikacii os6b prevadzkujucich plavidla na vnitrozemskych vodnych cestach, co
drzitefom preukazov odbornej spdsobilosti umozhuje pdsobit v ramci celej Eurépy. Systém sa vztahuje na
¢lenov posadky plavidla, odbornikov na skvapalneny zemny plyn a odbornikov na prepravu
cestujucich pracujlcich osobnych lodiach a na inych plavidlach s dizkou najmenej 20 m (ako aj na urgitych
inych osobitnych typoch plavidiel) okrem pripadov, ked ide o Sportovu alebo rekreacnu plavbu alebo ked sa
tieto osoby podielaju na prevadzke plavidiel ozbrojenych sil alebo zachranného zboru. Ustanovenia
Smernice 2017/2397 sa uplatfiuju od 16. januara 2018 a do vnutrodtatnych pravnych predpisov krajin EU
maju byt transponované do 17. januara 2022.
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Abstrakt: Clének je zaméren na problematiku svételnych intervali na svételném signalizaénim
zafizeni. Svételna signalizacni zafizeni pracuji na ruznych zpusobech Fizeni, kterymi jsou ovladané
Jjednotlivé interval a jejich délky. Problém fizeni je ve statickém nastaveni, které nereaguje na provoz v
realném case. Dulezité proménné pro dynamické Ffizeni v redlném cCase jsou hustota provozu spolu s
prdmérnou rychlosti. Tyto proménné jsou vzajemné zavislé a mohou byt zaloZzeny na dynamickém Fizeni
provozu. Dynamické Fizeni provozu zajistuje plynulej§i provoz na hlavnich komunikacich nebo v mistech,
kde dochazi ke kfizeni komunikaci se svételnym signalizacnim zafizenim. Soucasné by mél byt snizen
pocet Skodlivého CO2 emitovaného z dopravnich prostredkd. Pri nizkém provozu by méla byt zaroveri
SniZena spotreba energie ze svételnych signalizacnich zafizeni.

1 Uvod

Kriticka infrastruktura je dulezitou otazkou v kazdé zemi. Prioritou kazdého statu je jeho radné
fungovani a bezpecny stav. Mezi prvky kritické infrastruktury patfi odvétvi dopravy, které jsou navzajem
provazany. Omezena funkce jednoho znacné ovliviuje | funkci dalSiho a tim dochazi k moznému vzniku
mimoradné udalosti.

Doprava je rozdélena do Ctyf sektord. Mezi tato odvétvi patfi Zzelezni€ni, silni¢ni, letecka a vodni

popularity v sektoru dopravy. Tyto skute€nosti jsou potvrzeny v poslednich letech.

Silnice jsou pro svou popularitu nejrizikovéjsi. Mnozstvi lidi a materialu, ktery je pfepravovan ro¢né,
zvySuje riziko krize. Nasledné muze krizova situace nakonec vést k nouzové situaci.

V soucasné dobé Ize selhani svételnych signalizanich zafizeni, dopravni nehody, uzavieni apod.
Kategorizovat jako krizovou situaci.

Svételna signalizacni zafizeni jsou jiz povazovana za samoziejmost. Bé€zny vypadek vytvafi velkou
nervozitu a vysokeé riziko dopravnich nehod v diisledku nepozornosti nebo Spatné reakce. Z tohoto diivodu je
vhodné fesit problematiku Fizeni signalizacniho zafizeni, které mlze zajistit bezpe€nost. V nejoblibenégjsich
dobach mlze dochazet k tvorbé kolon, ktera mezi fidi€i vytvafi nervozitu a dal$i negativni rysy.

Dostupné metody pouzivané pfi fizeni svételného signalizacniho zafizeni v realném Case, ale nejsou
zpracovavany zadné dalSi aspekty. Tyto aspekty zahrnuji hustotu dopravy a prdmérnou rychlost. Tyto
aspekty jsou pfimo spjaty.

Navrhovana metoda dynamického fFizeni pracuje pfimo s témito aspekty. Realna data jsou
zpracovavana v realném &ase, aby se Fizeni dopravy stalo efektivnim.
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Zavér prace je pfipadova studie, ktera popisuje zpusob dynamického Fizeni svételného
signalizaéniho zafizeni v realném &ase. Pfipadova studie popisuje faze fizeni a rozdily mezi sou€asnou
situaci.

2 Kiriticka infrastruktura

Kriticka infrastruktura je systém, ktery je nezbytny k zaji§téni ochrany zivota a zdravi lidi a majetku.
Systémy zahrnuijici fyzickou, kybernetickou a organizaéni prvky.

Mezi dllezité prvky, které by nemély byt ovliviiovany funkénosti, patfi odvétvova kritéria, ktera je
tfeba chranit. Pro kazdou zemi je dllezita spravna funkénost a bezpecnost odvétvi. [1]

2.1 Prurezova kritéria
Prafezovym kritériem pro uréeni prvku kritické infrastruktury je:

- Obéti s prahovou hodnotou vice nez 250 umrti nebo vice nez 2500 osob s naslednou
hospitalizaci po dobu delSi nez 24 hodin;

- ekonomicky dopad s minimalni ekonomickou ztratou vice nez 0,5% hrubého domaciho
produktu;

- Dopad na vefejnost s rozsahlym omezenim poskytovani zakladnich sluzeb nebo jinych
zavaznych zasahl do kazdodenniho Zivota, které postihuji vice nez 125 000 lidi.

2.2 Odveétvova kritéria
SlouZi k identifikaci prvku kritické infrastruktury. NiZe uvedena odvétvi jsou uvedena niZe:

- Energetika

- Vodni hospodarstvi

- Potraviny a zemédélstvi

- Zdravotni péce

- Doprava

- Komunikaéni a informac&ni systémy
- Finanéni trh a ména

- Nouzové sluzby

- Vefejna sprava.

3 Dopravni prostiedky v Ceské republice

Vozovy park v Ceské republice je dlouhodobé zastaraly a nebezpeény. Podet dopravnich prostfedkd
se kazdym rokem zvySuje. Popularitu silniéni dopravy potvrzuji pocéty registrovanych automobil(l v
poslednich letech. V tabulce 1 nize vidime pocty registrovanych dopravnich prostfedkd rozdélenych do
kategorii. [4]
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Tab 1. Pocet dopravnich prostredk( podle kategorie.[2]

2016 2017
Motorky 1074 880 1102 392
Automobily 5307 808 5538 222
Autobusy 20 097 20719
Nakladni 667 705 689 368
Traktory 4 488 4132
Privésy 53 826 52 855
Navésy 423 373 434 872
Specialni vozy 31 886 31277
CELKEM 7 584 063 7 873 837

V ro¢nim scitani mazeme tento narust pozorovat. Tento trend souvisi s vékem vozového parku.
Spolu s narGstem poctu jednotlivych kategorii roste vék v kazdé kategorii. [4]

Na konci roku 2016 byl primérny vék automobilu 14,48 let. Pokud jde o vék, musime pracovat na
dynamickém fizeni, abychom minimalizovali uvolfiovani Skodlivych latek z téchto kategorii. Plynulost nejen
snizuje tyto hodnoty, ale také snizuje spotfebu energie a zvySuje bezpecnost. Zvyseni bezpec€nosti by mélo
byt dlsledkem zajisténi kontinuity na hlavnich silnicich, aby se minimalizovala mozZnost dopravnich nehod ve
sloupcich. [2]

4 Soucasné trendy v fFizeni dopravy

Zafizeni pro svételnou signalizaci se pouzivaji k Fizeni silnic v mistech, ktera jsou velmi nebezpecna
bez jejich pouziti nebo pro zajisténi plynulého provozu. Sou€asné trendy jsou vétsinou statické. Dynamicka
Cast se vyskytuje pouze v pfipadé fizeni svételnou signalizaci v ramci priorit pro méstskou vefejnou dopravu
nebo soucasti integrovaného zachranného systému.

Dynamicka jizda by v této dobé& méla byt realitou a ne sci-fi. Nyni se sezndmime se sou€asnymi
trendy v fizeni osvétleni. [9], [10], [11]

4.1 Pevny signalizaéni plan

Pevny signaliza¢ni plan je charakterizovan statickou funkci, kdy se pfesné definuje Casové intervaly
signalu z jedné instrukce na druhou a kolik smért budou jednotlivé sméry mit nebo budou. [6], [7]

Konstrukce pevnych signaliza¢nich planl se sklada z nasledujicich krok:
- Sestava fazového diagramu.
- Vypocet ¢astl rozdéleni.

