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Abstrakt: Slovenska republika (SR) ocakava vroku 2020 pokles hrubého domaceho produktu
(HDP), to méze ovplyvnit prepravné vykony cestnej nakladnej dopravy resp. aj poc¢et dopravnych firiem
v SR atym aj zamestnanost v cestnej nakladnej doprave. V prispevku st publikované data o docasne
odhlasenych tahaCoch a navesoch za januar aZz april 2020 v SR. Tu vychadzame z vysledkov vyskumu,
ktorym sa na katedre cestnej mestskej doprave dlhodobejSie zaoberame. Na odhad podielu dopravcov
registrovanych v SR na prepravnom vykone boli pouZité udaje z elektronického mytneho systému.
V prispevku su vystupy analyzy zo Styroch slovenskych dopravnych spolo¢nosti s vybranymi priemernymi
nakladmi na jednu navesovu supravu. Porovnanie vybranych priemernych roénych nakladov na jednu
navesovu supravu domaceho a zahrani¢ného dopravcu platenych na uzemi neznamenaju priame prijmy
Statu na daniach, ale aj prijmy podnikatelskych subjektov na uzemi SR (Cerpacie stanice PH, servisy
a predajne néakladnych vozidiel, stanice technickej a emisnej kontroly, prijmy poistovni atd’). To st hlavné
dévody preco je potrebné podporovat doméacich dopravcov v ¢ase hospodarskej krizy.

Krlacové slova: doprava, nakladna, cestna, hruby domaci produkt, kriza

JEL: R41

THE NEED FOR SUPPORT OF SLOVAK ROAD FREIGHT
CARRIERS IN TIMES OF THE ECONOMIC CRISIS

Abstract: The Slovak Republic (SR) expects a decline in the gross domestic product (GDP) in 2020.
This can affect the transport performance of road freight transport resp. to the decrease in the number of
transport companies in the Slovak Republic to employment in road freight transport. The paper publishes
data on temporarily deregistered tractors and semi-trailers from January to April 2020 in the Slovak Republic.
Here we are based on the results of research, which we have been dealing with for a long time at the
Department of Road and Urban Transport. Data from the electronic toll system were used to estimate the
share of carriers registered in the Slovak Republic in the transport performance. The paper presents the
results of the analysis of four Slovak transport companies with selected average costs per trailer.
Comparison of selected average annual costs per semi-trailer set of domestic and foreign carriers paid in the
territory does not mean direct state revenues in taxes but also revenues of business entities in the Slovak
Republic (filling stations, truck services, and shops, technical and emission control stations, insurance
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revenues, etc. .). This is the main reason why it is necessary to support domestic carriers in times of
economic crisis.

Keywords: transport, freight, road, gross domestic product, crisis

1 Uvod

Slovenska republika (SR) o¢akava v roku 2020 pokles hrubého domaceho produktu (HDP). Aké to
mébze mat dopady na prepravné vykony cestnej nakladnej dopravy, resp. na pokles po¢tu dopravnych firiem
v SR a tiez na zamestnanost v cestnej nakladnej doprave tym sa zaobera jedna cast prispevku. Tu
vychadzame z vysledkov vyskumu, ktorym sa na katedre cestnej mestskej dopravy zaoberame uz niekolko
rokov [1] a [2].

Zdruzenie cestnych dopravcov SR - CESMAD Slovakia realizovalo online prieskum o dopadoch
krizy zapri€inenej mimoriadnou situaciou v désledku globalnej pandémie ochorenia COVID-19 na
dopravcov, ktori su ¢lenmi tohto zdruzenie v dfioch 15.- 16. aprila 2020. Pocet respondentov, ktori reagovali
na vSetky resp. niektoré otazky bol 210 to reprezentuje 20,4 % clenov zdruzenia. Pocet aktivne
prevadzkovanych vozidiel sa na zaklade tohto prieskumu zniZzil vo vnutrostatnej cestnej nakladnej doprave o
47,3 % a v medzinarodnej cestnej nakladnej doprave az o 51,7 %. Podiel vodi¢ov, ktori nevykonavali pracu
k 15.4.2020 bol podra vysledkov tohto prieskumu az 49,3 %.

Je potrebné ocakavat pokles prepravnych vykonov na zaklade aj nasho skimania o dopadoch
ostatnej hospodarskej krizy, ktora bola v rokoch 2008-2009 [2]. Stat by mal vytvorit podmienky, aby &o
najvacsi pocet slovenskych dopravcov tuto krizu zvladol. Preto sa v druhej Easti prispevku zaoberame preco
je potrebné podporovat domacich dopravcov.

2 Vplyv zmeny HDP na prepravné vykony cestnej nakladnej
dopravy v krajinach EU a SR

Cestna nékladna doprava je povaZovana za dblezZity systém hospodarstva presahujuci hranice
Statov, ktory zabezpecuje potrebnu prepravu potravin, liekov, zdravotnickych pomdcok, krmiv pre zvierata,
tovarov, surovin, odpadov a pod. To sme ocenili aj po€as su€asnej mimoriadnej situacie z dévodu prijimania
opatreni proti Sireniu coronavirusu COVID-19. Cestna nakladna doprava je délezitou sucastou hospodarstva
v celej EU. Na obr. 1 je vyvoj prepravnych vykonov $tatov EU 28 od roku 2005 do roku 2016 [5]. Cize aj
pocas obdobia ostatnej hospodarskej krizy v rokoch 2008-2009.

Z obr. 1 vyplyva, Ze vyvoj prepravnych vykonov sa nie je rovnaky ani v $tatoch EU. Najvy$si podiel
vykonov maju velké $taty ako Nemecko, Spanielsko, Francuzsko, Taliansko, Polsko a Velka Britania.
Najniz$ie vykony dosahuju mensie $taty ako Cyprus, Lichtenstajnsko, Esténsko, Luxembursko, Svajéiarsko,
irsko a Chorvatsko. Je mozné vsak sledovat zaujimavy vyvoj prepravnych vykonov u niektorych krajin, kde
prepravné vykony dlhodobo klesaju nie len poCas hospodarskej krizy v rokoch 2008-2009. Ide o Staty ako
napriklad Taliansko, Francuzsko (na obr. 1 modré Sipky) Ciastocne aj Nemecko a na druhej strane su Staty
kde prepravné vykony dopravcov registrovanych v tychto Statoch stale rastli ako napr. Polsko a LotySsko (na
obr. 1 Cervené Sipky). Pol'sko zaznamenalo rast prepravného vykonu aj v ¢ase hospodarskej krizy v rokoch
2008 a 2009, kedy klesalo aj HDP Pol'ska.
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Obr. 1. Vyvoj prepravnych vykonov vybranych Statov Eurépy od roku 2005 do roku 2016 [mil.
tkm]

V SR je vyvoj prepravného vykonu ovplyvneni vyvojom tempa rastu HPD (obr.2). Najvacsi pokles
bol v roku 2009, kedy bol aj vyrazny pokles HDP. Vaésina $tatov EU podas hospodarskej krizy zaznamenala
pokles prepravnych vykonov z dovodu poklesu HDP. Ale pre€o klesaju v niektorych Statoch prepravné
vykony aj ked HDP rastie. Tu sme zistili, Ze je to zapri€inené velkou konkurenciou dopravcov z niektorych
lenskych S$tatov EU, ako napr. z Polska a Loty$ska. Tu predpokladame, Ze dopravcovia z Polska
a LotySska vytlacili domacich dopravcov nie len z medzinarodnych preprav, ale aj vnutrostatnych preprav.
V niektorych Statoch najma Francuzsko, Taliansko a Nemecko zacali byt pochybnosti o dodrziavani pravidiel
pre kabotazne prepravy a zacali sa aplikovat pravidla o minimalnej mzde vodi¢ov platnej aj pre vodicov,
ktorych zamestnavatel nie je registrovany v danom State [7,8].
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Obr. 2. Porovnanie vyvoja tempa rastu prepravnych vykonov a HDP v SR
Problematikou vplyvu cestnej infrastruktiry na rast resp. pokles HDP sa zaoberali napriklad
v Belgicku v [4]. Tu bolo zistené, Ze okrem zmeny HDP ma vplyv na prepravné vykony cestnej nakladnej

dopravy aj poloha &tatu v ramci Eurdpy atiez napriklad aj poloha namornych pristavov. To bolo z Casti
potvrdené aj v [3].

3 Analyza podielu dopravcov registrovanych v SR na
prepravhom vykone

Na odhad podielu dopravcov registrovanych v SR na prepravnom vykone boli pouzité udaje z
elektronického mytneho systému. Udaje uvedené v nasledujucich tabulkdch 1 a 2 boli ziskané z vyro€nych
sprav spoloénosti Skytoll a.s.

Tab. 1. Vyvoj poctu palubnych jednotiek medzi doméacimi a zahrani¢nymi vozidlami

Rok 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Domace vozidla 64098 | 64994 | 64852 | 64814 | 68902 | 70477 | 70488 | 72906 | 73213

Zahraniéné vozidla | 124 938 | 134 255 | 149 006 | 166 086 | 178 010 | 186 924 | 195 360 | 203 253 | 193 988

Spolu 189 036 | 199 249 | 213 858 | 230 900 | 246 912 | 257 401 | 265 848 | 276 159 | 267 201

Zdroj: Spracované autormi na zaklade [14, 15]
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Obr. 3. Vyvoj poctu palubnych jednotiek (domace a zahrani¢né vozidla)

Z udajov uvedenych v tab. 1 vyplyva, Ze pocet palubnych jednotiek od roku 2010 stupa. Dlhodobo
vy&Si podiel pri Strukture palubnych jednotiek podfa krajiny povodu prevadzkovatela vozidla maju zahraniéné
vozidla. Pri domacich vozidlach je vyvoj do roku 2017 klesajuci. V roku 2018 jemne stupol, no stéle tvorili
menej ako tretinu zo vSetkych registrovanych vozidiel.

Tab. 2. Vlyvoj trZzieb vyberu z elektronického myta (domace a zahrani¢né vozidla)

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018*
Domace vozidlad | 82,10 | 87,80 | 88,90 | 90,00 | 104,60 | 106,60 | 109,00 | 111,00 | 113,56

Zahraniéné 59,70 | 66,30 | 66,70 | 69,10 | 78,80 | 80,80 | 84,40 | 90,10 | 99,89
vozidla

Spolu 141,80 | 154,10 | 155,60 | 159,10 | 183,40 | 187,40 | 193,40 | 201,10 | 213,45
Zdroj: Spracované autormi na zaklade [14, 15]
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Obr. 4. Vyvoj podielu trzieb vyberu z elektronického myta (domace a zahrani¢né vozidla)

Udaje uvedené v tab. 2 dokazuju, Ze celkové trzby z vyberu myta dlhodobo rasti. Podiel medzi
domacimi a zahrani¢nymi vozidlami zobrazuje obr. 4. Trzby z vyberu myta u zahraniénych vozidiel su niZSie
ako u domacich. Z dlhodobého hladiska vSak rastu a trzby z domacich vozidiel klesaju. Pri porovnani poctu
palubnych jednotiek a trzieb boli zistené rozdiely. Zatial ¢o po&et palubnych jednotiek je podstatne vySsi
u zahraniénych vozidiel, trzby su niZSie ako u domécich. Priemerny rozdiel medzi domacimi a zahrani¢nymi
vozidlami je pri pocte palubnych jednotiek 42,11%. Pri trzbach je rozdiel medzi domacimi a zahraniénymi
vozidlami uz len 12,72%. Z tychto Udajov je potom pravdepodobné, Ze na spoplatnenych cestnych Usekoch
jazdi vacsi pocet zahrani¢nych vozidiel, ale trzby su vysSie z vozidiel domacich dopravcov.

Nasledujuca tabulka zobrazuje udaje o podiele krajin na trzbach z vyberu myta v SR v rokoch 2016
az 2018.

Tab. 3. Podiel trzieb z vyberu myta v roku 2018

Krajina 2016 2017 2018
SR 56,40% 55,52% 54,40%
Polsko 17,60% 18,22% 18,60%
Cesko 8,10% 8,01% 7,70%
Madarsko 5,40% 5,52% 5,30%
Iné krajiny 12,50% 12,73% 14,00%
Spolu zahraniéni 43,60% 44,48% 45,60%

Zdroj: Spracované autormi

NajvyraznejSou skupinou su zahrani¢né vozidla, ktoré sa od roku 2016 podielaju na trzbach z vyberu
myta v SR su registrované v Polsku. Trzby z tychto vozidiel tvoria dlhodobo viac ako 17% z celkovych trzieb.
Tieto doterajSie zistenia z udajov elektronického mytneho systému poukazuju taktiez na vysoky podiel
zahrani¢nych dopravcov.
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3.1 Prieskum nakladnych automobilov pri vyrobnom zavode KIA
Motors Slovakia

Ako bolo v uvode tejto kapitoly spominané, nie je mozné v sucasnosti zanalyzovat cely dopravny trh
na Slovensku. Z toho dévodu bol uskutoéneny prieskum evidenénych é&isiel vozidiel (ECV) nakladnych
automobilov kategérie N3 pri vyrobnom zavode KIA Motors Slovakia v Teplicke nad Vahom. Tento prieskum
len z &asti poukazuje na mozny podiel zahraniénych dopravcov vykonavajucich prepravu v ramci SR. Dal$im
ucelom toho prieskumu bolo tieZz poukazat na nedostatok parkovacich miest a potreby dodrziavania
socialnej legislativy v oblasti cestnej nakladnej dopravy. BliZSie informacie k tomuto prieskumu su uvedené v
zdroji [6]. Je potrebné spomenut, Ze tento prieskum bol uskutoéneny len pre jeden vyrobny podnik, avSak
vysledkami je v8ak mozné poukazat aj na nami skumany ciel. Po€as prieskumu sa uskuto¢nili tri merania
v diioch medzi 14.8.2017 a 21.8.2017. V dvojhodinovych intervaloch od soboty 12:00 do nedele 12:00 bol
vykonany prieskum zaparkovanych vozidiel. ISlo o prazdninovy mesiac, ale to neovplyvnilo vysledky lebo
KIA Motors Slovakia vyrabala aj v tomto obdobi na tri pracovné zmeny. V nasledujucej tabulke 4 sa
nachadzaju vysledky uskuto€neného prieskumu.

Tab. 4. Vysledky prieskumu ECV nékladnych vozidiel pri KIA Motors Slovakia

Meranie SK Zahranicni
PL Ccz SLO B H LV RO TR UA SRB
1. 12 21 4 1 1 1 1 0 0 0 0
2. 18 18 4 0 0 7 1 1 1 2 0
3. 34 7 3 1 0 0 0 0 1 2 1
46 11 2 1 8 2 1 2 4 1
Spolu 64 78

Zdroj: Spracované autormi

Z vysledkov prieskumu uvedenych v tabulke vySSie je mozné vidiet, Ze najviac zahraniénych vozidiel
bolo evidovanych v Polsku (46 vozidiel). Druhou najvaéSou skupinou su vozidlad evidované v Ceskej
republike (11 voz.). Dalej Madarsko (8 voz.) a Ukrajina (4 voz.). Podas prieskumu boli zaznamenané dve
vozidla s ECV Slovinska, Loty$ska a Turecka. Jedno vozidlo bolo zaznamenané z Belgicka, Rumunska
a Srbska. Na nasledujucom grafe (obr. 5) je znazorneny podet vozidiel podfa ECV krajiny.