- Vypocet délky cyklu.
- Vypocet jednotlivych ¢ast cyklu.
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4.2 Variabilni signalizaéni plan

Variabilni signaliza¢ni plan se nejCastéji pouziva v zavislosti na nejoblibenéjSich ¢asech. Tyto ¢asy
signalizaéni plany maji urcity vyznam, ale nepracuji na dynamické Casti v zavislosti na hustoté provozu. [6],

[7]

4.3 Video-detekce

Rizeni svételného signalizaéniho zafizeni pomoci video detekce miZe byt jiz charakterizovano jako
dynamicky fizené kfiZzovatky. Velkou nevyhodou pfi pouziti video-detekce je vzdalenost, do které mohou byt
vozidla detekovana. Systém pracuje pouze ve spektru, které ma ve svém zorném poli. Video-detekce mlze
byt jako dynamicky prvek ale velmi omezujici, pokud jde o vzdalenost, ve které dochazi k monitorovani
provozu. [6], [7]

4.4 Detekce indukéni smyckou

Indukéni smy¢&ky jsou umistény v silnicich. Velkou vyhodou je instrukce nebo pokynu k pfepnuti
signalu v zavislosti na impulzu Ze pfijizdi dopravni prostfedek ke kfizovatce. Indukéni smy¢ky mohou byt
aplikovany prevazné na mista, kde neprochazi velky pocet automobilll, ale spiSe na mista, kde dochazi k
Casté zméné sméru a zaroven je stfedni hustota provozu. [6], [7]

5 Pripadova studie

V pfipadové studii se zaméfime na ovladani svételného signalizaniho zafizeni. Svételné
signaliza€ni zafizeni je prvek, se kterym se denné setkavame nejen jako fidi¢, ale také jako chodec. Tento
systém Ize charakterizovat jako Ffidici systém, ktery usnadnuje pohyb fidi€0 a chodcl na silnicich, na
chodnicich nebo na mistech, kde je nutné kfizovat komunikace riiznych tfid.

NaSe FfeSeni pro fizeni svételné signalizace je zalozeno na dynamickém fizeni. Ovliviujici prvky
naseho navrhované feSeni k fizeni dopravy jsou hustota provozu a primérna rychlost.

Na obr. 1. mGzeme vidét pFiklad, ve kterém budeme dale vysvétlovat princip Fizeni.

Obr 1. Pfiklad dat k dynamickému Fizeni signald.

Modra barva oznaluje sloupce s Cisly vozidel. Zelena linka udava priimérnou rychlost v kazdé
hodiné spolu s poétem vozidel.
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Na zakladé vypoctu maximalni propustnosti vozidel v méfeném Useku Ize nastavit rlizné limity
prijatelnych stav(.

5.1 Svételna signalizace mimo provoz

Svételné signalizacni zafizeni zajisti Usporu elektrické energie spolu s minimalizaci Skodlivych latek
CO2. Tento stav je nastaven, primérnym poctem vozidel. |V pfipadé, kdy dojde k prekroCeni 45 vozidel za
hodinu by mélo dojit k opétovnému spusténi svételného signalizacniho zafizeni. Tento stav se nejCastéji
vyskytuje v noci a o vikendech, kdy je hustota provozu nizka a tak k prekro¢eni nedojde.

Na obrazku 2 &ervena €ara oznaduje pfijatelny limit. Tato mezni hodnota udava mezni hodnotu,
ktera pfi pfekroCeni pokynu signalizuje spusténi svételného signalizaéniho zafizeni.
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Fig 2. Nastaveni horni hranice pro spusténi svételného signalizacniho zafizeni.

5.2 Svételna signalizace v provozu

Svételna signalizaéni zafizeni v provozu, kde je spoleéné Fizeni riznych kfizovatek silnic. V naSem
pfipadé jsme nastavili rizné trovné fizeni, které mizete vidét na obrazku 3.

240

E 0 l w T
E
_5,'_ : I 2 3
3 —i |
P - = = = © §
;’ ED o =
B o =

2 W

st | |

1] o

16, Bt fi20n fenn 2500 2500 1308 14060 1600 1800 2000

Obr. 3. Limitni hodnoty pro nastaveni délky signalu.

Obr. 3. ukazuje tfi rizné urovné, které jsou na snimku oznaceny €ervenymi ¢arami. PFfi prekroceni
prvni Urovné se signalizaéni zafizeni ve sméru signalu zvysi o 20 sekund.
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Pfi pfekroCeni druhé urovné se signalizaCni zafizeni zvySi ve sméru signalizace na dalSich 20
sekund. Tento jev se opakuje podle poctu Urovni, které jsme nastavili.

Kazda uroven také pracuje s prumérnou rychlosti v méfeném Useku. Méfeni se provadi pouze
informativnim méfenim, které zaznamenava rychlost projizdéjicich vozidel a pak je prdméruje.

PFi porovnavani hustoty a prlimérné rychlosti je mozné nastavit hodnoty, které se vyskytnou v
pFipadé dopravni zacpy nebo dopravni nehody. Tyto udalosti nejvice ovliviiuji primérnou rychlost vozidel, a
proto by mély nastat pfi minimalizaci chyb pfi nastavovani intervalu.

6 Zaver

Prvky kritické infrastruktury lze povazovat za systémy. Kazdy systém je navrzen tak, aby fungoval
spravné a bezpecnost byla zohlednéna. Bezpelnost jak interng, tak externé. Bezpelny systém zajistuje
spravnou funkénost a bezpeénost. Tyto zasady jsou dllezité jak pro stat tak pro obyvatelstvo. Pro vybrani
prvku, které spadaji pod prvky kritické infrastruktury jsou oznacovany prizezovymi a odvétvovymi kritérii.
Tyto odvétvi oznacuji dalezité prvky pro kazdy stat.

Doprava je jednou z oblasti prvka kritické infrastruktury. Doprava se &leni do &étyf podkategorii.
Podkategorie jsou podle typu rozdéleny na silni¢ni, Zelezni¢ni, vodni a leteckou dopravu.

hlediska statistik. Je to pfevazné z hlediska mnozstvi materidlu a osob pfepravovanych pomoci silni¢ni
dopravy. Pocet dopravnich prostfedkl se zvySuje v dusledku toho, Ze mnoZstvi pfepravovanych osob a
materialu na silnicich je kazdym dnem vy38i. To zaroven zvySuje riziko dopravnich nehod.

Svételné signalizacni zafizeni slouZi jako bezpeCnostni prvek, ktery fidi kfizicich silnic a zajistuje
bezpecénost a plynulost provozu na zakladé prednastavenych intervalll nebo fadicem. Radi¢ je prvek, ktery
Ize nazvat mozkem svételného signalizaCniho zafizeni, ktery fidi celou kfizovatku nebo i vice kfizovatek za
sebou.

Redeni pro Fizeni svételné signalizace, které navrhujeme, je zaloZeno na dynamickém fizeni
dopravy. Na zakladé pfeddefinovanych dolnich a hornich mezi jsou nastaveny pfijatelné limity, které by mély
zménit délku signalu v kazdém sméru. Navrhované feSeni by mélo zajistit Usporu energie pfi vypnutém
napajeni. S rozsvicenim semaforu by mélo pfedevSim zajistit snizeni Skodlivych latek CO2, plynulost,
bezpe&nost a propustnost na prioritnich Usecich, zejména v hustém provozu, aby se zabranilo koloniim.
Mezi nevyhody tohoto feSeni patfi Fazeni nastaveni mezi jednotlivymi sekcemi.
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Abstrakt: Plany dopravnej obsluhy miest a regiénov su v suéasnosti vyhodnocované hlavne
z hladiska ponuky dopravnych prileZitosti a financnej efektivity zabezpecenia dopravného procesu. Aj ked’ sa
stéle viac zdbrazriuje nutnost minimalizacie negativneho pésobenia dopravy na zivotné prostredie, plany
dopravnej obsluhy spotrebu energie a tvorbu sklenikovych plynov v suvislosti so zabezpeéenim dopravnej
obsluhy tzemia nevyhodnocuju. Prispevok zverejriuje overent metodiku na vypocet energetickej a emisnej
efektivnosti dopravného systému, ktora vychadza z platnych eurépskych noriem.