<
©

46

11

SK PL Ccz H UA SLO LV TR B RO SRB

Zdroj: Spracované autormi
Obr. 3. Podiel zaznamenanych ECV jednotlivych krajin pri zévode KIA Motors Slovakia

Najvacsi podiel zo zahrani¢nych dopravcov mali ECV vozidiel registrovanych v Polsku (32,39 %). Na
druhom mieste boli vozidla s ECV z Ceskej republiky (7,75 %). Ak sa porovna podiel dopravcov s ECV
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registrovanymi v SR av zahrani¢i je to 45,07 % slovenskych dopravcov voéi 54,93% zahraniCnym
dopravcom.

Na druhej strane je vhodné poznamenat, Ze nie je mozné vychadzat len z udajov o vybere myta
a vykonanom prieskume pri jednej zo Styroch automobiliek v SR. Bolo by potrebné vykonat’ viacero
prieskumov a analyz. Je v8ak velmi pravdepodobné, Ze zahrani¢ni dopravcovia maju na slovenskom
dopravnom trhu vyrazny podiel.

4 Analyza nakladov dopravnych spolo€énosti na jednu

navesovu supravu
Tato Cast sa zaobera analyzou Styroch dopravnych spolocnosti a ich nakladmi na jednu navesovu
supravu. Udaje ziskané od dopravnych spolo¢nosti su zobrazené v tab. 5. Udaje boli zosumarizované
a spriemerované. Dopravcovia su v tabulkach ozna¢eny ako D1 az D4.

Tab. 4. Vybrané naklady na jednu navesovu supravu (EUR/rok)

Priemerné
Polozka D1 D2 D3 D4 naklady na 1
nav. supravu
Myto - SR 4173,7 4 555,8 2 200,0 4 570,0 3874,9
Myto - zahrani¢né 9087,1 12900,4 11120,0 10650,0 10 939,4
Dar z motorovych vozidiel 1667,7 1850,0 1690,0 1990,0 1799,4
Spotrebna dan z nva;uRpu motorovej nafty i 15 067,0 51000 11 150,0 10 439,0
Technicka a emisna kontrola tahaca 39,7 130,0 80,0 90,0 84,9
Technicka kontrola navesu 27,0 - 40,0 30,0 32,3
Kontrola tachografu 80,4 78,0 30,0 47,0 58,9
Dani z prijmov vodi¢ov 1077,0 795,0 185,0 1250,0 826,8
Odvody do poistovn( vodiéov a 39625 34788 50600  5830,0 45828
zamestnavatela za vodicov
Naklady na servisy v SR 7 267,0 - 8 300,0 6 130,0 7 232,3
Nakup pohonnych hmot (PH) v SR (nafta g 667 323410 124000 2650, 190194
a Adblue)
Dan a odvody do poistovni dispeceri, 11587  2271,8 50000  1960,0 2597,6
ekon. technikov a zamestnavatela za nich
Povinné zmluvné poistenie vozidiel 1 156,0 948,3 1500,0 1 650,0 1313,6
Odvedena DPH do rozpoétu SR za CND 7 140,0 - 16 700,0 3130,0 8990,0
Havarijné poistenie a poistenie 19000 14600 10000  1350,0 14275

zodpovednosti dopravcu

Zdroj: Spracované autormi

Pozn. Niektoré udaje o nakladoch neboli dopravcami poskytnuté. Pri vypocte priemernych nakladov
sa uvaZovalo so Styrmi resp. troma dopravcami (v zavislosti od poskytnutych udajov).

Pre porovnanie priemernych nakladov na jednu navesovu supravu domaceho a zahrani¢ného
dopravcu bolo potrebné vybrat naklady, ktoré tito dopravcovia zaplatia v SR. Vychadzali sme z priemernych
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nakladov uvadzanych v tab. 5. Vybrané naklady a ich porovnanie medzi domacim a zahrani¢nym dopravcom
su zobrazené v tab. 6.

Tab. 6. Vybrané priemerné naklady na jednu navesovu supravu domaceho a zahranicného
dopravcu platené na tuzemi SR (EUR/rok)

. L .. . | Zahraniény
Polozka Domaci Zahrani€ény bez PH y
Myto - SR 38749 38749 38749
Myto - zahrani¢né - - -
Dan z motorovych vozidiel 17994 - -
Spotrebna dan z nakupu PH v SR 10 439,0 5219,5 -
Technicka a emisna kontrola tahaca 84,9 - -
Technicka kontrola navesu 32,3 - -
Kontrola tachografu 58,9 - -
Dan z prijmov vodicov 826,8 - -
Odvody do poistovni vodi¢ov a zamestnavatela za vodiCov = 4 582,8 - -
Naklady na servisy v SR 7 232,3 - -
Nakup pohonnych hmét v SR (nafta a Adblue) 19019,4 9509,7 -
Dar a odvody do poistovni dispecer. ekon. technikov a
zamestnavatela za nich 2597.6 i i
PzP 1313,6 - -
Odvedena DPH do rozpoc¢tu SR za CND 8990,0 - -
Havarijné poistenie a poistenie zodpovednosti dopravcu 14275 - -
Naklady spolu 62 279,4 18577,1 3874,9

Zdroj: Spracované autormi

Z tabulky 6 vyplyva, Ze domaci dopravca z ndkladovych poloZiek ziskanych z dopravnych
spolo¢nosti nezaplati v SR iba zahraniéné myto. Celkové néklady potom na jednu navesovu supravu su
v priemere pre domaceho dopravcu vo vySke 62 279,4 Eur/rok.

Pri prvom variante, zahraniny dopravca zaplati v myto v SR a naklady na pohonné hmoty
v polovi¢nej vySke ako domaci dopravca a z nich spotrebnu dan. Predpokladame, Ze zahrani¢ny dopravca aj
ked bude vykonavat kabotédZne prepravy na Uzemi SR, ale aj importné a exportné prepravy zo SR bude
gerpat pohonné hmoty v SR len v poloviénej vy$ke ako doméci dopravca. Ziadne dalSie polozky zahraniény
dopravca nezaplati na uzemi SR a tym neprispieva k HDP. Priemerné vybrané naklady zaplatené v SR su
potom vo vySke 18 577 Eur/rok/navesova suprava.

Pri druhom variante, kde zahrani¢ny dopravca necCerpa pohonné hmoty na Uzemi SR, zaplati iba
myto v SR. Porovnanie vybranych priemernych roénych nakladov na jednu navesovu supravu domaceho
a zahrani¢ného dopravcu platenych na uzemi SR su znazornené na obr. 6. Uvedené naklady neznamenaju
priame prijmy Statu na daniach, ale aj prijmy podnikatelskych subjektov na tzemi SR (Cerpacie stanice PH,
servisy a predajne nakladnych vozidiel, stanice technickej a emisnej kontroly, prijmy poistovni atd.).
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Eur
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Zdroj: Spracované autormi

Obr. 6. Porovnanie vybranych priemernych nakladov na navesovu supravu v Eur za rok
platenych domacim a zahrani¢nym dopravcom na tzemi SR (obidva varianty)

4.1 Modelovanie moznych dopadov na prijem do Statneho rozpoc¢tu,
resp. prijmov firiem poskytujucich sluzby pre domacich dopravcov
pri zmene pomeru domacich a zahraniénych dopravcov

Podla vysledkov prieskumu, ktory realizovalo ZdruZenie cestnych dopravcov SR - CESMAD
Slovakia v dfioch 15.- 16. aprila 2020, €ast dopravcov odstavila svoje vozidla a doCasne ich odhlasila
z evidencie. Velka &ast ich odstavila a urCila predaj stym, Ze po skonleni krizy ich uz neplanuje
prevadzkovat. Takéto rozhodnutia méze smerovat k dalSiemu poklesu slovenskych dopravcov pdsobiacich
na dopravnom trhu SR so vSetkymi negativnymi dosledkami na prijmy Statneho rozpoc¢tu a zamestnanost
v SR.

= Januar = Februar

800
549
600 448
400
211
200 119 131 119
0 e e |
NAKLADNE VOZIDLO - TAHAC NAVES NAKLADNY
NAVESU

Zdroj: Spracované autormi na zaklade udajov MV SR

Obr. 7. Vyvoj poc¢tu doc¢asne odhlasenych tahacov a navesov v mesiacoch januar az april
2020
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Na obr. 7 je vyvoj poctu do€asne odhlasenych tahaCov a navesov v mesiacoch januar az april 2020,
z ktorého je mozné vidiet narast poctu odhlasenych tahaov v mesiaci april az na 740. Pricom pocet
odhlasenych navesov je niz$i a nekopiruje pocet tahacov (511 navesov). Ide o Udaje spracované autormi
z evidencie vozidiel Ministerstva vnutra SR (MV SR). To mdze znamenat, Zze po¢et domacich dopravcov po
skon&eni hospodarskej krizy a poklesu HDP sa méze v SR este znizit.

Analyzou vybranych nakladov dopravnych spolo€nosti a ich porovnanim s nakladmi zahrani¢nych
dopravcov platenych v SR je mozné (odhadnut) modelovat mozné dopady na prijmy do Statneho rozpoctu
resp. prijmov firiem poskytujucich sluzby pre domacich dopravcov, pri zmene pomeru (poc¢tu) domacich
a zahrani¢nych dopravcov.

Je vidiet, Ze domaci dopravcovia maju v porovnani so zahraniénymi dopravcami ovela viac
nakladovych poloziek (v ramci SR), ktoré taktiez predstavuju urCity prijem do Statneho rozpoctu resp.
rozpoctov verejnej spravy a trzby lokalnych podnikov pdsobiacich v oblasti predaja, servisu nakladnych
automobilov, poistovni, prevadzkovatelov stanic technickej a emisnej kontroly a pod..

Modelovy priklad dopadov znizenia poctu registrovanych nakladnych vozidiel je uvedeny nizSie.
Podla SU SR bolo k 31.12.2019 registrovanych v SR 29 363 tahagov navesu. Dalej budeme uvaZovat, Ze
z dévodu hospodarskej krizy poklesne pocet tahacov o 740 (obr.7) a po skonCeni krizy ich nahradia
zahrani¢ni dopravcovia. Ak vezmeme do Uvahy z predchadzajucej analyzy priemerné naklady na jednu
navesovu supravu domaceho dopravcu, je mozné kalkulovat moznu zmenu prijmov do Statneho rozpoctu
SR resp. prijmov firiem poskytujucich sluzby pre domacich dopravcov (tab. 7).

Tabulka 7 Kalkulacia mozZnej zmeny prijmov do $tatneho rozpoctu resp. prijmov firiem
poskytujucich sluzby pre domacich dopravcov, pri zmene poctu navesovych suprav domacich

dopravcov
Priemerné Prijmy Pokrlieso;l)(ll'g;neov
naklady na z 29 363 P 5740
Dopravca navesovu navesovych . .
. . . navesovych
sUpravu suprav (mil. stprav (mil
(EUR/rok) EUR) EUR)
Domaci 62 279 1828 46,09

Zdroj: Spracované autormi

Vykalkulované prijmy do Statneho rozpoctu resp. prijmov firiem poskytujucich sluzby pre domécich
dopravcov z 29 363 navesovych suprav v modelovom priklade su na drovni 1,8 mid.Eur.

Znizenie pocltu navesovych suprav domacich dopravcov, ktoré su ku konca aprila 2020 doc¢asne
odhlasené z evidencie o 740, by znamenalo pokles prijmov do Statneho rozpoctu resp. prijmov firiem
poskytujucich sluzby pre domacich dopravcov o 46,09 mil. Eur.

Ak by po skon&eni hospodarskej krizy domécich dopravcov aich navesové supravy nahradili
zahranic¢ni dopravcovia, ktori by tu aj €erpali pohonné hmoty tak prijmy z ich &innosti by boli len vo vySke
13,7 mil. Eur.

Tak ako sa podporuje domaci cestovny ruch a vaésina $tatov EU sa bude snazit aby ich ob&ania

travili dovolenku v roku 2020 doma, tak je potrebné aby domaci dopravcovia v ¢o najvacsSej miere
prepravovali naklad vyrobeny v SR, resp. dovazany do SR.
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5 Zaver

Vplyv zmeny HDP na prepravné vykony je mozné skumat’ aj podfa jednotlivych segmentov trhu [11].
Napriklad v oblasti prepravy potravin doSlo po¢as mimoriadnej situacie zapri¢inenej COVID 19 k narastu
prepravnych vykonov v SR. Pokles prepravnych vykonov v cestnej nakladnej doprave v Eurépe ma aj
pozitivne vplyvy na Zivotné prostredie a tu je priestor aj na buduci vyskum, kde je mozné nadviazat na
vyskum realizovany vo Finsku, kde sa uz dlhSie zaoberaju ako znizit vplyv cestnej nakladnej dopravy na
Zivotné prostredie [12].

Stat napr. v roku 2009 automobilke KIA Motors Slovakia dal dafiovu Ufavu vo vyske 15,07 mil. Eur.
Taktiez odkupil znaénu Cast pozemkov pre stavbu vyrobnej haly na svoje naklady [16]. Po nami
uskutoénenom prieskume v roku 2017 boli zistené Ze priblizne 54% vozidiel bolo registrovanych v zahranici
a 45% bolo domacich, ktori parkovali resp. prichadzali na nakladku do automobilky KIA Motors Slovakia.
Tymto chceme naznacit, ze Stat by mal podporovat nie len zahraniénych investorov, ale aj domacich
dopravcov, ktori pre tieto vyrobné podniky zabezpecCuju prepravy. Takéto stimuly maju synergicky efekt.
Znamena to, Ze by vyS8Si podiel domacich dopravcov zvySil prijem z myta, Cerpania pohonnych hmét,
technickych a emisnych kontrol, servisnych sluzieb a oprav vozidiel, ale aj vodici s trvalym pobytom v SR by
nemuseli travit' tolko pracovného ¢asu v zahranici.

Stimuly nemusia byt len vo forme finanénej podpory. Napriklad v Slovinsku a Dansku nie je povinné
zmluvné poistenie pre pripojné vozidla. To z toho dévodu, ze samotné pripojné vozidlo nespdsobi dopravnu
nehodu resp. Skodu. Takéto odbremenenie slovenskych dopravcov by pomohlo k rozSirovaniu alebo k
budovaniu novych dopravnych spolocnosti a tym vytvaraniu novych pracovnych miest.

Potreba Upravy dane z motorovych vozidiel je v SR uz diskutovana velmi dlho a je potrebné aby sa
vySka dane vyrovnala ostatnym $tatom, ktoré tvoria najvac¢siu konkurenciu domacim dopravcom [9,10].

Uprava sadzieb zliav na myte na zaklade odjazdenych kilometrov je tiez jeden z vyznamnych
stimulov na podporu domacich dopravcov.

Zavedenie profesionalnej vratky spotrebnej dane z motorovej nafty mdzZe napravit nedostatky
plodného zniZenie sadzby v roku 2009, kedy sa zavadzalo myto. NiZSia ploSna sadzba spotrebnej dane
z motorovej nafty atym aj v SR niZz8ia cena motorovej nafty podporuje tiez nakup ojazdenych osobnych
automobilov, ktoré nam znecistuju ovzdusie v mestach a prispievaju k rastu nemoci a tym dalSie naklady na
Statny rozpoCet. Moznosti vratenie spotrebnej dane pre profesionalnych dopravcov je v sucasnosti
v Belgicku, Franctzsku, Taliansku, Slovinsku a Spanielsku.

Prispevok nevycerpal vSetky aspekty danej problematiky ako napriklad aj odmerovanie vodi€ov [13],
ale poukazal na to, preco je potrebné vytvarat vhodné podmienky na podnikanie v cestnej nakladnej doprave
pre domacich dopravcov.
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Abstrakt: Predpokladom realizacie dopytu po autobusovej doprave je existencia jeho potencialu,
ktory predstavuje obyvatelstvo daného mesta, regiénu alebo $tatu. Legislativa definuje verejni osobnu
dopravu ako dopravu vykonavanu na uspokojenie prepravnych potrieb oséb, najméa zranitelnych skupin,
teda Ziakov, Studentov a déchodcov. Vyznamnym problémom v Slovenskej republike (SR) ako aj v zahranici
je starnutie obyvatelstva. Obyvatelstvo v déchodkovom veku ma iné prepravné zvyklosti ako ostatné skupiny
cestujucich, s ¢im suavisi aj zmena poZiadaviek na prepravu, ako aj prispésobenie ponuky verejnej osobnej
dopravy. V poslednych rokoch na Slovensku dochadza k zvySovaniu poctu drZitelov preukazov fyzickej
osoby s tazkym zdravotnym postihnutim (TZP) a fyzickej osoby s tazkym zdravotnym postihnutim so
sprievodcom (TZP-S). V &lanku sa zameriavame na skumanie problematiky stupajiceho trendu vydanych
platnych preukazov TZP a TZP-S, a stym suvisiacich novych opatreni, ktorym &elia dopravné podniky
a objednavatelia dopravnych sluzieb. Cielom je tieZ identifikovat motivaciu viastnit preukaz zdravotne
postihnutej osoby alebo osoby so znizenou pohyblivostou s moznostou pouzivat ho pre dopyt po
primestskej autobusovej doprave (PAD).

Kraéové slova: autobusova doprava, dopyt, preukaz TZP a TZP-S, cena cestovného

JEL: R41

DEMAND SPECIFICS OF DISABLED PERSONS AND PERSONS WITH
REDUCED MOBILITY FOR BUS TRANSPORT IN CONDITIONS OF SLOVAK
REPUBLIC

Abstract: Presupposition for realizing the demand for bus transport is the existence of its potential
which represents the population of that city, region, or state. The legislation defines public passenger
transport as transport performed to satisfaction the transport needs persons, especially vulnerable groups,
pupils, students, and pensioners. A significant problem in Slovakia and also in abroad is an aging population.
The retired population has different transport habits like other gruops of passengers, which is related to th
echange of transport requirements, as well as an adaptation th epublic transport offer. In recent years, the
number of license holders of individual disabled has been increasing in Slovakia, or possibly individual
person with severe disability with a guide. In this articel, we focus on examining the issue of the rising trend
of issued valid licenses of disabled persons and persons with reduced mobility, and related new measures,
to which transport undertakings are confronted and transport service subscribers. The aim is also to identify
the motivation to own a disability person license or person with reduced mobility with the ability to use is for
the demand for public passenger trasnpostrt.

Keywords: bus transportation, demand, license of disabled person and person with reduced
mobility, fare price
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1 Uvod

Jednou z hlavnych uloh verejnej osobnej dopravy je uspokojovanie prepravnych poziadaviek
obsluhovaného uzemia [1]. Délezitost spravneho koordinovania verejnej osobnej dopravy sa prejavuje
najma pri naraste individualnej automobilovej dopravy [2, 3] a pri rastucich poziadavkach, pri rozvoji miest
a prilahlych oblasti a pri tlaku na znizenie znedistenia zivotného prostredia [4, 5]. Doprava musi zabezpecit
najma prepravné poziadavky spoloCnosti, ale musi taktiez prispievat k jej hospodarskemu rozvoju
a k zvySovaniu zivotnej urovne obyvatelov [6, 7].

Vyznamnym problémom eurdépskych krajin je starnutie obyvatelstva a oCakava sa jeho
zintenzivnenie v najblizSich desatroCiach. Starnica spolo¢nost bude mat znaény vplyv na dopravné
systémy, tak v oblasti poziadaviek na ponuku a kvalitu dopravnej obsluznosti a dopravnych sluzieb, ako aj
narokov na zabezpecenie financovania dopravnej obsluznosti [8, 9]. Je potrebné klast déraz na zistenie
prepravnych zvyklosti spravania sa skupin starSieho obyvatelstva pre zabezpeéenie budiceho fungovania
dopravnych systémov [10, 11].

Dal$im vyznamnym problémom, ktorému ¢&eli verejna osobna doprava nielen na Slovensku je
neustale zvy$ovanie poétu vydanych platnych preukazov TZP a TZP-S. Drzitelia tychto preukazov maju
okrem iného aj narok na zvyhodnené cestovné v systémoch verejnej osobnej dopravy. Vyznamnym
problémom je, Ze narokovatelnost na zlavu z cestovného sa viaze len na vlastnictvo preukazu TZP, TZP-S.
Okrem poskytovania zliav je potrebné dodrzat poziadavky Nariadenia Eurépskeho parlamentu a Rady (EU)
¢. 181/2011 o pravach cestujucich v autobusovej a autokarovej doprave a o zmene a doplneni nariadenia
(ES) €. 2006/2004 (dalej len ,nariadenie®), ktoré obsahuje v kapitole Il prava cestujucich so zdravotnym
postihnutim a cestujucich so zniZzenou pohyblivostou. Z autobusovych a autokarovych sluzieb pre
cestujucich by mali mat prospech vSetci oblania. Zdravotne postihnuté osoby a osoby so znizenou
pohyblivostou, €i uz v désledku zdravotného postihnutia, veku alebo z akéhokolvek iného dévodu, by preto
mali mat moznosti vyuzivat sluzby autobusovej a autokarovej dopravy porovnatelné s moznostami, ktoré
maju ostani obyvatelia [12, 13]. Zdravotne postihnuté osoby a osoby so znizenou pohyblivostou maju
rovnako ako vSetci ostani obCania pravo na volny pohyb, slobodu vyberu a nediskriminaciu. Toto pravo je
v tarifach dopravcov zohfadriované aj vySkou cestovného, resp. zvyhodnenim Urovne cestovného
v porovnani so zakladnym cestovnym. Otazkou ostava objektivizacia naroku na zvyhodnené cestovné
a spbsob preukazovania tohto naroku.

Z uvedenych dbévodov je potrebné zvysSit atraktivitu verejnej osobnej dopravy a jej schopnost
konkurovat individualnej automobilovej doprave v réznych aspektoch, najmd Co sa tyka dostupnosti,
cestovného Casu a pohodlia [14, 15].

2 Analyza poétu a vyvoja vydanych preukazov TZP a TZP-S
v jednotlivych krajoch SR

V podmienkach SR sme vykonali analyzu poétu vydanych platnych preukazov TZP a TZP-S.
Zdrojom udajov je Ministerstvo prace, socialnych veci a rodiny SR, ktoré sleduje Statistiku poctu preukazov
na celostatnej i regionalnej (okresnej) urovni. Zatial ¢o v roku 2013 bolo na uzemi SR vydanych 217 072
platnych preukazov, v roku 2018 pocéet vydanych platnych preukazov predstavoval hodnotu 351 709, €o
predstavuje narast o 62% v priebehu 5 rokov. Obrazok 1 znazorfiuje rastuci vyvoj po&tu vydanych platnych
preukazov TZP a TZP-S v SR v obdobi rokov 2013 az 2018.
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\yvoj pocCtu vydanych preukazov
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Zdroj: Spracované autormi na zaklade [16]
Obr.1. Pocet vydanych platnych preukazov v podmienkach SR

Absolutny pocet preukazov je z dévodu objektivizacie porovnania medzi krajmi relativizovany na
1000 obyvatelov. Obrazok 2 vyjadruje, Zze vo vSetkych krajoch na tzemi SR ma dany ukazovatel rasticu
tendenciu. Najviac vydanych platnych preukazov vztiahnutych na 1000 obyvatefov je v TrencCianskom
samospravnom kraji. Naopak najmenej vydanych platnych preukazov pripadajucich na 1000 obyvatelov je
v ramci Bratislavského a Trnavského kraja.

Pocet vydanych platnych preukazov TZP a TZP-S
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Zdroj: Spracované autormi na zaklade [16,17]

Obr.2. Pocet vydanych platnych preukazov na 1000 obyvatelov podla krajov SR
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3 Metody pre skimanie poétu preukazov TZP a TZP-S
a faktorov ovplyvnujucich dopyt drzitefov preukazov TZP
a TZP-S po autobusovej doprave

Pre vyskum motivacie zdravotne postihnutych os6b a os6b so zniZzenou pohyblivostou, ktoré su
drzitelmi preukazov TZP a TZP, sme uvazovali s nasledujucimi metédami.

Vypoéet jednotkovej ceny cestovného pre drzitefov preukazov TZP a TZP-S

Tarifa v primestskej autobusovej doprave za jednotlivé samospravne kraje je vzdialenostna, existuju
tarifné triedy podfa vzdialenosti v km, vramci tarifnych tried su stanovené sadzby cestovného. Tarifné
sadzby su definované vo forme matic, kde riadky predstavuju tarifné vzdialenosti v km a stipce predstavuju
druh cestovného. Aby sme mohli porovnat rozdielnu cenu cestovného v ramci rozdielnych tarif jednotlivych
krajov, je potrebné definovat vhodnu premennu. Ako porovnavaciu veli¢inu sme zvolili priemernu jednotkovu
cenu v eurach na 1 km pre konkrétny druh cestovného. Dovodom vypoc&tu priemernych jednotkovych cien
v primestskej autobusovej doprave pre porovnanie su aj rozdielne pocty tarifnych tried a ich rozdielna Sirka
v km. Priemerna jednotkova cena je stanovena ako priemer z hodnét cestovného stanoveného pre jednotlivé
tarifné pasma na zaklade vztahu (1)

TS::
.. . n y n e
L TSij ", TSij Zi=1TDmini+%Dmaxi _ Zi=1 TSy
— t=1lrzpriem; =lrzpriem; -7 TDmin;+TDmax;
C;: = I — L — = L L [€/oskm] (1)
J n n n n

kde: ¢j —priemerna jednotkova cena j-teho druhu cestovného [€/oskm],

cij — priemerna jednotkova cena v i-tom tarifnom pasme pre j-ty druh cestovného [€/oskm],
TSij —tarifna sadzba v i-tom tarifnom pasme pre j-ty druh cestovného [€/oskm],
n — pocet tarifny pasiem,
TZpriem; — aritmeticky priemer dolnej a hornej hranice i-teho tarifného pasma [km],
TDmin; — dolna hranica i-teho tarifného pasma [km],
TDmaxi — horna hranica i-teho tarifného pasma [km].

Korelaéna analyza

Korelaénd analyza skuma tesnost Statistickej zavislosti medzi kvantitativnymi premennymi.
Korelaéna analyza na rozdiel od regresnej nevyjadruje pri€inno — nasledny vztah. Premennd Y nezavisi na
premennej X, ale dve nahodné premenné X a Y sa spolo€ne menia. Nastrojom korelaénej analyzy je tvz.
koeficient korelacie (ozn. r). Ur€uje mieru tesnosti (stupfa) zavislosti. Korelaény koeficient je mierou linearnej
zavislosti dvoch premennych a méZzeme ho vyjadrit pomocou nasledujuceho vztahu (2):

n n n
MY XiVi—Njmq Xi Dieq Vi

Jrsi = ) resi, v~ (53 90

@)

Txy =

kde: r — hodnota korelacie,
n — pocet zdruzenych dvojic (xi, yi),
X —hodnota prvej premennej,

y — hodnota druhej premennej.
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Priemerné tempo rastu

Priemerné tempo rastu vyjadruje priemerny koeficient rastu ¢asového radu z hodnét ¢asového radu
od 1 do n, t.j. priemerny vyvoj rastu ¢asového radu.

K, = \/ii 3)

kde: n — pocet ¢lenov ¢asového radu,
y1 —hodnota 1. ¢lena ¢asového radu,

yn — hodnota n-teho ¢lena ¢asového radu.

4 Zhodnotenie vyvoja poctu preukazov fyzickej osoby
s tazkym zdravothym postihnutim afyzickej osoby
s tazkym zdravotnym postihnutim so sprievodcom

Pre potreby tohto vyskumu sme analyzovali dostupné &asové rady pocltu vydanych platnych
preukazov TZP a TZP-S v obdobi rokov 2013 az 2018 pre jednotlivé samospravne kraje SR. Podet
vydanych platnych preukazov TZP a TZP-S je v jednotlivych krajoch rozdielny, pri¢om ma v sledovanom
obdobi stupajuci priebeh v kaZzdom kraji, avSak narast nie je rovhomerny. Vyvoj po¢tu preukazov hodnotime
dvoma ukazovatelmi — priemernym medziroénym tempom rastu poétu preukazov TZP a TZP-S
a priemernym medzirodnym tempom rastu po&tu preukazov TZP, TZP-S na 1000 obyvatelov.

Pouzitim vztahu (3) sme vypocitali hodnoty priemerného tempa rastu za jednotlivé samospravne
kraje a celu SR. Z obrazku 3 vyplyva, Ze ro€ny narast poctu preukazov TZP a TZP-S sa v samospravnych
krajoch pohybuje od 8% do 12% (hodnota koeficientu od 1,08 do 1,12). Narast za celt SR je medzirone
0 10%.

Priemerné medziro¢né tempo rastu poctu vydanych
preukazov

Priemerné tempo rastu
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B Priemerné medziroéné tempo rastu poctu preukazov TZP, TZP-S

B Priemerné medzirotné tempo rastu poctu preukazov TZP, TZP-S na 1000 obyvatelov

Zdroj: Spracované autormi

Obr.3. Priemerné medziroéné tempo rastu poctu vydanych platnych preukazov TZP a TZP-S
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4.1 Cestovné v PAD pre drzitelov preukazov TZP a TZP-S v krajoch SR

Hodnoty priemernych jednotkovych cien pre jednotlivé druhy cestovného za samospravne kraje
vyjadruje obrazok 4. Na obrazku 4 nie je znazorneny Bratislavsky samospravny kraj, pretoze dany kraj je
sucastou integrované dopravného systému. V danom systéme sa uplatriuje tarifa integrovaného dopravného
systému, kde neplati vzdialenostna tarifa ale zénova tarifa. Tarifné sadzby aj tarifné podmienky su v
samospravnych krajoch rozdielne a individualne. Zdravotne postihnuté osoby alebo osoby so znizenou
pohyblivostou, sa prepravuju za osobitné cestovné, ktoré je nizSie ako plné cestovné. Preto pri vyskume
motivacie drzitelov preukazov TZP a TZP-S realizovat dopyt po PAD uvaZujeme aj s porovnanim
osobitného cestovného s plnym cestovnym, resp. ako zlavu z plného cestovného. NajvySSia priemerna
jednotkova cena za oby&ajné cestovné je v PreSovskom a KoSickom kraji. V danych krajoch dosahuje
hodnotu 0,0751 €/oskm. Spomedzi uvedenych krajov méa priemernu jednotkovu cenu za obyC€ajné cestovné
najniz8iu Nitriansky kraj, ktord je na urovni 0,0626 €/oskm. Cestujuci, ktori cestuju za oby€ajné cestovné
mozu taktieZ cestovat so zlavou pri pouziti dopravnej karty. V Zilinskom kraji je najvy$Sia priemerna
jednotkova cena za obyc¢ajné cestovné platené z dopravnej karty, konkrétne 0,0666 €/oskm. Naopak, v
Trnavskom kraji priemerna jednotkova cena za dany typ cestovného plateného z dopravnej karty dosahuje
hodnotu 0,0561 €/oskm. Dal§i druh cestovného je osobitné resp. zlavnené cestovné. Za tento typ
cestovného cestuju vybrané skupiny cestujucich, ktoré su S$pecifikované v tarifach dopravcov, ktori
vykonavaju sluzby vo verejnom zaujme. Dalej mo6zeme vidiet, Ze aj pri danom type cestovného sa priemerné
jednotkové ceny medzi krajmi liSia a taktiez je rozdiel, &i cestujuci uhradi cestovné v hotovosti alebo z
dopravnej karty. V ramci osobitného cestovného plateného v hotovosti mézeme vidiet, Ze najvysSia
priemerna jednotkova cena je na uzemi TrenCianskeho samospravneho kraja, kde je na urovni 0,0518
samospravny kraj ma najvy$Siu priemernd jednotkovu cenu (0,0483 €/oskm) aj pri osobitnom resp.
zlavnenom cestovnom platenom z karty. Naopak Banskobystricky kraj pri danom type cestovného ma
najnizSiu priemernd jednotkovu cenu, ktora dosahuje hodnotu 0,0293 €/oskm. Hodnoty priemernej
jednotkovej ceny cestovného su vstupom pre korelaénu analyzu v kap. 4.2.
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Zdroj: Spracované autormi

Obr.4. Priemerné jednotkova cena cestovného v primestskej autobusovej doprave pre jednotlivé druhy
cestovného v samospravnych krajoch SR
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Regionalnej autobusovej doprave konkuruje Zelezni¢na osobna doprava, preto sme analyzovali aj jej
cenovl uroveri (obrézok5). Dopravca ,Zelezniéna spolognost Slovensko, a.s.“ ma rozdielne tarify pre
cestovanie 1. triedou a 2. triedou, pri€om sa v nich uplatiiuju rozdielne cenniky. Drzitelov preukazov TZP a
TZP-S sa tykaju dva cenniky, Cennik &.4 a Cennik ¢.10, C. Uplatnenim vztahu (1) sme vypogitali priemernu
jednotkovu cenu cestovného v Zelezni€nej osobnej doprave pre rozne druhy cestovného.