Kracové slova: doprava, energeticka spotreba, produkcia sklenikovych plynov, plan dopravnej
obsluhy

JEL:R

ENVIRONMENTAL ASSESSMENT OF SELECTED IMPACTS OF
THE REGIONAL TRANSPORT SERVICES

Abstract: Transport service plans for cities and regions are currently evaluated mainly in terms of
the offer of the transport opportunities and the financial efficiency of the transport process. Although the
necessity of minimizing of transport negative impact on the environment is increasingly emphasized,
transport service plans do not evaluate energy consumption and greenhouse gas generation. This paper
publishes a validated methodology for the calculation of the energy and emission efficiency of a transport
system based on current European standards.

Keywords: transport, energy consumption, GHG production, transport service plan

1 Uvod

Spotreba energie a produkcia sklenikovych plynov je stale vacsim problémom v dnesnej spolo¢nosti.
Ekologické dopady dopravy na zivotné prostredie su nepriaznivé a mnohokrat maju neodvratitelny charakter.
Preto sa neustale viac sleduje efektivnost dopravy pri spotrebe energie a produkcie sklenikovych plynov.

V sugasnosti sa pri tvorbe planov dopravnej obsluhy miest a regiénov berie do uvahy hlavne
hladisko verejného zaujmu v podobe zabezpecenia urcitej urovne mobility verejnou osobnou dopravou pre
obyvatelstvo. Vyrazny dbéraz sa kladie aj na finanéné hladisko, aby sa zabezpecila dlhodoba udrzatelnost
celého dopravného systému aj z hladiska naro¢nosti na verejné financie.

Ekologické hladisko sa zvacSa berie do uvahy len vo vSeobecnej rovine deklarovania Zelezniénej
dopravy ako ekologicky prijatelnejSieho druhu dopravy ako napr. cestnej dopravy.
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Skutoény vplyv dopravy z hladiska spotreby energie a produkcie sklenikovych plynov vSak vzdy vo
vyraznej miere zavisi od geografickych podmienok daného regiénu, dostupnej kvality a kvantity dopravnej
infradtruktury, pouzivanej trakcie, druhu dopravnych prostriedkov a pouzitej dopravnej technolégie.

2 STN EN 16258: 2013

Hodnotenie spotreby energie a tvorby emisii sklenikovych plynov z dopravnych sluzieb musi zahfiat
aj prevadzkové procesy vozidla, aj energetické prevadzkové procesy, ktoré sa vyskytuju v priebehu
prevadzkovej fazy zivotného cyklu. Prevadzkové procesy vozidla musia zahffiat prevadzku vsetkych
systémov vozidiel vratane pohonu a doplnkovych sluzieb.

Pri porovnani mnozstva spotrebovaného paliva dopravnymi prostriedkami treba vychadzat
Z mnozstva spotrebovanej energie viazanej v palive, a nie len z hmotnostného alebo objemového vyjadrenia
spotreby paliva.

Pre hodnotenie a porovnanie vplyvov emisii z prevadzky dopravnych prostriedkov s rozdielnymi
druhmi paliv na Zzivotné prostredie bola vytvorena porovnavacia jednotka ,ekvivalent oxidu uhliitého* —
COZe.

Je to univerzalna miera mnozstva sklenikového plynu (oxid uhli¢ity, metan, oxid dusny a iné), ktory
ma rovnaky ucinok na klimaticky systém ako by mal oxid uhli€ity sam. Zohladfiuje sa v iom presna miera
vplyvu na sklenikovy efekt v atmosfére vytvarany jednotlivymi zlozkami sklenikovych plynov. Napriklad 1 t
metanu ma 21-krat vacsiu mieru sklenikového efektu nez 1 t CO2z a tak 1 t predstavuje hodnotu 21 t COze.
Tato synteticka veli€ina bola vytvorena za ucelom vysokej vypovednej hodnoty pri porovnavani produkcie
emisii pochadzajucich z réznych odvetvi, z réznych zdrojov, z réznych paliv s rozdielnym zlozenim [1].

Dnia 8. septembra 2012 Eurépsky vybor pre normalizaciu CEN (Comité Européen de Normalisation)
schvalil eurépsku normu EN 16258: 2012 Méthodologie pour le calcul et la déclaration de la consommation
d'énergie et des émissions de gaz a effet de serre (GES) des prestations de transport (passagers et fret).
Slovenska republika, ako €len CEN, bola povinna tejto norme priznat bez akychkolvek zmien postavenie
narodnej normy. Na zaklade tejto skutoCnosti bola v septembri 2013 Slovenskym ustavom technickej
normalizacie vydand STN EN 16258: 2013 Metodika vypoc¢tu a deklarovania spotreby energie a emisii
sklenikovych plynov z dopravnych sluzieb (nakladna a osobna doprava) [2].

Tato norma je ur€ena na vypocCet a deklaraciu vyprodukovaného mnozstva sklenikovych plynov
z prevadzky dopravnych prostriedkov na zdklade mnoZstva a druhu spotrebovaného paliva. Pri vypoctoch
spotreby energie a emisii suvisiacich s vozidlami sa berie do Uvahy aj spotreba energie a emisie suvisiace
s energetickymi procesmi pri palivach a/alebo elektrine pouzivanych vozidlami (vratane vyroby a distribucie
pohonnych hmot). To zaistuje, Ze norma deklaruje, ako postupovat pri vypoctoch tak, aby sa bral do uvahy
komplexny pristup a kvantifikacia spotreby energie a produkcie sklenikovych plynov brala do uvahy vSetky
procesy od ziskania zdrojov energie az po ich spotrebu v dopravnom prostriedku po¢as prevadzky.

Vypocet emisii sklenikovych plynov zahffia nasledujice plyny [2]:

- oxid uhlicity (CO,),

- metan (CH,),

- oxid dusny (N,0),

- Ciasto¢ne fluorované uhlovodiky (HFCs),
- uplne fluorované uhlovodiky (PFCs),

- fluorid sirovy (SFg).

Ktorykolvek iny plyn sa musi vylugit [2].

Norma vyuziva na stanovenie mnoZstva emisii sklenikovych plynov vyjadrenie v gramoch (g)
ekvivalentu oxidu uhli¢itého €0, alebo jeho nasobkoch, ako su kilogram (kg) alebo tona (t) CO,,.
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Ekvivalent oxidu uhli€itého sa vypocita vynasobenim hmotnosti sklenikového plynu jeho globalnym
potencialom oteplovania.

Energetické procesy podla [2] musia obsahovat:

- pri palivach: tazbu alebo pestovanie primarnej energie, rafinovanie, transformacie, dopravu
a distribuciu energie vo vSetkych krokoch vyroby pouzitého paliva,

- pri elektrine: tazbu a dopravu primarnej energie, transformaciu, vyrobu energie, straty
v elektrickych rozvodnych sietach.

3 Princip vypoctu spotreby energie a produkcie emisii
sklenikovych plynov z dopravnych sluzieb

Vypocet spotreby energie a emisii sklenikovych plynov tvoria Styri nasledujuce vypocty [2]:

- well-to-wheels energeticku spotrebu (E,,) (primarna aj sekundarna spotreba energie),

- well-to-wheels GHG emisie (emisie sklenikovych plynov) (G,) (primarna aj sekundarna
produkcia emisii),

- tank-to-wheels energeticku spotrebu (E;) (len primarna spotreba energie),

- tank-to-wheels GHG emisie (emisie sklenikovych plynov) (G;) (len primarna produkcia emisii).

Primarnou spotrebou energie a produkciou emisii sa mysli ich Cast spotrebovana alebo
vyprodukovana priamo prevadzkou dopravného prostriedku. Ide teda o tzv. miestne emisie alebo emisie
zatazujuce zivotné prostredie len lokalne. Sekundarna spotreba a emisie su také, ktoré vznikaju v dosledku
vyroby, rafinacie a distriblcie paliva alebo energie uréenych na pohon dopravného prostriedku. Tieto maju
celospolocensky, celouzemny dopad na zivotné prostredie. Celkovou spotrebou a emisiami sa mysli sucet
primarnych a sekundarnych ¢asti.

Vypoc&et pre jednu danu dopravnu sluzbu sa vykonava pomocou nasledujucich troch hlavnych
krokov [2]:

- krok 1: Identifikacia réznych usekov tejto dopravnej sluzby,
- krok 2: Vypocet spotreby energie a emisii sklenikovych plynov z kazdého useku,
- krok 3: Sucet vysledkov pre kazdy usek.