Priemerna jednotkova cena v zelezni¢nej doprave [€/oskm]

Cestovné 1. trieda Ziak, $tudent, dieta do 15
rokov, TZP, TZP-S (Cennik £.10, C)

Cestovné 2.trieda TZP a TZP-S (Cennik &.4)

Cestovné 2. trieda polovicné (Cennik ¢.1,B)

Obycajné cestovné 1. trieda celé (Cennik
¢.10,A)

Obycajné cestovné 2. trieda celé (Cennik
¢.1,A)

Zdroj: Spracované autormi
Obr.5. Priemerna jednotkova cena v Zelezni¢nej doprave vykonavanej vo verejnom zaujme

Priemerna jednotkova cena za oby€ajné cestovné v primestskej autobusovej doprave za jednotlivé
kraje a priemerna jednotkova cena v Zelezni¢nej doprave za oby&ajné cestovné 2.triede je na priblizne
rovhakej urovni. Priblizne rovnaké priemerné jednotkové ceny vychadzali aj pri poskytovani zliav v
primestskej autobusovej doprave a v Zelezni¢nej doprave.

Kedze sa v &lanku zaoberame problematikou nérastu vydanych platnych preukazov TZP a TZP-S,
zaujimalo nas, aké zlfavy maju drzitelia jednotlivych preukazov pri cestovani primestskou autobusovou
dopravou v ramci jednotlivych samospravnych krajov. V ramci Nitrianskeho, Trnavského, Trené&ianskeho,
PreSovského, KoSického a Banskobystrického samospravneho kraja sa prepravuju za osobitné (zlavnené)
cestovné drzitelia preukazu TZP a TZP-S. Taktiez v ramci danych krajov sa prepravuje za osobitné
(zfavnené) cestovné aj sprievodca TZP-S. V ramci Zilinského samospravneho kraja sa za osobitné
(zfavnené) cestovné prepravuju drzitelia preukazu TZP a sprievodca TZP-S. Tazko zdravotne postihnuté
osoby, ktoré su drzitelom preukazu TZP-S sa v ramci daného kraja prepravuji za osobitné cestovné vo
vy$ke 0,05€ za kazdych aj zadatych 25 km. V Zelezni¢nej doprave drzitelia preukazov TZP a TZP-S a
sprievodca TZP-S maju tieZ narok na zlavu z cestovného. Od 17.11. 2014 opatrenim vlady cestuju drzitelia
danych preukazov bezplatne na izemi Slovenskej republiky.

Motivaciou pre ziskanie preukazu TZP a TZP-S a jeho nasledné uplatnenie pri cestovani
primestskou autobusovou dopravou mbzZze byt aj cenové zvyhodnenie pri cestovani, t. j. zniZenie ceny
osobitného cestovného pre skupinu cestujucich v porovnani s oby€ajnym cestovnym. Porovnanie cenového
zvyhodnenia je mozné vidiet na obrazku 6.
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Zvyhodnenie osobitného cestovného oproti
plnému cestovnému
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dopravnej karty

Zdroj: Spracované autormi

Obr.6. Uroveri zvyhodnenia osobitného cestovného vo&i plnému cestovnému v jednotlivych samospravnych
krajoch

Pri platbe v hotovosti najvyssiu zfavu z cestovného poskytuje Banskobystricky samospravny kraj vo
vySke 53 % z oby€ajného cestovného. Pri platbe cestovného z dopravnej karty Banskobystricky kraj
poskytuje zlavu vo vyske 43 % z oby€ajného cestovného. V ramci Trencianskeho samospravneho kraja je
najnizSia poskytnuta zlava z cestovného vo vySke 20% pri platbe v hotovosti. Pri platbe cestovného z
dopravnej karty dosahuje hodnotu 15% z oby€ajného cestovného. Hodnoty cenového zvyhodnenia pre
drzitelov preukazov TZP a TZP-S z tabulky 5 st vstupom pre koreladnu analyzu v kap. 4.2.

4.2 Korelacna analyza faktorov motivacie vlastnit' a uplatnit’ preukaz
TZP a TZP-S pre dopyt po autobusovej doprave v krajoch SR

; Pouzitim vztahu (2) sme skumali vztahy medzi faktormi charakterizujicimi poget preukazov TZP a
TZP-S a potencialnymi motivatormi vlastnit ich (priemerna jednotkova cena cestovného v autobusovej
doprave pre drzitefov preukazov TZP, TZP-S, zvyhodnenie osobitného cestovného pre drzitelov preukazov
TZP, TZP-S).

Vypodty potvrdili nepriamy vztah medzi priemernou jednotkovou cenou cestovného TZP, TZP-S v
autobusovej doprave a poétom preukazov TZP, TZP-S. Ide o strednu silu vztahu. S ohladom na spdsob
uhrady cestovného (hotovost, dopravna karta) a spdsobu vyjadrenia poétu preukazov TZP, TZP-S
(absolutny pocet preukazov, pocet preukazov na 1000 obyvatelov) dosahuje koeficient korelacie hodnoty od
-0,468 do -0,6543. Zaporné znamienko koeficientu je logicky interpretovatelné, pokles ceny zlavneného
cestovného vyvolava rast motivacie vlastnit preukaz TZP, TZP-S, naopak rast ceny zfavneného cestovného
spomaluje motivaciu vlastnit preukaz TZP, TZP-S.

Priamy vztah sa potvrdil pri skimani zvyhodnenia (zfavy) osobitného cestovného voci plnému
cestovnému (hotovost, dopravna karta) a spdsobu vyjadrenia po&tu preukazov TZP, TZP-S (absolutny podget
preukazov, pocCet preukazov na 1000 obyvatelov) dosahuje koeficient korelacie hodnoty od 0,1949 do
0,6959, od slabej az po takmer silnd zavislost. VySSie hodnoty dosahuje koeficient pri zohfadneni
absolutneho poétu preukazov TZP, TZP-S. Kladné znamienko koeficientu je logicky interpretovatelné, narast
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zvyhodnenia ceny osobitného cestovneého voCi pInému cestovnému sposobuje rast motivacie viastnit
preukaz TZP, TZP-S.

5 Zaver

Motivaciou vlastnit preukaz TZP, TZP-S méze byt aj moznost realizovat dopyt po primestskej
autobusovej doprave za zvyhodnené cestovné. Vyskum v krajoch SR potvrdil strednd nepriamu silu vztahu
medzi priemernou jednotkovou cenou cestovného TZP, TZP-S v autobusovej doprave a poétom platnych
preukazov TZP, TZP-S. Motivaciou méze byt aj zvyhodnené cestovné (zlava) pre tito skupinu cestujucich v
porovnani so zakladnym cestovnym.

Podmienky vydavania preukazov TZP a TZP-S su definované z Grovne $tatu, priom tieto
rozhodnutia a vydany pocet preukazov determinuje dopyt po verejnej osobnej doprave na regionalnej, resp.
miestnej Urovni, a rozpoCty samosprav ako objednavatefov vykonov primestskej autobusovej dopravy. V
podmienkach Slovenskej republiky je objednavatefom vykonov v primestskej autobusovej doprave
samospravny kraj. Realizacia sluzieb vo verejnom zaujme pre primestsku autobusovu dopravu do 100 km
podlieha cenovej regulacii. Samospravny kraj zo svojej pozicie stanovuje maximalne ceny za prepravu,
ktoré dopravca nasledne definuje v tarife.

V pripade, Ze nedbjde k zmene spdsobu vydavania a preukazovania naroku na vydavanie preukazu
TZP a TZP-S, da sa ogakavat dal$i rast poétu preukazov. V tomto pripade bude nevyhnutné prijat opatrenia
z pozicie objednavatelov dopravnych sluzieb vo verejnom zaujme vo vztahu k objektivizacii naroku na
cestovanie za osobitné cestovné pre drzitelov preukazov TZP, TZP-S. Opatrenim méze byt, Ze drzitelia
preukazov TZP a TZP-S by mali narok na osobitné cestovné len pri platbe z dopravnej karty, ak by chceli
zaplatit v hotovosti realizovali by svoju cestu za pIné (obycajné) cestovné. Dopravna karta by mala platnost
len 12 mesiacov a dopravca by ju vydal len na zaklade predloZenia platného preukazu TZP alebo TZP-S.
Eliminovali by sa tiez rizikd pouzitia preukazov TZP a TZP-S po skon&eni ich platnosti. Prepojenim
informaCnych systémov dopravcu s informacnym systémom verejnej spravy, konkrétne s databazou platnych
preukazov TZP a TZP-S by sa docielia viacstupfiova kontrola uplatiiovania osobitného cestovného skupinou
cestujucich, ktori st drzitelia preukazov TZP a TZP-S. Tato oblast si vyzaduje dal$i vyskum zamerany aj na
poziadavky cestujucich TZP, TZP-S na kvalitu dopravnych sluZieb, ich spokojnost s kvalitou dopravnych
sluZzieb, rozsah ponuky ako aj mozZnosti a intenzitu ich prepravy a podporu zo strany objednavatelov
dopravnych sluzieb a dopravcov v autobusovej doprave.
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Abstrakt: Prispevok sa zaobera city logistickymi pristupmi v ramci Eurépskej unii, ktoré ovplyvriuju
distribuciu tovaru do centra miest. V niektorych mestach zacali v ostatnom obdobi implementovat rézne
logistické rieSenia pre ftrvalo udrzatelné mesto. V sucasnosti najvdcsim problémom prave v mestskych
aglomeraciach je neefektivne alebo minimalne priestorové a Casové usmernenie materialového toku.
RieSenie je nutné hladat v réznych kompromisoch medzi ¢asovymi poZiadavkami, kvantitou, ale aj
priestorovymi poZiadavkami na zasobovanie, ktoré mozZno ovplyvnit iba v minimalnej miere. Zaroveri je
nevyhnutné zamerat’ sa stcasne aj na negativny vplyv dopravy na Zivotné prostredie v centre mesta.

Kracové slova: distribucia, city logistika, zivotné prostredie
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CITY LOGISTICS APPROACHES AND REGULATORY
MEASURES IN SELECTED CITIES OF THE EUROPEAN UNION

Abstract: The paper deals with logistic approaches within the European Union that influence the
distribution of goods to the city centre. In some cities, they have recently started to implement various
logistics solutions for a sustainable city. At present, the biggest problem in urban agglomerations is inefficient
or minimal spatial and temporal regulation of material flow. The solution must be sought in various trade-offs
between time requirements, quantity, but also spatial supply requirements, which can only be influenced to a
minimum. At the same time, it is necessary to focus on the negative impact of transport on the environment
in the city centre.

Keywords: distribution, city logistics, environment

1 Uvod

City logistika je proces optimalizovania logistickych a dopravnych aktivit, ktorého sa zu&astfiuju
sukromné spoloénosti s podporou pokro€ilych informaénych systémov na Uzemi mesta s ohladom na
dopravné prostredie a jeho vplyv na vznik kongescii, bezpe€nost' a uspory energie. [1]

City logistika Uzko suvisi s distribdciou a nutnostou systémového pohladu na otazky, ktoré uzko
suvisia s nakladnou dopravou v mestskych oblastiach, resp. v mestskych zénach. [5] Skusenosti z praxe
potvrdzuju, Ze je potrebné ucelene riesit a zladit' vSetky hmotné i nehmotné (penazné, informacné a pod.)
operacie v ramci vyrobnych a obehovych procesov, ktoré vznikaju ako dosledok delby prace a su spojené s
vyrobou (obehom ur¢itého vyrobku, druhu vyrobku alebo tovaru). Tieto operacie su navzdjom previazané do
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retazi, kde pociatkom je zistenie potrieb zakaznika po danom tovare, &i sluzbe a na konci je dodanie
pozadovanej sluzby, i vyrobku. Koneénym efektom je teda uspokojenie potrieb zakaznika a tym posilnenie
pozicie podniku na trhu pri ziskovosti. Kone¢ny efekt musi byt dosiahnuty s €o najva¢Sou pruznostou a
hospodarnostou. Takyto pristup sa nazyva logisticky, uvedené retaze logistické retaze. Disciplina, ktora
vysvetluje zakonitosti pdsobiace pri vytvarani tychto retazi a dava praktické navody, ako tieto retaze zladit,
sa nazyva logistika [6].

2 Dopravna politika EU do roku 2030 — 2050 vo vztahu k
mestskej logistike

Biela kniha, t. j. Plan jednotného eurépskeho dopravného priestoru — Vytvorenie
konkurencieschopného systému efektivne vyuzivajuceho zdroje do roku 2030 — 2050. Tento dokument
vznikol za u¢elom vytvorenia konkurencieschopného dopravného systému efektivne vyuzivajliceho zdroje.
Obsahom tohto dokumentu su strategické plany, potrebné k vyrieSeniu pretrvavajucich problémov v oblasti
dopravy. Hlavnym problémom su emisie sklenikovych plynov z dopravy. RieSenim tohto problému je ich
znizenie aspon o 60 % do roku 2050.

Ciele tykajuce sa cestnej dopravy:

- do roku 2030 znizit pouzivanie konven¢ne pohafanych automobilov v mestskej doprave na
polovicu; do roku 2050 ich postupne vyradit z premavky v mestach; do roku 2030 dosiahnut
zavedenie mestskej logistiky v centrach velkych miest podstate bez emisii COz,

- do roku 2030 previest 30 % cestnej nakladnej dopravy nad 300 km na iné druhy dopravy, ako
napr. na vodnu, ¢&i Zelezniénu dopravu, do roku 2050 by to malo byt viac ako 50 %. Vyvin
vhodnej infrastruktiry je zakladom pre dosiahnutie tohto ciela. [2]

V ramci dokumentu Biela kniha sa city logistike za&ina venovat vacSia pozornost aj to z
nasledujucich dévodov:

- environmentalne — V st&asnosti sa kladie Soraz va&si doéraz na ochranu ZP (Zivotné prostredie),
najma kvoli negativnemu vplyvu dopravy na ZP. Mesta su osidlené velkym podtom obyvatelov,
¢o je hlavhym dévodom pre vykonavanie potrebnych opatreni (zavedenie nizko-emisnych zon,
znizenie poctu vozidiel v centrach miest, znizenie emisii, zavedenie mestského myta a tym
znizenie poctu vozidiel, znizenie emisii, financie pre mesto), ktoré vedu k znizovaniu emisii a
neposkodzovaniu ZP v centre mesta. Prostrednictvom city logistiky je mozné navrhnat
efektivne rieSenia na zniZzenie tychto negativnych vplyvov v oblasti nakladnej dopravy v
mestach.

- dopravné — V minulosti bola mestska cestna siet navrhnutd pre menSiu kapacitu dopravnych
prostriedkov, sufasna intenzita dopravného prudu je v porovnani s minulostou stale na
vzostupe. Tuto situaciu je mozné aspon CiastoCne rieSit’ prave prostrednictvom city logistiky,
ktora v sebe zahfia urcité opatrenia. [3]

3 Poziadavky EN 14892 - Prepravné sluzby, Logistika mesta,
Pokyny na definiciu obmedzeného pristupu do centra mesta

Predmetom tejto eurdpskej normy je definovanie obmedzeni vjazdu do centier velkych miest,
obytnych zé6n z dévodu regulacie dopravy a ochrany ZP. O vsetkych obmedzeniach musi byt verejnost
informovana prostrednictvom zverejneného oznamenia, ktoré ma podla EN predpisanu formu.
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Pri zavadzani kritérii obmedzujucich regulaciu dopravy v mestach alebo v uzavretych
usekoch sa podla STN EN 14892 musia navrhnut kritéria prostrednictvom nasledovnych obmedzeni a
prvkov:

- hmotnost a rozmery vozidiel,
- Casové rozmedzie;
- technicka kon$trukcia vozidiel:
o motor;
o odpruzenie;
- vykon vozidla:
o vyuzitie uzito€nej hmotnosti resp. objemu loZného priestoru;
o hluk;
- platobné systémy:
o systémy na vyberanie poplatkov;
o poplatky za parkovanie;
- vyhody pre $pecialne vozidla:
o $pecialne pouzitie infrastruktury, napriklad jazdné pruhy pre autobusy;
o Specialne nakladacie priestory. [5]

Jednym z ciefov normy bolo, aby mesta v Eur6épe vyuzivali na regulaciu cestnej nakladnej dopravy
len kombinacie tychto obmedzeni.

Dalsim ciefom bolo, aby systém regulacie bol zverejneny formou komplexnej informacie napr.
v tabulke a tiez vymedzenie Uzemnej platnosti regulacie napriklad v mape alebo zoznamom ulic. Informacie
maju byt zverejiiované minimalne v dvoch zdrojoch. Jednym zdrojom by mala byt stranka IRU
(Medzinarodna unia cestnej dopravy) a druhym zdrojom webova stranka s odkazom na tdto normu, kde by
boli regulacné opatrenia miest. To sa vSak nepodarilo zaviest do praxe.

3.1 Casové a priestorové obmedzenia

Cas pre zéasobovanie je takzvané &asové okno, napriklad povolenie zasobovania iba mimo
dopravnej Spi¢ky a tak sa zniZi riziko kolizii nakladnych vozidiel s inymi u€astnikmi cestnej premavky. Do
pesej zony je vjazd vozidiel zakdzany, okrem vozidiel, ktorym to umoznuje dopravna znacka, ale len v €ase,
ktory je uvedeny na dopravnej znacke. Tieto Casové obmedzenia si kazdé mesto upravuje na zékladne
svojich vSeobecne zavaznych nariadeni.

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 1: Priklad regulacie dopravnej obsluhy nakladnymi vozidlami v meste Cortina d” Ampezzo
(Taliansko)
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Niektoré mesta garantuju vykladacie a nakladacie miesta pre nakladné vozidla, ktoré zabezpec&uju
dodavky tovarov v zmysle regulacie v stanovenych €asoch. Vo vacésine pripadov sa obmedzuje aj ¢as
trvania vykladky resp. nakladky tovaru pozri obr.2.

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr.2: Priklad vymedzenia vykladacich a nakladacich miest pre nakladné vozidla v meste
Brunico a obmedzenie ¢asu statia pocas tychto loZnych operacii (Taliansko)

3.2 Nizko — emisné zény

Jeden zo segmentov zelenej alebo ekologickej zony je tiez nizko-emisna zéna (LEZ), kde dochadza
k znecisteniu ovzdusia z vyfukov motorovych vozidiel. Ciefom je minimalizacia alebo Uplne zniZenie emisii
vyfukovych plynov a samotné obmedzenie vstupu do zény pre motorové vozidla znedistujuce ovzdusie. LEZ
su Coraz viac globalne rozSirené, najma v prostredi, kde ludia si uvedomuju negativne vplyvy osobnych a
nakladnych vozidiel na vSeobecné zdravie, kvalitu Zivota, na ochranu budov a vSeobecnej infrastruktury.

Budovanie nizko-emisnych zén v Eurdpe na jednej strane znizuje zataz uzemia emisiami vyfukovych
plynov a zlepSuje kvalitu Zivota obyvatefov v tejto oblasti. Mestd maju zaujem zniZit pocet vozidiel
vstupujucich do centra miest, ktoré maju za nasledok tvorbu emisii a znecistenie ovzdusia. Bohuzial v
$tatoch strednej a vychodnej Eurdpy tieto trendy nenastali napr. v Prahe v CR sa uz viac rokov pripravuje
nizko-emisna zdna, v Ziline v SR sa zavedenie nizko-emisnej zény v historickom centre mesta nepodarilo.

Tab. 1: Emisné kategdrie vozidla pre volny vstup do LEZ Londyn od roku 2019

Druh vozidla pre vstup do zény

bez poplatku platné od roku Emisna kategoéria
2019
Motocykel, moped EURO 3

Osobné automobily, dodavky (N1) | EURO4 | EUROG

a mikrobus benzin nafta

Autobus, autokary a nakladné

vozidla (N2 a N3) EURC 6

Zdroj: Autori na zaklade [9]
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Vo Svédsku je zavedenych 8 nizko-emisnych zon v mestach Goéteborg (Gothenberg), Helsingborg,
Lund, Malmd, MélIndal, Stokholm, Umea a Uppsala, ktoré su v prevadzke. Vjazd nakladnych vozidiel do
nizko-emisnej zény podla emisnej kategdrie je uvedeny v tabulke 2.

Tab. 2: Emisné kategoérie vozidla pre vstup do LEZ vo Svédsku

Emisna kategoéria Vjazd do LEZ
EURO 2, EURO 3 Nemdzu vstupit do LEZ
EURO 4 Povoleny vjazd do roku 2016

Povoleny vjazd do roku 2020 alebo maju povoleny vjazd v

EURO 5 intervale 8 rokov od prvej registracie vozidla

Nemaju ziadne ¢asové obmedzenie pre vstup do nizko-emisnej

EURO 6 :
zony

Zdroj: Autori na zaklade [10]

3.3 Mestské elektronické myto

Mestské myto je jednym z modernych metdd, ktoré dokaze priaznivo a operativne ovplyvnit nielen
automobilovu dopravu, ale vdaka vzajomnej interakcii i mestski hromadnu dopravu, zivotné prostredie a
dalSie funkcie v meste. Model mestského myta je vlastne aplikaciou elektronického myta, s ktorym sa uz asi
kazdy z nas stretol na cestach po diafniciach, ¢i inych pozemnych komunikaciach. [13]

Mytne vo vSeobecnosti mbZze byt zavedené s dvojakym ucinkom: riadenie dopravy alebo
financovanie. Poplatok zavedeny s ciefom riadenia dopravy méze spifiat i dalSie dva ciele — zlep$enie
zivotného prostredia a dostupnosti. Tieto ciele nie su v rozpore a vac¢Sina systémov je nahrnuta tak, aby do
urgitej miery spifiala oba uvedené ciele. Navrh takého systému spifia i funkciu financovania dopravy, pretoze
je zdrojom prijmov. Obvykle je vSak jeden ciel nadriadeny a urluje, aky systém mesto nakoniec vyberie.
[12]

Zdroj: [12]

Obr. 3: Systém mestského elektronického myta v meste Londyn
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V mnohych eurdpskych krajinach je zavedeny elektronicky vyber myta na dialniciach a hlavnych
cestach. Rovnaké principy sa vSak daju uplatnit aj v mestskych oblastiach. Nasledujuca tabulka uvadza
priklady elektronickych mytnych systémov vo vybranych eurépskych mestach a redukciu kongescii, ktoré
boli dosiahnuté tymto systémom.

Tab. 3: Systémy vyberu myta vo vybranych eurépskych mestach

Sadzba myta
Mesto Zaciatok Technoldgia . . . . Redukmq
mimo dopravnej pocas dopravnej kognescii
Spicky Spicky
; 11-15 SEK/vjazd 25-35 SEK/ vjazd
Stokholm 2006 DSRC/ANPR 20%
(1-1,4 €/ vjazd) (2,4-3,3 €/vjazd)
10-14 £/den 10-14 £/den
Londyn 2003 ANPR 30%
(11,2-15,7 €/den) (11,2-15,7 €/den)
10-30 NOK!/ vjazd 20-56 NOK €/ vjazd
Bergen 1986 DSRC 7%
(1-3,1 €/vjazd) (2,1-5,8 €/vjazd)
4-25 NOK!/ vjazd 5-31 NOK/vjazd
Oslo 1990 DSRC 5%
(0,4-2,6 €/vjazd) (0,5-3,2 €/vjazd)
11-15 NOK / vstup 14-30 NOK / vjazd
Trondheim 1991 DSRC 10%
(1,15-1,55 €/vjazd) (1,45-3,1 €/vjazd)
DSRC = radiokomunikacny systém vyhradenej obojsmernej komunikacie s kratkym dosahom., ANPR
= Automatické rozpoznavanie evidenénych &isel vozidiel (ECV)

Zdroj: Autori na zaklade [12]

4 City logistické pristupy

City logistické koncepty sa obvykle skladaju z jedného alebo viacerych kombinacii nasledujucich city
logistickych pristupov:

- Mestskeé distribu¢né centrum,
- Distribucia tovaru inymi druhmi dopravnych prostriedkov,
- Nocna distribucia tovaru.
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4.1 Mestské distribucné centrum

Mestské distribuéné centrum (MDC) predstavuje logistické zariadenie nachadzajuce sa v blizkosti
geografickej oblasti, ktorou je najCastejSie centrum mesta a ktord toto zariadenie obsluhuje. MDC
predstavuje pre zasobovanie konkrétnej oblasti centra mesta komplexné rieSenie. Zasobovanie oblasti
zabezpecCuje MDC prostrednictvom zasielok, ktoré su konsolidované a kedy je kapacita priestoru
nakladného vozidla maximalne vyuzita. Dopravcovia zasobujuci rézne prevadzky v danej oblasti, vykladaju
zasielky v MDC. [3] Tu sa zasielky triedia a dopravuju sa na miesto uréenia podla ¢asovych ramcov, ktoré su
vopred naplanované. Nasledne je tovar na miesto uréenia dopravovany prostrednictvom vozidiel. Vysledkom
tohto procesu sa v danej oblasti znizi pocet vozidiel nakladnej dopravy, zaroven ciest jednotlivych vozidiel,
prejdenych kilometrov a taktiez dopad na Zivotné prostredie sa vyrazne znizuje. Tieto centra su vybudované
v zahrani¢nych mestach ako je Londyn, Broadmead vo Velkej Britanii.

Tab. 4: Projekt Mestského distribu¢ného centra v Broadmead, Velka Britania

Prinosy konsolidacie pre dodavatela / prinosy pre maloobchod
Ciel (zlepSeny dodavatelsky retazec, sluzby) / prinosy pre obyvatelstvo
(znizenie kongescii, lepSia kvalita ovzdusia)

Zahajenie 2004

Dodavky sa realizuju z konsolidaéného centra k maloobchodnikom

v nakupnej oblasti Broadmead v centre Bristolu. Toto centrum sa

Popis nachadza v blizkosti strategickej dialni¢nej siete (M4 a M5), doba

jazdy do Broadmead je 25 min. Distribuciu vykonava 9 t elektrickym
vozidlom a 18 t kategoérie EURO 4 .

USetrenie emisii CO2 na urovni viac ako 73 ton, NOx viac ako 2 400

Emisie kg, PM1o viac ako 70 kg

Zdroj: Autori na zaklade [4]

4.2 Distribucia tovaru inymi druhmi dopravnych prostriedkov

V niektorych zahrani€nych mestach sa distribacia tovaru zabezpecluje aj prostrednictvom inych
druhov dopravy ako je cestna nakladna doprava. Jednym z nich je napriklad preprava zasielok
prostrednictvom nakladnych elektriCiek.

Zdroj: [7]

Obr. 4: Zasobovanie tovaru elektrickami v meste Amsterdam (hore vliavo), Cargo Tram v
meste Drazdany (hore napravo), Cargo Tram pre reverznu logistiku v Ziirichu (dole)
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Je potrebné sa sustredit’ na to, aby neboli v kolizii nakladna elektricka s elektriCkou prepravujucou
cestujucich, s &im suvisi potreba optimalizacie vyuzivania nakladnej a osobnej dopravy. Na distribuciu
zéasielok s malou hmotnostou a objemom, mézu byt v zahrani¢i taktieZ pouzité elektro bicykle. Dalgim
dopravnym prostriedkom moze byt plavidlo. [7]

Tab. 5: Vysledky zasobovania prostrednictvom elektriCiek vo vybranych mestach

Vysledky zasobovania prostrednictvom

Mesto elektriciek
Odhad vplyvov na zdravie a zZivotné prostredie
zaznamenal znizenie tuhych znedistujucich
latok, CO2 a NOx az o 16%, ako aj efektivnejsie
Amsterdam

nakladanie a znizenie hluku v meste, pretoze
hluéné vozidla budu nahradené tichSimi
elektrickami.

Tento projekt, ktory uskuto€nuje spolonost
Cargo-Tram viedol k poklesu emisii CO2 (4
911,3 kg), SO2 (1,4 kg), NOx (80,6 kg), PM1o
Zurich (2,3 kg), VOC (4,2 kg) a CO (14,6 kg). Cargo-
Tram prispieva nielen k zniZeniu pretazenia a
znedistenia, ale poskytuje aj cennu sluzbu pre
obyvatelov

Hlavné vysledky su nasledovné:
znizenie znedistenia zivotného prostredia;
hluk, emisie a pretazenie su znizené,
CO2 zniZenie 0 47%

NOx zniZenie 0 56%.

Zdroj: Autori na zaklade [8]

Pariz

4.3 Noc¢na distribuicia tovaru

Systém nocnej distriblcie tovaru ukazuje, Ze logistické operacie mbézu byt vykonavané v noci,
respektive v skorych rannych hodinach bez vytvarania Skodlivého hlukového problému pre obyvatelov.
Efektivnost dopravy sa vdaka noé&nej distribucii tovaru zlepSila z viacerych hladisk v porovnani s dennou
distribuciou. Rychlost’ nakladného vozidla v ¢ase mimo $pi¢ky bola v priemere o 31% rychlejSia ako v Case
rannych hodin, kde je vysoka intenzita dopravnych prostriedkov. Priemerna rychlost siete mimo Spicky je
takmer o0 60% vySSia ako v ¢ase popoludnajsich hodin.