Vypoc&et pre jeden dany usek dopravnej sluzby sa vykonava pomocou nasledujucich Styroch
hlavnych krokov [2]:

- Ciastkovy krok 2.1: UrCenie systému prevadzky vozidla (VOS) tykajuceho sa tohto useku;

- Ciastkovy krok 2.2: Vypocet celkovej spotreby paliva pre tento VOS;

- Ciastkovy krok 2.3: Vypocet celkovej spotreby energie a emisii sklenikovych plynov pre tento
VOS;

- Ciastkovy krok 2.4: Priradenie Useku podielu z kazdého zo Styroch vysledkov Ciastkového kroku
2.3.

4 Metodika vypoctu spotreby pohonnych hmét v regione

Pri vypocte spotreby pohonnych hmét je vhodné kombinovat dva typy udajov o spotrebe PHM, a to:

- Statistické udaje redlnych spotrieb osobnych automobilov, ktoré vychadzaju z eurdpskej
databazy prevadzkovatelov osobnych vozidiel, v ktorej su evidované Udaje skutoénej spotreby
paliva z viac nez 700 000 vozidiel a 500 000 prevadzkovatelov;
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- meranie skutoCnej spotreby paliva pri pouziti meracich vozidiel zvolenych vzhladom na skladbu
dopravného pradu vychadzajucu z dopravného prieskumu. Merania su vykonavané na
vybranych Usekoch Uzemia a pri uréenych prevadzkovych podmienkach vozidiel tak, aby bola
dosiahnuta €o najvacsia podobnost s prevadzkou vozidiel v sledovanom Uzemi. Vdaka tomu
vysledky reprezentuju skutoéné vplyvy dopravy na Zivotné prostredie.

VypoCet spotreby pohonnych hmét sa vykonava na vSetkych relevantnych usekoch rieSeného
uzemia, priCom sa berie do Uvahy samostatne zdrojova, ciefova a tranzitna doprava. Toto rozdelenie
dopravného prudu je délezité pri vypolte z hladiska uvazovania vys$Sej spotreby pohonnych hmét
u individualnej dopravy pri zdrojovej doprave, kde je predpoklad jazdy so studenym motorom.

Na zistenie skuto€nej Struktury vozidiel v skimanom uzemi je nutné vykonat dopravny prieskum.
Tento dopravny prieskum by mal byt vykonany v réznych ¢asovych obdobiach pocas roka, pretoze v urcitych
Specifickych regiénoch méze byt skladba vozidiel rozna pocas letného obdobia a ina v zimnom obdobi. Pri
dopravnom prieskume sa nezistuje len pocet vozidiel, ale aj ich velkost, druh pouzivaného paliva, resp.
trakcie (benzinovy, naftovy, LPG, elektro,...), emisna trieda (EURO X) a obsadenost osobami.

Dopravny prieskum je mozné vykonat na parkoviskach, vizudlnym posudenim konStrukcie
vozidiel, dotaznikovym prieskumom u majitelov, prevadzkovatelov a vodi€ov danych vozidiel a zberom
udajov z osvedc&eni o evidencii vozidla.

Pri vypocte spotreby pohonnych hmét sa berie do Uvahy aj realna skladba osobnych motorovych
vozidiel v SR, ktora vychadza zo Statistiky vSetkych vozidiel evidovanych v SR k ur¢itému datumu vzhladom
na znacku vozidla, typ a druh paliva.

Z dévodu dalSieho spresnenia spotreby pohonnych hmét pre konkrétne cestné useky sa pre vybrané
kategorie vozidiel (maly, stredny a velky osobny automobil) vykonaju opakované korek&né merania spotreby
v realnej prevadzke pri roznych poveternostnych podmienkach poc&as roka.

Obsadenie vozidla osobami vychadza =z priemerného obsadenia vozidiel zisteného pocas
dopravného prieskumu. Tento Udaj vychadza z vysledkov zistovania obsadenosti osobnych automobilov
v rieSenom Uzemi.

Obdobnym sp6sobom mozno vypoditat' spotrebu PHM v Zelezniénej doprave pri vlakoch nezavislej
(motorovej) trakcie.

Vypocitané hodnoty spotrebovaného mnozstva pohonnych hmét v litroch sa nasledne prepocita na
mnozstvo spotrebovanej energie v MJ.

Prepocet emisii sklenikovych plynov sa vykonava na zaklade [2].

5 Metodika vypocétu spotreby energie pri elektrickej trakcii
VvV regione

Vypocet spotreby energie a s tym suvisiace mnozstvo produkovanych sklenikovych plynov je nutné
urobit’ aj pre vozidla elektrickej trakcie, napr. pri dopravnej obsluhe regidnu vlakmi zavislej (elektrickej)
trakcie. Okrem skutocnej spotreby elektrickej energie hnacimi kolajovymi vozidlami ziskanymi priamo od
dopravcu je mozné na vypocCet vyuzit simulatné programy, ktoré na zaklade sklonovych a smerovych
tratovych pomerov, rozloZenia zastavok, stanovenych maximalnych rychlosti, trakénej charakteristiky
koflajového vozidla, jeho hmotnosti a obsadenosti vypocitaju energiu potrebn na pohyb kolajového vozidla.
Na zaklade ucinnosti prenosu trolej/zberac a u€innosti motora mozno vypocitat celkové mnozstvo elektrickej
energie, ktoré je potrebné vyrobit na pohyb kolajového vozidla.
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Aj ked vlaky zavislej (elektrickej) trakcie priamo prevadzkou (premenou elektrickej energie na
pohybovlu energiu) neprodukuju v mieste realizacie prepravy Ziadne emisie sklenikovych plynov, tieto
vznikaju pri vyrobe elektrickej energie. Na zaklade STN EN 16258: 2013 a percentualneho zastupenia
jednotlivych zdrojov pri vyrobe elektrickej energie v SR sa daju vypocitat emisie sklenikovych plynov, ktoré
vznikaju pri vyrobe elektrickej energie v SR v suvislosti s prevadzkou vlakov zavislej (elektrickej) trakcie.

6 Zaver

Pri tvorbe planov dopravnej obsluhy miest a regidénov by sa okrem verejného zaujmu a finanéného
hladiska efektivity dopravného systému malo brat do Uvahy aj ekologické hladisko, ktoré porovnava mozné
rieSenia dopravnej obsluhy z hladiska spotreby energie a produkcie sklenikovych plynov. Tento vypocet je
ucelné urobit' pre zistenie priameho pésobenia prevadzky navrhovanych dopravnych prostriedkov v danom
regiéne, ako aj z celospoloCenského hladiska, ktoré berie do Uvahy aj spotrebu energie vyplyvajicej z
vyroby, rafinacie a distriblcie paliva alebo energie uréenych na pohon dopravnych prostriedkov.

Prepoétom spotreby energie a produkcie sklenikovych plynov na jednotku dopravného alebo
prepravného vykonu mozno porovnat efektivnost jednotlivych variantov navrhu planu dopravnej obsluhy
z hladiska negativneho pdsobenia dopravy na Zivotné prostredie.

Vzhladom na stale sa zhorSujuci sa stav zivotného prostredia by sa posudenie energetickej
a emisnej efektivity dopravného systému malo stat neoddelitelnou stuc¢astou planov dopravnej obsluhy miest
a regionov.
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Abstrakt: Jednou z &innosti oddelenia dopravného inZinierstva Magistratu hl. mesta SR Bratislavy je
aj modelovanie névrhov zmien organizéacie dopravy pomocou dopravno — planovacieho softvéru. Clénok sa
zaobera mikrosimulaciou dopravného uzla Kamenné namestie — Namestie SNP, kde bola v minulom obdobi
navrhnuta zastavka viedenského typu pred budovou Manderla v ramci vystavby Il. etapy elektriCkovej trate
do Petrzalky.

Kracové slova: mikrosimulacia, VISSIM, zastavka viedenského typu

JEL: L91

MICROSIMULATION OF THE TRAFFIC NODE KAMENNE
NAMESTIE — NAMESTIE SNP WITH VIENNA TYPE TRAM STOP
IN FRONT OF THE MANDERLA BUILDING

Abstract: One of the Traffic Engineering Department activities of the Bratislava municipality is also
modeling modifications in the organization of traffic using transport planning software. The article is about
microsimulation of the Kamenné namestie - Namestie SNP traffic node, where a Vienna type stop in front of
the Manderla building was planned within construction of Il. stage tram line to Petrzalka.