Zasobovanim po&as noci sa vozidla vyhnu dopravnym 3Spickam v ramci dfia, ¢o so sebou prindSa
vyhody v podobe zniZzenych €asov jazd, pouZitie vozidiel s va&3ou kapacitou nakladného priestoru, potrebu
nizSieho poctu ciest s €im je spojené aj zniZenie emisii a spotreby paliva. Pri nhoéhom zasobovani je
potrebné zaistit obmedzovanie hluku, s ktorym je spojené zabezpelenie tichej prevadzky vozidiel,
manipulaénych zariadeni a persondlu. Je potrebné zaobstarat vozidla s tichym motorom, Specialnymi
pneumatikami, tiché hydraulické zariadenia na zabezpecenie vykladkovych ¢innosti. Nevyhodou no¢ného
zasobovania je zvySovanie mzdovych nakladov za pracu v noci a pre odovzdanie tovaru je potrebné
zabezpecCenie nocnej prevadzky daného obchodu. No¢né zasobovanie je vykonavané v mestach ako je
napriklad Pariz, Amsterdam, Barcelona alebo Stokholm.
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Vysledky nocnej distribucie tovaru v Amsterdame:

- znizenie kilometrov

o Casové okna: - 4% kilometrov nakladnej dopravy,

o konsolidacia tovaru: - 5% kilometrov nakladnej dopravy,
- znizenie emisii NO

o Casové okna: -0,1 ug/m?3

o konsolidacia tovaru: -0,2 pg/m?

o LEZ:-0,6 uyg/ms3

o elektricka nakladna doprava: -0,3 pg/ms3. [11]

V ramci no¢nej distribucie netreba zabudat aj na niektoré nevyhody z hladiska zvySenia nakladov na
mzdy za priplatky za pracu v noci. Tiez je potrebné ratat s planovanim rezimu prace vodiCov cestnej
nakladnej dopravy abudovat aj v mestach miesta na Cerpanie prestavok, odpocinkov (dennych aj
tyzdennych) [14].

5 Zaver

Eurdépske mesta uz zacinaju pocitovat problémy suvisiace s nepriaznivou dopravnou situaciou. Ta
vyplyva z vacSieho poétu vozidiel, rozSirovania miest, vystavby novych Stvrti, obchodnych centier a pod.
Hlavnym zaujmom je redukcia rozsahu potrebnej dopravy a znizenie zataze na zivotné prostredie v mestach
a to vSetko pri zvySeni efektivnosti logistickych retazcov. Dobre planovana a riadena doprava méze byt
vyznamnym faktorom uspesnosti logistiky a moze sa vo velkej miere podielat na plneni stanovenych cielov
logistiky. Na druhej strane chyby a nedostatky v oblasti dopravy mézu spésobit kolaps celého logistického
systému a spdsobit vznik zbytoénych nakladov. Dobre organizovana doprava je faktorom uUspes$nosti
logistiky.

Rézne zakazy a obmedzenia vjazdu do svojich centier a peSich zon pre vozidla na konvenény pohon
zaviedlo v Eurdpe uz viac ako 500 miest. To je indikatorom toho, kadial sa bude tzv. city logistika v
buducnosti uberat. Zavadzanie city logistickych pristupov ma pozitivny dopad na mestsku logistiku, méze
prispiet k zlepSeniu su€asného stavu dopravy v centre mesta, zabranit vzniku kongescii a zaroven tiez
moze prispiet k zlepSeniu kvality ZP nielen v centrach miest, ale aj na Gzemi Eurdpskej tnie. V stéasnosti je
tazko odhadnut vyvoj v oblasti city logistiky miest &lenskych $tatov EU, nakolko mesta mézu prijimat vlastné
obmedzenia, ktorych védsina vychadza zo strategickych dokumentov a legislativy EU. V SR v tejto oblasti
zaostavame. priCom problémy so Zivotnym prostredim v niektorych mestach sa stale zhor3uju. Do konca
roku 2019 nebola V SR nie je zavedena Ziadna nizkoemisna zéna, hoci legislativna Uprava je uz davnejSie
k dispozicii. Hoci je STN EN 14892 v sustave narodnych technickych noriem uz davnejSie, zZiadny zakon
v SR sa na fiu neodvolava.

V zaujme zlepSenia kvality ovzduSia v mestach je nevyhnutné obnovit vozovy park tak, aby ho tvorili
ekologické vozidla. Podla zdsad obehového hospodarstva je potrebné prediZit trvanlivost vyrobkov. Preto by
sa vozidla, ktoré spifiaju pozZiadavky na ekologické vozidla alebo vozidla s nulovymi emisiami v désledku
dodatonej modernizacie mali tiez zapoditavat k dosiahnutiu prisludnych miniméalnych ciefovych hodnét
obstaravania. V roku 2019 bola v EU prijatd smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady (EU) 2019/1161
o podpore ekologickych a energeticky uspornych vozidiel cestnej dopravy. Tato smernica od &lenskych
Statov vyzaduje, aby zabezpecili, Ze verejni obstaravatelia a obstaravatelské subjekty budu pri obstaravani
urcitych vozidiel cestnej dopravy zohladfiovat energetické a environmentalne vplyvy pocas zivotnosti vozidla
vratane spotreby energie a emisii CO: a urcitych znecistujucich latok s ciefom podporovat a stimulovat trh s
ekologickymi a energeticky Uspornymi vozidlami. Zlepsit prispevok odvetvia dopravy k politikam Unie v
oblasti zivotného prostredia, klimy a energetiky. Dotkne sa aj verejnych obstaravatelov v oblastiach city
logistiky a to cestna doprava, sluzby doru€ovania balikov a postovych zasielok a sluzby zberu odpadu.
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Preto je potrebné uz teraz pracovat na navrhu technologickych postupov nasadzovania napriklad
dodavok na elektricky pohon na distribuciu balikov podfa velkosti miest, ich geografického rozlozenia,
kongescii atd'.[15].

Tento prispevok vznikol vdaka podpore v ramci operaéného programu Vyskum a vyvoj pre projekt:
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Abstrakt: Clénok sa zaoberéd analyzou stuéasného stavu vyletnych plavieb po vnutrozemskych
vodnych cestach a po uzavretych vodnych plochéch v podmienkach EU. Cielom prispevku je analyzovat
flotilu plavidiel vyuZivanych na jednodriové vyletné plavby po riekach a jazerach, prieskum mnoZstva
vyletnych plavieb v stcasnosti a taktiez vyskum faktorov vplyvajacich na objem preprav. Autori sa zamerali
na krajiny ako Nemecko, Francuizsko, Svajéiarsko a Taliansko, kde mnoZstvo realizovanych vyletnych
plavieb dosahuje najvéésie mnozstva v rémci EU.

Kracové slova: vyletna plavba, vyletné lode, vodné cesty

JEL: L91

ANALYSIS OF CURRENT STATE OF CRUISE SHIPPING IN EU

Abstract: The paper deals with the analysis of the current state of cruises on inland waterways and
closed water areas within EU. The main objective of the paper is to analyze the fleet of vessels used for one-
day cruises on rivers and lakes, a survey of the number of cruises currently and also research on the factors
affecting the volume of cruise transportation. Authors focused on countries such as Germany, France,
Switzerland and Italy, where the number of realized cruises reaches the largest amounts within the EU.

Keywords: cruise voyages, cruise ships, inland waterways

1 Uvod

Na rozdiel od problémov v oblasti nakladnej lodnej dopravy v EU, kde za posledné obdobie
dochadza k medziroénému zniZzovaniu objemu prepraveného nakladu, dosahuju prepravné vykony v oblasti
vnutrozemskej osobnej lodnej dopravy rekordnu urovel. S medziro€nym rastom 14,6% prepravili vyletné
plavidla po vnutrozemskych vodnych cestach a jazerach v Eurdpe 1,64 miliéna turistov. V su€asnosti takmer
38% tychto turistov prichadza z USA a Kanady. Turisti z Azie, Ruska a Skandinavie predstavuju oproti
minulym rokom narast az o 41%. Pocet britskych a irskych cestovatelov tiez zaznamenal neuveritelne silny
narast — az 31%.

Najvacsie eurdpske vodné cesty poskytuju cestujucim vyborné podmienky pre uskutoCnenie
vyletnych plavieb. V roku 2018 sa kapacita vyletnych plavidiel prepravujucich cestujucich po vodnej ceste
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Ryn vysplhala na 31 155 miest. Z toho 55% z objemu celkovej kapacity bolo vyuzitych v ramci romantickych
plavieb po strednom Ryne (znamy starobylymi hradmi a mestami), 40% kapacity bolo vyuzitej na prepravy
cestujucich v ramci dolného Ryna (plavby velkymi mestami ako Kolin alebo Dusseldorf) [1] a plavby po
Hornom Ryne boli uskutoénené zvySnymi 5%.

Priemerny pocet miest (sedadiel) pre cestujucich na vylethom plavidle sa v jednotlivych regiénoch
liSi. Plavidla na Ryne maju pomerne velku priemernu kapacitu, a to az 266 miest pre jedno plavidlo. Tymto
plavidlam su podobné lode vyuzivané na vyletnu plavbu na riekach Mosela a Saar (279).

Dunajské plavidla su kapacitne najvacsie, priemerny pocet miest pre cestujucich je 347 vramci
jedného plavidla (v roku 2017). Nemecké vyletné plavidla vyuzivané v Berline (168) a Hamburgu (187) su
ovela menSie v dbsledku obmedzenych rozmerov vodnych ciest, plavebnych komér a svetlych vySok pod
mostami? [2].

2 Eurdépska vodna siet’ pre vyletnu plavbu

Pre spravne fungovanie vodnej dopravy je potrebné, aby krajiny disponovali dostato¢ne hustou
rieCnou sietou. Vodné cesty zohravaju doélezitu ulohu nielen v preprave oséb alebo nakladu, ale aj
v ekonomickom rozvoiji jednotlivych krajin sveta. Spajaju namorné pristavy leZiace na pobrezi oceanov alebo
mori s priemyselnymi centrami umiestnenymi vo vnutrozemi.

Eurdpsky kontinent disponuje 29 tis. kilometrami vodnych ciest, z toho 14 tis. km suU vodné cesty
medzinarodného vyznamu (klasifikacna trieda IV az VII v zmysle AGN). Eurépsku siet vodnych ciest (obr.
32) mozno rozdelit do dvoch kategdrii:

e jednotna siet eurdpskej plavebnej siete, ktora zahffia krajiny zapadnej, strednej a vychodnej Eurdpy
vratane Ukrajiny a eurépskej ¢asti Ruskej federacie,
e izolované &asti eurdpskej plavebnej siete, ktora zahfiaju plavebnl siet Velkej Britanie a irska,

Skandinavie (Noérsko, Svédsko, Finsko), severného Talianska a Pyrenejského polostrova

(Spanielsko, Portugalsko).

Jednou z najddlezitejSich vodnych ciest v ramci eurdpskej plavebnej siete je vodna cesta Ryn — Mohan —
Dunaj. Téato vodna cesta, ktora spaja Severné more s Ciernym,, je dlhd viac ako 3 500 kilometrov a preteka
patnastimi eurépskymi krajinami [3].

2.1 Ryn

Ryn prameni vo $vajdiarskych Alpach a na hornom toku je hraniénou riekou Svajciarska s
Rakuskom, po prietoku Bodamskym jazerom (Bodensee) aj s Nemeckom. Od SvajCiarskeho mesta Bazilej
(Basel) — najvy3Sie polozeného rynskeho pristavu — je kanalizovanym a aj energeticky vyuzivanym
francuzsko-nemeckym hrani¢nym tokom. Po dalSom prietoku Nemeckom a Holandskom usti do Severného
mora spolo¢ne s francuzsko-belgicko-holandskou riekou Maas. Spolu so splavnymi pravostrannymi pritokmi
Neckar, Mohan (Main) a Lahn i favostrannym pritokom Mosel (Moselle), ako aj s nadvazujucimi odbo&kami
na prieplavy na severe Nemecka je zakladnou vodnou magistralou zapadnej Eurépy [3].

Eurépska dohoda o hlavnych vnutrozemskych vodnych cestach medzinarodného vyznamu (AGN)
klasifikuje rynsku vodnu cestu ako sucast najddlezitejSej zapadoeurdpskej diametraly E10 — trasy spajajucej
Severné a Stredozemné more cez Rynsko-ronsky prieplav a francuzske rieky Saéne i Rhéne [3].

1 napriklad mosty v Speicherstadte v Hamburgu, postavené v roku 1888
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Rieka Maas prameni a je splavna uz na severovychode Francluzska a teCie severnym smerom do
belgického Valonska cez Liége (Lutych) s vyznamnym rie€nym pristavom a prieplavovou odbockou Kanala
princa Alberta zapadnym smerom Kk Ustiu rieky Schelde pri pristave Antverpy. Pri meste Maastricht vstupuje
na uzemie Holandska, na ktorom v pobreznych holandskych provinciach zapadne od Rotterdamu usti do
Severného mora spolu s Rynom [3].

Pbvodne francuzska rieka Moselle (Mosel) je kanalizaciou energeticky vyuzivana a splavnena, na
nemeckom Uzemi v spolkovej krajine Saarland (Sarsko) aj hrani€énym tokom Luxemburska. V nemeckom
meste Koblenz usti do Ryna a ako odboc¢ka rynskej vodnej cesty je dblezitou vodnou magistralou zapadnej
Eurdpy. Je taktiez sigastou trasy AGN E80 medzi Severnym a Ciernym morom [3].

Plavbu na riekach Ryn a Mosel reguluje Mannheimsky akt z roku 1855. Cudzie plavidla mézu po
Ryne plavat iba za podmienok stanovenych Centralnou komisiou plavby na Ryne (tzv. Rynskou komisiou).
Tyka sa najma technickych poziadaviek na plavidla a skuSok pre lodivodov. Na rozdiel od dunajskej praxe,
vSetky rozhodnutia Rynskej komisie su pre Clenské Staty pravne zavazné [3].

2.2 Mohan

Pri meste Mainz Usti do Ryna najdélezitejSi pravostranny pritok Mohan (Main). Tato rieka s 34
energeticko-plavebnymi stupfiami prameni v horach pri nemecko-&eskej hranici a je splavna v dizke cca 340
km od Bambergu, kde v trase jej lavostranného pritoku Regnitz za€ina prieplav Mohan — Dunaj spajajuci
Mohan cez Norimberg a rozvodie kontinentu s Dunajom [3].

2.3 Prieplav Mohan - Dunaj

Prieplav Mohan — Dunaj sa zacal stavat v roku 1960, kedy sa zaCala stavba jeho severnej ¢asti od
mesta Bamberg po mesto Norimberg. Dokon&eny bol v roku 1992, kedy bol aj otvoreny pre obchodnu
plavbu. Prieplav zabezpedil prepojenie Severného a Cierneho mora a pri plavbe od Severného k Ciernemu
moru je prekonavany celkovy spad 815 m. Celkova dizka je 171 km a méa 16 plavebnych komér. Najdeme tu
najvysSie polozenu plavebnu komoru v Eurdpe, ktora sa nachadza na stupni Hilpoltstein vo vySke 406
metrov nad morom. Hlavnym pristavom na prieplave je pristav v Norimbergu [3].

2.4 Dungj

Po otvoreni prieplavu Mohan — Dunaj v roku 1992 doslo k spojeniu rieky Dunaj s vodnymi cestami
zapadnej Eurépy prostrednictvom rieky Mohan — pravostranného pritoku rieky Ryn. Dunaj vznika ako sutok
dvoch nemeckych horskych riek Breg a Brigach v Ciernom lese pri meste Donaueschingen. Celkova dizka
Dunaja, od sUtoku az po Ustie do Cierneho mora, je 2 845 kilometrov (niektoré zdroje uvadzaju 2 580
kilometrov). Dizka Dunaja, od jeho dlhsieho pritoku (Breg), je az 2 888 kilometrov.

Dunaj je najdlhsi v Rumunsku (1 075 kilometrov), na strane druhej, najkratsi je v Moldavsku (cca
550 metrov). V dizke 1 025 kilometrov vytvara prirodzenu Statnu hranicu medzi podunajskymi krajinami, Co je
viac ako 40 % z celkovej jeho dlZky.

Celkova plocha povodia predstavuje 801 463 kilometrov Stvorcovych a nachadza sa v strednej
a juhovychodnej Eurépe. Dunaj patri do umoria Cierneho mora spolu s Dneprom a Donom.

Medzi hlavné pritoky Dunaja patria rieky Sava (pravostranny pritok) s prietokom 1 564 metrov
kubickych za sekundu, Tisa (lavostranny pritok) s prietokom 794 metrov kubickych za sekundu, Inn
(pravostranny pritok) s prietokom 735 metrov kubickych za sekundu, Drava (pravostranny pritok) s prietokom
577 metrov kubickych za sekundu a Siret (favostranny pritok) s prietokom 240 metrov kubickych za
sekundu.
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Najdlhgimi pritokmi je Tisa s diZzkou 966 kilometrov, potom Prut s 950 kilometrami, Drava s 893
kilometrami, Sava s 861 kilometrami a Olt s 615 kilometrami.

Obchodna plavba na Dunaji sa realizuje od nemeckého mesta Kelheim (rkm 2 414,72). Dunaj
preteka desiatimi eurépskymi krajinami (Nemecko, Rakusko, Slovensko, Madarsko, Chorvatsko, Srbsko,
Rumunsko, Bulharsko, Moldavsko a Ukrajina) a Styrmi hlavnymi mestami (Viederi, Bratislava, Budapest
a Belehrad). Tymto po¢tom ju mozno zaradit medzi vodné cesty, ktoré pretekaju s najvacsim poctom krajin.
Styri podunajské krajiny sa nachadzaju len na jednom brehu Dunaja (Chorvatsko — pravy breh, Bulharsko —
pravy breh, Moldavsko — lavy breh a Ukrajina — lavy breh). Kratko pred Gstim do Cierneho mora vytvara tzv.
dunajsku deltu, ktora pozostava z troch ramien (Kilijské, Sulinské a Svatojurajské). Na obchodnu plavbu sa
vyuziva stredné rameno (Sulinské rameno). Z priecneho profilu Dunaj sa rozdeluje na tri iseky. Horny Dunaj
dihy 624 kilometrov ma charakter horskej rieky a preteka Nemeckom, Rakuskom, Slovenskom a Madarskom
(v zavere vytvara prirodzenu Statnu hranicu medzi Slovenskom a Madarskom). Za¢ina v nemeckom meste
Kelheim (rkm 2 414,72), kde sa na Dunaj napaja prieplav Mohan — Dunaj a kon¢i v madarskom Gonyu (rkm
1791,33). Na tomto Useku klesa cca 37 centimetrov na kilometer. Nachadza sa tu Sestnast z osemnastich
energeticko-plavebnych stupriov. Vaésina z nich lezi na uzemi Rakuska, zvySné na uzemi Nemecka, jedno
vodné dielo je na Slovensku. Styri stupne leZiace v Nemecku maju jednu plavebnt komoru. Najvaési stupen
na tomto Useku Dunaja je vodné dielo Gabgikovo. Plavidla dosahuju rychlost po prude 16 az 18 kilometrov
za hodinu, proti prudu 9 az 13 kilometrov za hodinu.

V strednej a dolnej ¢asti ma Dunaj uz charakter nizinnej rieky. Stredny Dunaj je dlhy 860 kilometrov,
zacina v Gonyu (rkm 1 791,33) a kon&i v rumunskom meste Drobeta Turnu Severin (rkm 931,00). V tejto
Casti preteka ako hrani¢na rieka medzi Slovenskom a Madarskom, potom tecie Madarskom, nasledne
vytvara prirodzenu §tatnu hranicu medzi Chorvatskom a Srbskom, nato preteka Srbskom a vstupuje do
Rumunska ako hrani¢na rieka medzi tymito dvoma krajinami. Na tomto useku Dunaj klesa o 8 centimetrov
na kilometer.

Nad rumunskym mestom Drobeta Turnu Severin sa nachadza najvacsie vodné dielo na Dunaji
(Zelezné vrata 1). Toto vodné dielo bolo postavené na zaklade spoluprace medzi byvalou Juhoslaviou a
Rumunskom s cielom vyuZzitia elektrickej energie a zlepSenia plavebnych podmienok v udoli Kazan, cez
ktoré Dunaj preteka. Rychlost plavidiel po prude je 18 az 20 kilometrov za hodinu, proti prddu 9 az 13 km.h-2.

Dolny Dunaj dlhy 931 kilometrov predstavuje najdlhsi usek. V tejto €asti Dunaj vytvara prirodzenu
$tatnu hranicu medzi Rumunskom a Srbskom, nasledne medzi Rumunskom a Bulharskom, od rkm 374 tecie
uzemim Rumunska, v zavere vytvara §tatnu hranicu medzi Rumunskom a Moldavskom, nato medzi
Rumunskom a Ukrajinou. Na tomto Uuseku Dunaj klesa cca 4 centimetre na kilometer. Nachadza sa tu jediny
stupefl na Dunaiji — vodné dielo Zelezné vrata Il. Po prade plavidla dosahuju rychlost 18 az 20 km.h1, proti
prudu 11 az 15 km.h1 [3].

3 Flotila vyletnych plavidiel v ramci EU

Flotila plavidiel poskytujucich prepravy po stredoeurdpskych vodnych cestach v sucasnosti
predstavuje takmer 75% celkovej flotily v EU. Najvacsiu koncentraciu rie€nych vyletnych plavidiel mozZno
pozorovat v oblastiach Ryn, Kanal Dunaj — Mohan a v Dunajskej oblasti, s 253 plavidlami.

Flotila vodnych ciest, ktoré nie su napojené na koridor Ryn — Mohan — Dunaj sa v sucasnosti
vyrazne rozSiruje:

- Rhéna-Sabna — 22 plavidiel (v 2006 10 plavidiel)

- Seina — 20 plavidiel (v 2006 5 plavidiel)
- Douro — 20 plavidiel (v 2006 6 plavidiel).
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Pre vnutrozemsku plavbu je velmi vyznamné prepdjanie vodnych ciest pomocou kanalov
a prieplavov. Jednym z najdélezitejSich je prieplavu Mohan — Dunaj v roku 1992, ktory spaja nielen rieky Ryn
a Dunaj na dizke viac ako 3500 km, ale taktie? umozfiuje prepojenie Severného a Cierneho mora [3].
S prepojenim tychto vodnych ciest je spojené aj velké mnozstvo preprav vykonavanych v tychto oblastiach.
Prepojenie riek ufahCuje i prepravu plavidiel uréenych pre vyletnu plavbu do urcitych oblasti.

vodnd cesta Ryn - Mohan - Dunaj M Odra - Labe W Dunsj

Rhéna a Sadna M Szina M Dourc M Loira W ostatné regicny
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Zdroj: Autori podla [4]
Obr. 1. Podet vyletnych plavidiel v EU za posledné roky

Az do 90. rokov sa flotila rozSirovala pomalym tempom. Vyletné lode z obdobia pred devatdesiatymi
rokmi tvoria iba 13,6% dnesnej rieCnej flotily. PoCet novopostavenych plavidiel sa zvySoval az do roku 2015,
pricom v obdobi medzi rokmi 2011 az 2015 bolo postavenych 31% plavidiel patriacich do flotily vyuzivanej
i v roku 2020 [4].

V roku 2016 rast flotily ustal v désledku hrozby terorizmu v Eurépe. | terorizmus mimo EU méze byt
tiez faktorom, ktory obmedzuje rozSirenie flotily. po teroristickych Utokoch v roku 2001 v USA spolo¢nosti s
vysokym podielom americkych zékaznikov (Grand Circle, Holland River a Viking River) investovali menej do
novych plavidiel na plavby po Ryne a Dunaji, pretoZze zaznamenali nizsi dopyt americkych zakaznikov po
plavbach mimo USA [2].
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Zdroj: Autori podfa [4]
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Obr. 2. Plavidla postavené na tizemi EU podla roku stavby (1950 — 2018)

V roku 2019 sa zvysSil po€et novych lodi na 20 (dvakrat vy3si ako v roku 2018). Tento narast mozno
vysvetlit najma zvySenim dopytu zo strany americkych zakaznikov a dopytom na nemecky hovoriacom trhu.

Nasledujuci obrazok zobrazuje vyvoj flotily aktivnych rie€nych vyletnych lodi na celom svete, ktoré v
roku 2018 dosiahli mnozstvo 875 plavidiel. Eurépa ma dnes najvacsiu rie€nu flotilu, po ktorej nasleduju
africké rieky, s riekou Nil na Cele [2,4].
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Zdroj: Autori podla [4]

Obr. 3. Pocet vyletnych plavidiel v réznych regiénoch sveta za posledné roky.

Flotila plavidiel prepravujucich cestujucich po rieke Nil predstavuje takmer 280 vyletnych lodi. Hoci
flotila EU v poslednych rokoch rastla rychlejSie ako kedykolvek predtym, podnikanie v Egypte stale trpi
vyznamnou politickou krizou.

Flotila v Rusku a na Ukrajine v8ak zostava v priemere dost zastarala. V désledku politického vyvoja
v Rusku a na Ukrajine sa pocCet zahrani¢nych turistov v okruznych plavbach v tychto krajinach znizil.
Aktualny pocet plavidiel Ruskej flotily je 121 vyletnych lodi. Americka a Azijska flotila vyletnych plavidiel

zaznamenala narast od roku 2011 [2].
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3.1 Jednodnové vyletné plavidla

Jednodnova vyletna plavba sa v su€asnosti uskutoChuje po vnutrozemskych vodnych cestach ¢i
kanaloch pretekajucich cez narodné parky, centra miest (Amsterdam, Londyn, Pariz) €i prirodné oblasti
(napr. na rieke Hudson, Ryn ¢i Temza). Jednodriové plavby sa ale mdzu prevadzkovat taktiez na uzavretych
vodnych cestach — jazerach (napriklad v blizkosti Alp v Nemecku).

Plavby trvaju v zavislosti od danej oblasti a dopytu od 30 minut po cely den. Od roku 2013 tieto
plavby zaznamenali znaény rozmach z dévodu velkého poctu turistov z USA (v r. 2018 bol nérast
cestujucich oproti roku 2017 0 14,6% = 1,64 mil. cestujucich).

3.1.1 Jednodnové plavby po vodnych cestach
Nemecko

V podmienkach nemeckej vyletnej plavby zohravaju najdélezitejSiu ulohu pristavy Hamburg a Berlin.
Pristav Hamburg lezi na brehoch rieky Labe, 115 kilometrov od jej ustia do Severného mora. Rieka Labe
spaja hambursky pristav s mnozstvom nemeckych kanalov (Mittelandkanal, Elbe-Seitenkanal a iné) a so
sietou eurdpskych vodnych ciest.

Berlin je tvoreny sietou kanalov a prieplavov, ktoré spajaju rieky Havola a Spréva s dalSimi
prieplavmi a taktiez s Baltickym a Severnym morom.

V Berline bolo v roku 2017 zaregistrovanych 127 jednodiovych vyletnych lodi s domovskym
pristavom v Berline, ktoré pdsobia na riekach Havola a Spréva, ako aj na kanaloch v Berline a jeho okoli.
Hamburg v su€asnosti vyuziva na jednodnové vyletné plavby 105 plavidiel, najma na riekach Alster a Labe

[1].

Berlin a Hamburg su taktiez dva nemecké regiény, v ktorych sa vyrazne zvySil pocet
zaregistrovanych vyletnych lodi za poslednych 10 rokov - medzi rokmi 2007 a 2017 sa pocet vyletnych lodi
zvySil o 25 v Hamburgu a o 14 v Berline. Pokial ide o kapacitu (poCet sedadiel na vyletnych jednodfiovych
plavidlach pre cestujucich), Hamburg zaznamenal najsilnejsi rast (+ 26%) v Nemecku v rokoch 2007 az 2017

[2].

V tomto segmente sa sezdna predizila z programu ,Velka noc - Oktéber na poskytovanie vyletnych
jednodfiovych plavieb v obdobi pred Vianocami. To malo pozitivny vplyv nielen na obrat, ale aj na
zamestnanost v danom odvetvi [2].

Maijitelia lodi v su€asnosti uprednostfiuju konverziu existujucich vyletnych lodi pred novou
vystavbou. Dalo by sa to vysvetlit presadzovanim novych eurépskych technickych poziadaviek (od roku
2008 do roku 2018), ale aj novymi poziadavkami vyuzivania alternativnych pohonnych systémov z hladiska
environmentalnych predpisov v mestskych centrach.

Holandsko

V Holandsku predstavuju jednodifiové vyletné plavby neoddelitefni sucast cestovného ruchu.
Délezity je z tohto pohladu najma v Amsterdam so svojimi malymi kanalmi (Grachten), ktoré su od roku 2010
svetovym dedi¢stvom UNESCO. V Amsterdame sa nachadza 165 tychto kanalov, pricom celkova dizka je
zhruba 75 km. NajstarS§i Gracht pochadza z roku 1385. Na tychto plavebnych trasach je mozné vidiet 14
zamkov a 1 282 mostov.

Podla databazy plavidiel IVR je v Amsterdame aktivnych celkovo 143 dennych vyletnych plavidiel
(domovsky pristav Amsterdam) = 28% z celkového poctu vyletnych plavidiel v krajine.
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Zatial ¢o v roku 2016 zaznamenava Amsterdam obrovsky narast poctu cestujucich vyuzivajucich
jednodriové vyletné plavby, iné eurdpske mesto — Pariz — dosahuje obrovsky pokles v rovnakom segmente.
Osobna doprava v Parizi a okolitom regiéne lle — de — France dosiahla historické minimum v désledku
teroristickych utokov. Vysledky pre osobnu lodnu dopravu dokazuju, Ze krizové situacie maju vplyv na
spravanie turistov, ktori maju tendenciu prejst z jednej oblasti na druhu pri nezmenenych poziadavkach [5].

Francuzsko

Priemerna kapacita cestujucich na 1 vyletné plavidlo sa vyrazne liSi medzi Parizom (233 sedadiel
pre cestujucich) a vSetkymi ostatnymi ¢astami Francuzska (78). Na vnutrostatnej urovni, kde je celkova
priemerna hodnota 130, su preto velké rozdiely vo velkosti plavidiel.

Podiel Pariza a regidonu lle-de-France na celkovej vyletnej plavbe v ramci Francuzska tvori:
34% z celkového poctu vyletnych plavidiel,

61% z hladiska kapacity (sedadla pre cestujucich) a

70% z hladiska prepravenych cestujucich [2].

Viac ako polovica vSetkych cestujucich v Parizi (61%) bola v roku 2017 tvorena zahrani¢nymi
turistami, zatial ¢o v roku 2014 to bolo iba 54% cestujucich. Ako bolo spominané, dopyt cestujucich po
vyletnych plavbach po Parizi zaznamenal vyrazny pokles v désledku teroristickych utokov v rokoch 2015
a 2016. V nasledujucich rokoch vSak zacali cestujuci postupne pribudat [2].