Keywords: microsimulation, VISSIM, Vienna type tram stop

1 Uvod

Mikroskopické simulacie dopravného pradu na baze pocitaCovej simulacie su v praxi vyuzivané uz
niekolko desiatok rokov. K ich zna&nému rozvoju doSlo predovSetkym v poslednej dekade, kedy rapidny
rozvoj vykonného pocitatového hardvéru aj programovacich jazykov umoZznil vznik mnohych simulagnych
softvérov s rdznym pristupom k modelovaniu ludského spravania v dopravhom prude. [2]

Mesto Bratislava v su€asnosti pouziva na dopravné modelovanie dopravno — planovaci softvér od
spolo&nosti PTV Group. Mikroskopické modely su spracovavané v prostredi PTV VISSIM, dopravny model
mesta je spracovany a upravovany pomocou softvéru PTV VISUM.

Obsahom tohto ¢lanku je realny priklad spracovania mikrosimulacie pre dopravny uzol Kamenné

namestie — Namestie SNP pomocou softvéru VISSIM. V ramci vystavby Il. etapy elektrickovej trate do
Petrzalky bola navrhnuta zastavka viedenského typu v priestore pod budovou Manderla.
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2 Mikrosimulacia dopravného uzla Kamenné namestie —
Namestie SNP

Ulohou ,Oddelenia dopravného inZinierstva“ bolo spracovat mikrosimulaciu s planovanym
umiestnenim novovzniknutej zastavky viedenského typu v priestore pred budovou Manderla. Tato zastavka
ma v buducnosti nahradit zastavku na Namesti SNP a zastavku na Kamennom namesti (obe v smere do
Petrzalky), ktoré su do€asného charakteru. Na obr. 1 je pohlad na krizovatku.

N
LY

Obr. 2 Pohlad na priechod pre chodcov Laurinska — Dunajska
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Obr. 3 Pohlad na miesto navrhovanej elektrickovej zastavky zastavky

Dopravny uzol je su€astou zény s najvysSou dovolenou rychlostou vozidiel a elektriGiek 30 km/h.
Cestna dopravna signalizacia (CDS) na Kamennom namesti bola vypnuta na jar 2012. Ciefom bolo znizit
zdrzanie elektriCiek v centre mesta. Vtomto priestore je aj Ciastotné upokojenie dopravy, kedze sa
v krizovatkach vylugili niektoré smery jazdy, pripadne sa zjednosmernili niektoré ulice. Vypnutie CDS bolo od
zaciatku hodnotené kladne - zvySila sa plynulost dopravy a pohyb chodcov. Viditefne sa zniZili zdrzania
chodcov na priechodoch. U chodcov zanikla prileZitost’ na poruSovanie dopravnych predpisov - vstupovanie
do vozovky na €ervenu. ZlepSila sa priepustnost’ krizovatky pre elektriCkova dopravu, ktorej sa zniZila doba
zdrzZania.

Dopravnym uzlom su vedené linky elektricky €. 3, 4, 7, 9. V rannej Spi¢kovej hodine prejde
zastavkou Kamenné namestie smer Petrzalka spolu 15 elektriCiek. V popoludhajsej Spicke je to 15
elektriiek. Zastavkou Namestie SNP smer Petrzalka prejde v rannej Spickovej hodine spolu 16 elektriCiek,
v popoludriajdej Spickovej hodine spolu 16 elektriiek. Zastavkou pred budovou Manderla bude teda v ranne;j
Spickovej hodine prechadzat 31 elektriiek a v popoludhajsej Spickovej hodine 31 elektriciek.

Schéma liniek v dopravnom uzle je na obr. 4.

Soltésovej m &

¢ Ondrejsky
4 . @ cintorin ~ Mlynské w58 B
0 n .

CENTRUM

PR
NAMESTIE n&l
[LUDOVITA STURA &5 )

MOST SNP 5= =0 SAFARIKOVO

Obr. 4 Schéma liniek v dopravnom uzle [4]
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Diia 25.04.2018 bol vykonany smerovy dopravny prieskum vozidiel a cyklistov v predmetnom
dopravnom uzle. Na obr. 5 a obr. 6 je znazornené zatazenie dopravného uzla pre rannu, resp. popoludnajsiu
Spi¢kovu hodinu.

Obr. 6 Zatazenie dopravného uzla v popoludriajSej Spickovej hodine

Poc€as smerového dopravného prieskumu bol zaroven spracovany aj prieskum intenzity chodcov na
troch priechodoch pre chodcov v dopravnom uzle. Jednotlivé intenzity chodcov su znazornené na obr. 7.

¢€. 2/2019 ISSN 1338 — 9629 50



MIKROSIMULACIA DOPRAVNEHO UZLA KAMENNE NAMESTIE — NAMESTIE SNP SO ZASTAVKOU VIEDENSKEHO TYPU V PRIESTORE PRED
BUDOVOU MANDERLA

Intenzity chodcov na jednotlivych priechodoch pre
chodcov v dopravnom uzle Kamenné namestie -

Namestie SNP
1800
1600
1400
1200
1000
800
600
400
200
° 7:00 - 8:00 8:00 - 9:00 15:00 - 16:00 16:00 - 17:00
® Priechod pre( Cc;l/(r)]cég())v Laurinska 548 706 913 1343
B Priechod pre chodcov Kamenné
nam. 725 1013 1625 1794
(ch/hod)
= Priechod glr\lepcac;](}ﬁg\é)Némestie 559 651 811 808

Obr. 7 Intenzity chodcov v dopravnom uzle Kamenné namestie - Namestie SNP

Pocty nastupujucich a vystupujucich cestujucich v den prieskumu na zastavkach Kamenné namestie
a Namestie SNP su znazornené na obr. 8 a obr. 9. Zistovali sa len intenzity na zastavkach, ktoré budu po
uvedeni zastavky pred budovou Manderla do prevadzky zruSené.

Zastavka Kamenné namestie (smer Safarikovo
namestie) - nastupujuci/vystupujuci

450
400

389 404
350
300 230 259
250 217 205 ® Nastupujuci
200
B Vystupujuci
15 %2 101
10
| .

7:00 - 8:00 8:00 - 9:00 15:00 - 16:00 16:00 - 17:00

o O O O

Obr. 8 Poéty nastupujucich/vystupuijucich na zastavke Kamenné namestie (smer Safarikovo
namestie)
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Zastavka Namestie SNP (smer Safarikovo
namestie) - nastupujuci/vystupujuci
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Obr. 9 Poéty nastupujucich/vystupuijucich na zastavke Kamenné namestie (smer Safarikovo
namestie)

Mikroskopické modely sa zameriavaju na konkrétne vozidlo, jeho spravanie (spravanie vodica),
vlastnosti a vzajomné ovplyviiovanie sa s ostatnymi vozidlami v dopravnhom prude. Zakladnym
predpokladom su kvalitné podklady na detailnej priestorovej drovni, napr. so spracovanim detailného
geometrického usporiadania rieSeného Uzemia, rozmerov vozidiel, ich hmotnost, maximalna rychlost’ di
hodnoty zrychlenia. Vystupy z modelu su:

- Casové zdrzanie vozidiel na dopravnej sieti,
- rychlost vozidiel,

- dizka kolén,

priepustnost’ krizovatiek a pod. [1]

Mikroskopické modely su vhodné pre posudenie navrhu infrastruktary alebo dopravno-
organizacného opatrenia v konkrétnej oblasti rieSeného Uuzemia (napr. krizovatka v &asti mesta).

Ako podklad pre vytvorenie dopravnej siete so vSetkymi potrebnymi parametrami bol pouzity
dopravny vykres zhotovitela projektu elektrickovej zastavky pred budovou Manderla (obr. 10). Nasledne sme
v prostredi PTV VISSIM nastavili vhodnu mierku a zostavili dopravnu siet. Do simulacie boli importované:

- intenzity vozidiel a cyklistov z dopravného prieskumu,

- smerovanie vozidiel a cyklistov po ploche krizovatky,

- intenzity chodcov na priechodoch pre chodcov,

- linky MHD s odchodmi podla aktualneho cestovného poriadku v deri prieskumu,

- redukcie cestovnych rychlosti podla realnej dopravnej situacie v izemi,

- prednosti v jazde podla aktualnej organizacie dopravy v posudzovanom dopravnom uzle.

V sucasnosti v dopravnom uzle nie je v prevadzke cestna dopravna signalizacia, preto prednosti
Vv jazde boli upravené na zaklade sucasnej organizacie dopravy. Chodcom na priechodoch pre chodcov bola
automaticky pridelena prednost pred osobnymi vozidlami.
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Obr. 10 Zameranie elektrickovej zastavky pred budovou Manderla

Mikrosimulacia bola spracovana pre rannu aj popoludfiajSiu Spi¢kovu hodinu. Ranna 3pi¢kova
hodina bola v ¢ase 7:00 — 8:00 a popoludiiajSia Spickova hodina v ¢ase 16:00 — 17:00.

Na obr. 11 je znazornena situacia po€as rannej Spickovej hodiny. Ako je uz aj z obrazka viditelné,
vozidla po€as vjazdu elektricky do zastavky zastavia pred zastavkou, aby dali prednost nastupujucim
a vystupujucim z elektricky.

Obr.11 3D Pohlad na dopravnu situaciu v rannej Spickovej hodine
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Na obr. 12 je znazornena situacia po€as rannej Spic¢kovej hodiny. Pogas poobednajSej SpiCkove;j
hodiny vzhlfadom na vy$Siu intenzitu vozidiel, ale najma chodcov dochadza k spomalovaniu dopravného
prudu hlavne na Spitalskej ulici (pOvodna zastadvka Kamenné namestie — smer Petrzalka).

Obr. 12 3D Pohlad na dopravnu situaciu v popoludriajSej Spickovej hodine

3 Zaver

Ulohou Oddelenia dopravného inZinierstva bolo spracovanie mikrosimulacie pre dopravny uzol
Kamenné namestie — Namestie SNP so zastavkou v priestore pred budovou Manderla. Na zaklade
pozorovania mikrosimuléacie spracovanej pre rannu aj popoludfiajSiu Spi¢kovd hodinu mdézZeme vyslovit
nasledujuce zavery:

-V ¢ase rannej $pic¢kovej hodiny nedochadza k vyraznejSim zdrzaniam v porovnani so su¢asnym
stavom,

-V &ase popoludiiajsej $pickovej hodiny dochadza na Spitalskej ulici k narazovym spomaleniam
dopravného prudu z dévodu vyS$sej intenzity vozidiel, ale najma chodcov, ktori maju prednost.

Jednym z problémov novej zastavky mdze byt podobne, ako mame skusenosti zo zastavky
viedenského typu Blumental fakt, ze v ¢ase prichodu elektricky sa mézu v priestore zastavky nachadzat
vozidla IAD, ktoré davaju prednost chodcom na priechode Laurinska — Dunajska.

4 Literatura

[1] Metodicka priruCka k zostave dopravnych modelov a dopravnych prognéz, Ministerstvo dopravy
a vystavby Slovenskej republiky, 01/2019

¢€. 2/2019 ISSN 1338 — 9629 54



MIKROSIMULACIA DOPRAVNEHO UZLA KAMENNE NAMESTIE — NAMESTIE SNP SO ZASTAVKOU VIEDENSKEHO TYPU V PRIESTORE PRED
BUDOVOU MANDERLA

[2] Priru€ka pre tvorbu a hodnotenie mikroskopickych simulacii dopravy, AF-CityPlan, 12/2013
[3] www.maps.google.com

[4] www.dpb.sk

¢€. 2/2019 ISSN 1338 — 9629 55


http://www.maps.google.com/
http://www.dpb.sk/

Odborné ¢élanky recenzované:

¢€. 2/2019 ISSN 1338 — 9629

56



STAV PARKOVANIA Z POHIADU SPA - POTREBA SPOLOCNEJ STRATEGIE RIESENIA PARKOVANIA NA SLOVENSKU SPA

Stav parkovania z pohladu SPA - Potreba spolo€nej stratégie
rieSenia parkovania na Slovensku SPA (Slovenska parkovacia
asociacia)

Autori:

Milan Skyval, Miroslav Lepeta?

Tituly a pésobisko autorov:

Y Ing.Dr. Milan Skyva — DIC, predseda skupiny poradcov Slovenskej parkovacej asociacie,

2 Ing. Miroslav Lepeta, predseda Slovenskej parkovacej asociacie

& [

SLOVAK PARKING ASSOCIATION

Abstrakt: V' slovenskych mestach (vSetkych velkosti), ako aj v intenzivnejSie vyuZivanych
oblastiach cestovného ruchu, je mozné badat’ velmi velku rozdielnost v systémovych rieSeniach pri
regulovani/spoplatneni parkovania a odstavovania osobnych vozidiel obyvatelov a navstevnikov tychto
oblasti.

Zasadné priciny tohto stavu st v nedostatoCnej legislative, v rozdielnych pristupoch k zriadovaniu
z6n s regulovanym parkovanim a nejednotnost’ pri pouzivani modernych technologickych prostriedkov v
parkovacom priemysle.

Viychodisko z tejto situacie je vydanie jednotnej metodiky pre pripravu a zriadenie zon s regulovanym
parkovanim.

1 Uvod

Nedavne komunalne volby na Slovensku, najmd volebna kampan, ukazala na absolutnu
roztrieStenost nazorov na rieSenie parkovania veduceho k vSeobecnej spokojnosti s touto Castou
dopravného systému. Vo vacésine volebnych programov, ked nie vo vSetkych, sa spominala ,tzv. parkovacia
politika® vo vSetkych moznych, aj nemoznych suvislostiach a aj v najréznejSich kombinaciach, aj nevhodnych
a celkovo nebezpecnych.

Z tejto skusenosti je absolutne zrejmé, Ze je potrebné vytvorit a pouZivat jednotnd metodiku tvorby a
prevadzkovania zén s regulovanym parkovanim na narodnej urovni, ktord bude su€astou tzv. parkovacej
politiky spresfiujucej lokélne podmienky a mozZnosti v ramci jestvujuceho dopravného systému.

Obstaravatefom tejto potrebnej jednotnej metodiky rieSenia parkovania musi byt niektory vrcholovy
organ statnej spravy (MD a RR, MH, MV), vo vzajomnej koordinacii — NARODNA DOPRAVNA AUTORITA.
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2 Stav a prognéza automobilizacie na Slovensku

Na Slovensku je dlhodobo zaznamenavany trvaly narast po¢tu osobnych automobilov (OA). Od
roku 1990.

Tato skutoCnost sa postupne menila vplyvom, najma nedostatoCne rozvijanych sieti verejnej
osobnej dopravy, pripadne obmedzovaniu ich vykonov a tiez aj neprimeranej ceny za prepravu v sietach
hromadnych doprav.

Vyvoj poctu osobnych vozidiel po roku 1990

rok pocet gsobnych stupg_n . po¢et OA/10000byv | index rastu
aut automobilizacie
1990 875550 6.07 164 1.00
1995 1015794 5.28 189 1.16
2000 1274244 424 236 1.46
2005 1162294 413 242 1.33
2010 1669065 3.25 307 1.91
2015 2034574 2.66 375 2.32

(zdroj: SSU[1])

Obr.1. Vyvoj poétu osobnych vozidiel v rokoch 1990 — 2015
V tomto obdobi sa postupne zmenil spdsob Zivota, nielen vo velkych mestach, ale najmd v
primestskych zénach rovnomerne na celom uzemi Slovenska, kde je badatelny narast obyvatelov v

rodinnych domoch, avsak s citelnym zaostdvanim vytvarania nevyhnutnej vybavenosti (8koly, zdravotnictvo,
pracovné prileZitosti, ale najméa dostato€nej komunikacnej sieti).
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Obr.2. Stav stupria automobilizacie v okresoch SR v roku 2015.

Narast po¢tu automobilov je po roku 1990 trvaly a viac menej pravidelny a skoro s istotou méze sa
predpokladat’ zotrvanie tohto trendu eSte minimalne 5 rokov.

Index rastu poctu OA v rokoch 1990 - 2015
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(zdroj: autor)

Obr.3. Vyvoj stupria automobilizacie osobnych vozidiel v rokoch 1990 — 2015 s a o¢akavany

trend do roku 2020.
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Podla hilb8ej analyzy narastu poctov automobilov, mozno konstatovat, Ze situacia s poctom
osobnych vozidiel sa na celom Uuzemi Slovenska vyrovnava do stupria automobilizacie v rozpati 350 — 450
OA/1000 obyvatefov. Narasty (v %) poctov OA v rokoch 2005-2012 su cca rovnaké vo vSetkych mestach
140 — 160%.

Stupen automobilizacie sa vyrovnava v rozmedzi 300-400 OA/10000byv. (mimo BA, kde je 568
OA/10000byv), pricom sa zmensuje rozdiel medzi velkymi a malymi mestami.

Priemerny stupef automobilizacie na Slovensku bol vroku 2015 -

336 OA/10000byv. Pri ocakavanom trende nakupu osobnych vozidiel je mozné v roku 2020
ocakavat’ na Slovensku 2,425 mil. OA, ¢o znamena, ze stupen automobilizacie prekro¢i hodnotu 400
OA / 10000byvatelov.

Rok poét?t .osob. stu pe.!r.ﬁ _ vybavenost p:?:}acsilik
vozidiel SR automobilizacie OA/10000byv 0A/10000byv

2010 1669065 3.25 307.32

2012 1824190 2.97 337.17 29.85
2013 1879759 2.88 347.22 10.05
2014 1949055 2.78 359.71 12.49
2015 2034574 2.66 375.94 16.23
2016 2121774 2.56 390.63 14.69
2017 2223117 2.44 409.27 18.64
2020 2425300 2.24 446.36 7,00

(zdroj: autori)

Obr.4.. Progndza stupria automobilizacie osobnych vozidiel pre rok 2020.
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Obr.5.. Progndza stupria automobilizacie osobnych vozidiel pre rok 2020, graf.

VSetky doterajSie skuto&nosti a rozbory situacie okolo rastu automobilizacie ako aj vyuzivanosti
osobnych aut potvrdzuju, Ze v najbliz8ich 3 — 5 rokoch moZno o€akavat poc€et osobnych automobilov na
Slovensku cez 2,50 miliébnov kusov. Tento fakt bude vyvolavat zvaéSujuce sa napitie medzi
automobilovou verejnost'ou a organmi Statnej a verejnej spravy, ktoré nie st a ani dlhodobo nebudu
schopné vytvarat’ vyhovujuce podmienky pre bezproblémové pouzivanie takéhoto poctu
automobilov na disponibilnej komunikacnej sieti a najma na parkovacich plochach.

3 Vysledky prieskumu parkovania

SPA vykonava uz viac ako 5 rokov prieskumy stavu parkovania v slovenskych mestach s poctom
obyvatelov viac ako 18000. Analyza tychto prieskumov hovori jednoznacne o rozSireni problémov s
dostatkom parkovacich moznosti aj do menSich miest a na slovensky vidiek.

Samostatnym problémom sa stali turisticky vyznamné destinacie a jednorazové akcie, ako su letné
hudobné festivaly, vyroéné trhy a pod. Tieto parkovacie aktivity je potrebné samostatne skumat a navrhovat
prislusny typ opatreni, ktoré by bolo vhodné jednotne uplatfiovat na celom tuzemi Slovenska.
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Jednym zo zavaznych zisteni vykonanych prieskumov je roéznorodost’ zakladnych
dokumentov pouzitych na regulaciu parkovania v meste. V prieskume bolo postupne zahrnutych 44
slovenskych miest a v 36-ich tychto miest bolo zorganizované regulované parkovanie, pricom
legislativne podklady boli pouzité nasledovné:

- VZN v 21 mestach
- Zasady parkovania v 1 meste

- Parkovaci poriadok v 1 meste

- Projekt dopravného znacenia vSetky

- Priadi mesto 50%

- Prendjom P tretej osobe 50%

Z uvedeného vyplyva, Ze postupnost rieSenie regulacie parkovania zacina v prislusnych
samospravnych organoch mesta vnutornym rozhodnutim, Ze v nahodne vybranej zéne, kde sa najviac
prejavuje pretlak vozidiel hladajucich parkovisko, sa pristupi k regulacii parkovania s cielom ziskania financii
z parkovania vozidiel na verejnom priestore. V nasledujucom kroku sa vo vacsine pripadoch schvali VZN o
parkovani a vo vSetkych pripadoch sa spracuje projekt organizacie dopravy, ktory schvali prislusny dopravny
indpektorat. Co sa povazuje za dostatoény legislativny, urbanisticky a dopravnoinziniersky podklad pre
totalnu zmenu organizaciu dopravy v prisluSnom meste.

4 RieSenie parkovania

Nejednotnost podmienok a navrhovanych systémov regulacie parkovania v slovenskych mestach je
az udivujuca, pretoze skoro kazdy vodi€ v cudzom meste si pripada ako strateny v realne pouzitych a
umiestnenych dopravnych znackach na verejne pristupnych komunikaciach. Obvykle hlada informacie o
dobe a spdsobe spoplatnenia parkovania, ktoré byvaju odlisné skoro v kazdom meste.

Zakladné nedostatky uz v realizovanych zénach regulacie su nasledovné:

- Velké rozdielnosti o v dopravnom znaleni v jednotlivych mestach o v pozivanom systéme
vyberania parkovacich poplatkov o v poskytovania informacii o parkovani.

- Mala, az ziadna spojitost regulovaného parkovania so systémom verejnej hromadnej dopravy.

- UrCenie zodny regulovaného parkovania bez podrobnej analyzy dopravného spravania v
dotknutej lokalite.

- Zaklad rieSenia parkovania zacina uz v urbanizme pri spracovani prisluSného uzemného planu,
¢o je velmi ojedinely jav v nasich podmienkach

Nevyhnutnost’ou je vydanie zasadného technického predpisu s metodikou pre zriadovanie zén
s regulovanym parkovanim, priCom v tomto dokumente musia byt popisané vSetky druhy reguldcii
parkovania (nielen centra miest, ale aj obytné subory, Sportoviska turistické destinacie, jednorazové masové
akcie — Sport, kultdra, oddych, spoloCenské akcie...).

Kazdé rieSenie musi vychadzat zo z&kladnej konstatacie, ze

je prilis vela aut a su€asne je priliS malo miesta (a plocha je draha).

Slovenska parkovacia asociacia v ramci svojej ¢innosti sa dlhodobo venuje tejto metodickej praci,
avsak tato aktivita bez zastity verejnych a a samospravnych organov ma malu ucinnost.

Toto je zasadny pohfad na metodiku rieSenia regulacie parkovania tak, aby boli jednotné principy
pouzitelné v zhode na celom Uzemi Slovenska.
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5 Stratégia rieSenia parkovania

5.1 Metodika postupu

1)

2)

3)

4)

5)

6)
7

8)

9)
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Analyza suasného stavu organizacie parkovania v slovenskom prostredi

a. Dostatok/nedostatok kapacity parkovania. Preverenie potencialnych parkovacich
moznosti.

b. Regulacia P (je to potreba alebo nutnost)? Dévody pre zavedenie regulacie
parkovania mézu byt v zlepSeni dopravnych podmienok, alebo iba v ziskani
finanénych prostriedkov

c. Stav dopravnej sustavy, najma priame vazby na siete hromadnej dopravy

d. |deové vychodiska pre zlepSenie skutkového stavu

Priklady a skusenosti z eurdpskych miest (maximalny zaujem je o mesta velkosti 20 — 100
tisic obyvatefov)

a. Dobvod pre regulaciu parkovania, definovanie zakladnych dovodov pre zavedenie
regulacie parkovania.

b. Rozsah prvej regulovanej zony P v priamej vazbe na navrh urbanistického rieSenia v
platnom Uzemnom plane, s reSpektovanim navrhu funkéného vyuzitia tzemia.

c. Legislativha podpora

d. Cenova politika, v priamej vazbe na rozpocet mesta

e. Kontrolna ¢&innost, navrh kontrolného mechanizmu dodrziavania zavedenych
poplatkov za parkovanie.

Spojitost dopravnej obsluhy miest so stavom parkovania

a. Vazba MHD, chodcov a cyklistov k spolo€nym priestorom, su to prioritni G¢astnici v
doprave na verejnych plochach a komunikaciach.

b. Cenova politka MHD - regulacia parkovania, prijmy z parkovaného by mali
vylepSovat rozpocet MHD.

Legislativha podpora pre potrebu regulacie parkovania

a. zdakony, vyhlasky o premavke na pozemnych komunikaciach

b. financovanie parkovania

c. STN - technické rieSenia (druhy vozidiel, rozmery...)

Odporucenie pre postupnost rieSenia:

a. Prvotny dévod pre regulaciu parkovania

b. Rozhodnutie (politické) vo vedeni obce

c. Organizacné zabezpecenie regulovaného parkovania

d. Zriadenie riadiacej skupiny pre pripravu a pre prevadzku regulovaného parkovania

Technické zabezpecenie prevadzky parkovania

Standardizacia regulovaného parkovania - zjednotenie postupov a materidlov pri
regulovanom parkovani na uzemi Slovenska (potreba jednotnej metodiky pre navrh zén s
regulovanym parkovanim):

a. Zriadovanie zony.,

b. Navrh dopravného znacenia v zéne.

c. Zriadenie a technické a personalne vybavenie prevadzky parkovacej zony.

d. Vytvorenie kontrolnej skupiny, pre kontrolu dodrZiavania pravidiel parkovania v
zone.

e. Vymahanie nedoplatkov a pokut za neopravnené parkovanie

Ekonomické zhodnotenie — spracovanie ,jednotnej“ metodiky pre hodnotenie ekonomickej
ucinnosti regulovaného parkovania

a. Urcenie ekonomickych nakladov na prevadzku regulovaného parkovania

b. Uréenie optimalnej ceny za regulované parkovanie

c. Delenie parkovacich poplatkov — rezidenti, navstevnici, zénovanie s rozdielnymi
parkovacimi poplatkami

Definovanie rezidenta a rezidentského parkovania. Je velmi Ziaduce, aby tato definicia bola
generalne uplatnitelna v najréznejSich zénach.
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6 Legislativa o parkovani

Podla nasej legislativy vlastnit majetok, t.j. auto, je ustavnym pravom, ale z toho nevyplyva pravo na
parkovisko, alebo miesto na jeho odstavenie na verejnej ploche.

Z tejto jednoduchej konstatacie vznikaju vSetky nasledné tazkosti, ktoré vznikaju s prebytkom aut na
disponibilnych plochach na parkovanie.

Najvacsie tazkosti v legislative o parkovani:

Povolenie parkovania na chodnikoch so zachovani priechodnej Sirky 1,50m pre chodcov, bez
ohfadu na funk&nost a vyuzivanost pesej trasy. Nedodrzuje sa to a nepostihuje sa to. Zatial nie
politickd véla tuto hrubu chybu zmenit.

Velmi zlozité je postihovanie nespravne odstavenych vozidiel (v beznej praxi, mnozstvo aut je
denne zaparkovanych v rozpore s pravidlami).

Nie je jednoznalny pravny postup pre regulovanie a spoplatnenie parkovania, jednotné
oznacovanie zon s regulaciou parkovania s jednotnym pravidlami v SR.

Uginnost regulacie parkovania je priamotmerna kontrole dodrziavania parkovacich pravidiel.
Problematika kompetentnosti Statnej, mestskej policie a inych kontrolnych zloziek
prevadzkovatelov parkovisk pri kontrole opravnenosti parkovania v regulovanej zéne.

7 Zavery

Rozsiahle poznatky zo stavu parkovania na Uzemi Slovenska a pri jeho porovnavani s réznymi
eurépskymi mestami je mozné upriamit pozornost na nasledujlce fakty a vychodiska:

¢€. 2/2019

V mnohych slovenskych mestach bola situacia v parkovani tak chaotickd a neudrzatelné, Ze sa
mesta rozhodli, napriek vSetkym nezrovnalostiam v systémovych moznostiach o regulacii
parkovania, konat a vytvarali zony s kontrolovanym a spoplatnenym parkovanim.

Regulacia parkovania sa uskuto€nila bez komplexného posudenie dopravnej situacia a tie bez
priamej vazby na zlepSovanie stavu MHD.

Urbanisticka regulacia parkovania je nedostato€na, pretoZe Investiénu vystavbu v parkovani
(hromadné garaze) zatial realizuju sukromni investori v suvislosti s vystavbou inej funkcie, ¢o
znamena, Zze novobudované parkovacie kapacity nemusia

v prevadzke sluzit pre verejnost, a tak nemusia zlep3ovat chronicky nedostatok parkovisk.

Nie je k dispozicii obecna zjednocujuca metodika pre zriadenie zén regulovaného parkovania
(okrem metodiky SPA — Mestska parkovacia politika, 2014).

ZMOS v zmysle narodného projektu: Modernizacia miestnej uzemnej samospravy spracoval a
vydal (NEWSLETTER ¢&.18/ maj 2019) — Riadenie parkovania v mestach a obciach

EU prostrednictvom Technického vyboru CEN/TC 226 vypracovala vo februari 2019 navrh (v
Eurépskej technickej normy) prEN 12414 Zariadenia na kontrolu parkovania vozidiel.
Poziadavky a testovacie metddy na parkovaci terminal®, ktory predlozila ¢lenom CEN (Eurdpsky
vybor pre normalizéciu) k preskumaniu a pripomienkovaniu. Clenovia CEN sl narodné
normalizacné organy Clenskych &tatov, aj SR. Ak sa tento navrh stane eurdpskou normou,
¢lenovia CEN budu viazani dodrziavat vnutorné predpisy, ktoré stanovuju podmienky, aby tato
eurépska norma dostala status narodnej normy bez akejkolvek zmeny. Co je obsahom navrhu:
Funk&éné poziadavky - operaéné mody zaplat a zobraz (s listkom), zaplat' a chod' (bez listka),
plat pri odchode, UZivatel'ské rozhranie obrazovka, listky a potvrdenky, funkcia potvrdenia
transakcie, funkcia zruSenia transakcie, vyber tarif, viditelnost' parkovacieho terminalu, mimo
prevadzky, jazyky, kalkulacia parkovacieho ¢asu. Prostriedky platby. Jednoduchost udrzby.
Ulozenie prevadzkovych a riadiacich udajov. Online statu a monitorovanie udalosti. Data pre
Statistiku, Technické poziadavky na bezpecnost, elektronicki bezpecnost, ochrana proti
vniknutiu(prach, voda, cudzie objekty). Prevadzkova kapacita — sklad listkov, kapacita minci a
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zeténov. Energeticka autonémia. Odolnost vo&i povodniam. Dostupnost pre kone¢ného
uzivatefa. Vnutorné hodiny. Verifikacia funkénych a technickych poziadaviek.

- Zavedenie regulacie parkovania spolu so zavedenim poplatkov za parkovanie je zasadna
komunalno-politicka agenda, na ktoru ma malo lokalnych politikov odvahu, najma z dévodu, ze

nie su k dispozicii nariadenia, usmernenia, pripadne metodiky z vysSich organov SR —
NARODNEJ DOPRAVNEJ AUTORITY

8 Prilohy

; 3‘: 7 i \ ._ 7S

SLOVENSKA PARKOVACIA ASOCIACIA Clen EPA R

Slovenska parkovspxa asociacia
Kosicka 2, 010 01 Zilina ’
mobil+421910276 414 MESTSKA PARKOVACIA POLITIKA
e-mail sekretarist@spa-parking sk
web  www.spa-parking sk

Stratégia rieSenia

Materlél Slovenskej parkovacej asociacie
Oktdber 2014
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NARODNY PROJEK] NEWSLETTER
MODERNIZACIA MIESTN EJ
UZEMNE] SAMOSPRAVY | 18 w20

RIADENIE PARKOVANIA V MESTACH A OBCIACH

V aprili predstavila Bratislava detally pripravovane parkovacej politiky, Oznamenie vyvolalo rizne emdbcie

nevolu | nddej na zmenu, Parkovanie vak netréipi iba nade hlavné mesto, Tyka sa vatiich | mensich miest
a dokonca aj obci, naima turisticky vyhladavanych,

Jednoznaénou odpovedou na problémy s parkovanim je riadenie parkovania. Ako riadit - na to uZ taka
jeanoznaéna odpoved nie je. Kym pri mensich problémoch mdZe pomaoct dopravné znacenie a disledna
kontrola, rozsiahle nelegaine parkovanieé a prepinené parkoviska budl potreboval uéinnejfie nastroje, Je ich

niekalko, no najefektivnejsim je cena., Alebo inak ~ spoplatnenie parkovania, Zdoraznujeme, Ze spoplatnenie

nie Je jedinym a nevyhnutnym riesenim pre kazdu pravu. A taktiez, ze riadenie parkovania nemusi

vidy € spoplatnenie parkovania.

Operaény program
Efektivha
verejna sprava

Eurdpska Gnia

Europsky socialny fond

Projekt je podporeny z Eurépskeho socialneho fondu

v rameci Operacného programu Efektivna verejna sprava
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English Version

Vehicle parking control equipment - Requirements and
test methods for a parking terminal

Equipement de contrile du stationnement des Einrichtungen zur Parkiberwachung von Fahrzeugen -
véhicules - Exigences et méthodes d'essai pour un Parkautomaten - Anforderungen und Prifverfahren
terminal de stationnement
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