V sucasnosti sa vyvijaju nové plavidla parizskej flotily: vyvijaju sa trimaranové plavidla s elektrickym
pohonom a su vybavené audio prehliadkami prostrednictvom reproduktorov v Strnastich jazykoch, vratane
rustiny ¢i ¢instiny. V roku 2018 bolo v Parizi predstavené nové, 38 metrov dihé plavidlo pre Seinu vybavené
100% elektrickym pohonom (s minimom hlukua vibracii) s reStauraciou, ktord bola ocenena Michelinskou
hviezdou. Tomu su prispésobené aj ceny - 100 EUR za obedové menu s tromi chodmi a az 500 EUR za
ve€eru s piatimi chodmi a ochutnavkami vina. Rastuci podiel pomerne bohatych zahrani¢nych turistov z
krajin BRIC 2na lodiach v PariZi podporuje obchodnu myslienku tejto spolo€nosti [6].

VSetky ostatné francuzske regiony spolu prepravili v roku 2017 az 3,2 miliéna turistov. Medzi nimi je
tiez 0,7 miliéna cestujucich na vyletnych lodiach v Strasburgu. Flotila v Strasburgu predstavovala v roku
2019 10 lodi, z ktorych kazda ma kapacitu 90 - 100 miest pre cestujucich. Spolo€nost Batorama planuje
ziskat’ daldie malé lode, tzv. ,Riene taxiky“, na luxusné poznavacie vylety v malych skupinach. Okrem inych
projektov, ktoré spoloCnost vedie, organizuje od roku 2014 prehliadku mesta, ktora zahffia navstevu
Eurépskeho parlamentu [6,2].

3.1.2 Jednodnové plavby po uzavretych vodnych plochach

Svajéiarsko

Plavidlad vyuZivané na vyletné plavby v rdmci Svajéiarska sa delia na dve skupiny. V rdmci prvej
skupiny, prevazna Cast plavidiel (142) z celkového poctu 150 plavidiel, sa vyuziva na realizovanie vyletnych
plavieb na jazerach. Tieto plavidla su otvorené pre verejnost, riadia sa pravidelnou dopravou, a preto si
vyZaduju prevadzku na zaklade licencie. Spolo€nosti, ktoré vlastnia a prevadzkuju tieto plavidla, mézu byt
verejné alebo sukromné. Vzhlfadom na pravidelné dopravné sluzby (pravidelné cestovné poriadky) je mozné

2 BRICS je oznadenie spolo&ného hospodarskeho zoskupenia krajin Brazilia, Rusko, India, Cina a Juzna Afrika.
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pre tieto plavidla predpokladat’ urcité prekryvanie medzi turistickou a verejnou osobnou dopravou. Ich pocet
je od roku 2000 pomerne stabilny [7].

Druhou skupinou vyletnych lodi vo Svajgiarsku st lode, ktoré nedodrziavaju pravidelnu dopravu, ale
pouzivajl sa na vyletné cesty vyluéne na turistické ugely. Podla Federalneho $tatistického Gradu Svajéiarska
je v suCasnosti na Svajciarskych jazerach aktivnych 105 plavidiel tohto typu [7].

Tieto dve skupiny plavidiel verejnej a sukromnej dopravy tvoria celodennu vyletnu flotilu plavidiel na
jazerach vo Svajgiarsku (spolu 247 plavidiel). Medzi 142 plavidlami, ktoré realizuji pravidelnu dopravu, je 16
parnych ¢lnov, z ktorych osem je aktivhych na Lac Léman, pat na Vierwaldstattersee. Zostavajucich pat
operuje na Zlrichsee, Thunersee, Lac de Neuchatel a Brienzersee. Tri z 6smich parnych ¢lnov pésobiacich
na Lac Léman su teraz vybavené dieselovymi pohonnymi systémami [2,7].

Taliansko

Podla udajov z talianskeho ministerstva dopravy bolo v roku 2016 v prevadzke na talianskych
jazerach 138 plavidiel, ktoré realizuju pravidelnu osobnu lodnu dopravu. NajnovSie dostupné udaje odhaduju
pocet plavidiel vykonavajucich nepravidelnd osobnu lodnd dopravu na 53. Na troch najvyznamnejSich
jazerach Lago Maggiore, Lago di Como a Lago di Garda operuje spolu 71% vsSetkych talianskych vyletnych
plavidiel pravidelného charakteru. Pocet plavidiel zostal v poslednych rokoch pomerne konstantny [8].

Dopyt po vyletnych plavbach na talianskych jazerach a uzavretych vodnych plochach mal vyrazné
pokles v rokoch 2012, ato v désledku hospodarskej krizy. V dalSich rokoch doslo k rozmachu plavieb
a vyraznému narastu dopytu po prepravnych sluzbach osobnej lodnej dopravy [2] [8].

Nemecko

NajoblubenejSimi turistickymi destinaciami v podmienkach vyletnych plavieb po uzavretych vodnych
cestach Nemecka su regiony na juhu s bavorskymi jazerami (Chiemsee, Starnberger See, Ammersee,
Konigsee atd.) a jazerom Bodensee, ktoré je medzinarodnym jazerom zdiefanym Nemeckom, Svajgiarskom
a Rakuskom.

Jazera v Bavorsku disponovali v roku 2017 az 54 plavidlami s celkovou kapacitou takmer 14 000
sedadiel pre cestujucich. Predstavuju tak 45% celkovej kapacity v Nemecku. Priemerna kapacita plavidla pre
plavbu po uzavretej vodnej ceste v Bavorsku je 259 miest. Plavidld na Bodensee a dalSich jazerach v
juhozapadnom State Badensko-Wiurttembersko su vacésie - ich priemerna kapacita je 343. Plavidla pre
plavbu po jazerach v severovychodnych €astiach Nemecka (oblast jazier v Brandenbursku a Meklenbursku)
su omnoho mensSie a ich priemerna kapacita je iba 57 cestujucich [2].

4 Zaver

Vo véeobecnosti, vyletné plavby po vnutrozemskych vodnych cestach EU zazivaju vzostup od roku
2013 v doésledku velkého poctu turistov z USA, ktori vyuzivaju moznost prazdninovych vyletnych plavieb po
eurdpskych riekach a kanaloch. V roku 2018 doslo k narastu poctu okruznych plavieb o 14,6% (1,64 mil.
cestujucich) v porovnani s rokom 2017. Hoci na Ryne doSlo k miernemu poklesu vyletnej plavby o 7%,
vyletné lode prepravujuce cestujucich po Dunaji a Mosele sa zvySili 0 6 a 12%. Expanzia flotily sa v roku
2018 trochu spomalila, ale objednavky naznacuju, ze €isla novostavieb plavidiel sa od roku 2019 obnovuiju.

Najvaésie mnoZstvo vyletnych lodi sa nachadza Nemecku, Francuzsku, Holandsku, Svajgiarsku a
Taliansku. Ide o vyletné lode prevadzkujuce vyletné a poznavacie plavby na riekach a kanaloch, ako aj na
jazerach. Dostupna kapacita, pokial ide o ubytovanie plavidiel a cestujucich, v priebehu €asu zostala
relativne stabilna. Pocet cestujucich ma mierne vzostupny trend, ale Udaje ukazuju, ze tento segment nie je
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uplne odolny voci hospodarskym podmienkam. Napriklad hospodarska kriza v rokoch 2011/2012 vyrazne
znizila dopyt vo vyznamnych krajinach (Taliansko, Francuzsko).
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Abstrakt: Velmi aktualnou témou tychto dni je znecistovanie zZivotného prostredia, ktoré sa deje ako
vo vzduchu, na zemi, pod zemou, na vode ipod vodou. Doprava je jednym z vyraznych zdrojov
znedcistovania hlavne ovzduS$ia. Narastajuci pocet automobilov a ich kumulacia vo velkych aglomeraciach
spbsobuje hlavne v zimnom obdobi vyrazny nérast mnozZstva smogu. Aj ked automobilovy priemysel z roka
na rok prinaSa inovacie smerujuce k zniZzovaniu emisii, ale narast poctu osobnych, dodavkovych
a nakladnych vozidiel zvySuje celkovy objem nebezpecnych emisii v ovzdu$i. Nespravna, alebo Ziadna
dopravna politika vedie k nepretrzitému zhorSovaniu Zivotného prostredia. Vyskumnici na Fakulte
bezpeé&nostného inZinierstva Zilinskej univerzity dlhodobo skimaju rizika. Potreba skimania rizik v oblasti
environmentalnej je aktualna a velmi délezita.

Kracové slova: emisie, cestna a zelezni¢na doprava, rizika

JEL: R41

COMPARISON OF CO2 EMISSIONS IN THE RAIL AND ROAD
TRANSPORT

Abstract: A very topical issue these days is environmental pollution that happens in the air, on the
ground, under the ground, on the water and under water. Transport is one of the major sources of air
pollution. The increasing number of cars and their accumulation in large agglomerations causes a significant
increase in the amount of smog especially in winter. Although the automotive industry brings innovations to
reduce emissions from year to year, the increase in the number of cars, vans and trucks increases the
overall volume of hazardous air emissions. Wrong or no transport policy leads to continuous environmental
degradation. Researchers at the Faculty of Security Engineering of the University of Zilina have been
studying risks for a long time. Environmental risks are currently very important.

Keywords: emissions, road and rail transport, risks

1 Uvod

Problematika znecistovania ovzduSia a vytvarania sklenikovych plynov v poslednych rokoch vyrazne
rezonuje. Vedci celého sveta uz viac ako 25 rokov na kazdoro€nych klimatickych summitoch pravidelne
dokazuju, Ze sa cela planéta globalne otepluje. Jedinou otazkou je, Ci je to prirodzeny cyklus procesov, ktoré
sa na Zemi pravidelne opakuju, alebo &i su to procesy nastartované, pripadne urychlované Elovekom.
VSetko nasvedCuje tomu, Ze globalna produkcia CO:2 a dalSich sklenikovych plynov vyraznym spdsobom
meni klimatické pomery na Zemi. Vyskum znizovania produkcie sklenikovych plynov sa stal prirodzenou
potrebou prezitia ludstva. Vedci z celého sveta nepretrzite hladaji nové cesty ako znizit celkové emisie COs.
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Cielom autorov bolo pripravit podrobnu analyzu dostupnych zdrojov, a na zaklade vysledkov navrhnut dalsi
postup pouzitefny v ramci formulovania dopravnej politiky Slovenskej republiky.

2 Emisie CO2v hospodarstve

Vo vSeobecnosti sa da tvrdit, ze emisie CO2 znecistuju ovzduSie, ktoré nasledne poSkodzuju ludské
zdravie a zivotné prostredie. Eurépska Unia sa usiluje o zniZenie emisii, ¢o sCasti napomaha zlepSeniu
kvality ovzdusia v ramci celej Eurdpy. Niektoré krajiny, ako Polsko v tychto procesoch zaostavaju, Slovenska
republika naopak, v ostatnych 30tich rokoch, znizila celkové emisie. Existuju rézne ddvody znecistenia
ovzdusia, a to antropogénne a prirodné, medzi antropogenné sa radia:

- spalovanie fosilnych paliv, napriklad pri  vyrobe elektriny, v doprave, priemysle

a domacnostiach,

- priemyselné procesy a pouzivanie rozpustadiel, napriklad v chemickom priemysle a v priemysle

spracovania nerastnych surovin,

- polnohospodarstvo,

- spracovanie odpadov,

Medzi prirodné zdroje emisii mézZzeme zaradit’ napriklad:
- sopecné erupcie,
- vetrom naviaty prach,
- emisie prchavych organickych zlu¢enin z rastlin a spfSky morskej soli [1].

Pre potreby €lanku bude pozornost zamerana na dopravu, ktora ma v Slovenskej republike vyrazny
vplyv na znecistovanie ovzdusia. Emisie v doprave su vysledkom spalovania pohonnych latok v spalovacich
motoroch dopravnych prostriedkov. Tieto emisie unikaju spolu s ostatnymi plynnymi a tuhymi Skodlivinami,
ako su vyfukové plyny, do ovzduSia, ktoré tak nasledne znecistuju. Dopravné prostriedky sa radia medzi
mobilné zdroje emisii sklenikovych plynov, ku ktorym sa radia predovsetkym oxid uhli€ity (CO2), metan
(CHa4), oxid dusny (N20) a prachové castice [2].

Emisie produkované dopravnym sektorom maju Specifické postavenie, na kofko je tazké ich
globalne legislativne zniZzovat. Produkované emisie v doprave suvisia s narastom individualnej automobilovej
dopravy, a zarovefl aj s narastom podielu tranzitnej taZkej cestnej nakladnej dopravy. Spotreba paliv
v cestnej doprave rapidne stupa, zatial €o v Zelezniénej doprave je zaznamenany pokles. Vo vSeobecnosti je
zaznamenany pokles produkcie emisii, avSak tento pokles je vdaka redukcii emisii v inych sektoroch, ktoré
produkuju emisie. V ramci celej Eurdépskej Unie sa povazuje za najvacésieho producenta emisii prave doprava
so zhorSujucim sa trendom [1]. Emisna inventura v sektore doprava je realizovana expertmi na zaklade
relevantnych vstupnych udajov a informacii dostupnych od viacerych institucii a s pouzitim vhodnych
metodik, napr. metodikami odporu¢anymi Slovenskym hydrometeorologickym ustavom [2]. Pre potreby
¢lanku su vymenované iba spolo€nosti poskytujuce dostupné informéacie. Hlavny zaujem vyskumnikov je
zamerany na Zelezni¢nu a cestnu dopravu. Zakladné informéacie k inventarizacii emisii v cestnej doprave
poskytuju tieto firmy a institucie:

- SLOVNAFT, a.s. Bratislava a PETROCHEMA, a.s. Dubov4,

- Statisticky urad Slovenskej republiky,

- Colné riaditelstvo Slovenskej republiky,

- Probugas, a.s. Bratislava.

- Slovensky plynarensky priemysel, a.s. Bratislava

- Slovenska autobusova spolo¢nost jednotlivych miest,

- Prezidium policajného zboru Slovenskej republiky, odbor dokladov a evidencie Prezidia
policajného zboru,

- Zdruzenie automobilového priemyslu Slovenskej republiky.
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Zakladné informacie k inventarizcii emisii zo Zelezni¢nej dopravy poskytuju:

- Zelezniéna spolognost Slovensko, a.s.
- Zelezni¢na spolognost Cargo Slovakia, a.s. [2].

Podla dostupnych informacii mézeme zaradit dopravu v ramci odvetvi, ktoré produkuju emisie, na
popredné priecky. Ako je znazornené na obrazku 1 v ramci Slovenskej republiky za najvac¢sieho producenta
emisii mézeme zaradit priemysel [3].

EU 28 Slovensko

podiel na celkovych emisiach (%)

1990 1995 2000 2005 2010 2016 ! 1990 1995 2000 2005 2010 2016

h Priemysel g Polnohospodarstvo Doprava + Energetika

~ Ostatné zdroje

(Zdroj: EURACTIV Slovensko, 2019)

Obrézok 1 Porovnanie emisii jednotlivych odvetvi hospodérstva v EU a SR

2.1 Emisie CO2v zelezni€énej doprave

Je mozné tvrdit, Ze Zelezniénd doprava je environmentalne vyhodnym druhom dopravy, pretoze
velké objemy komodit su prepravované na velké vzdialenosti, nie len rychlo a bezpelne, ale 3aj
s minimalnym dopadom na Zivotné prostredie. ZniZzenie vplyvu Zelezni¢nej dopravy na Zivotné prostredie
vyplyva hlavne z vyradenia parnych ruSnov a zavedenia elekirifikacie sieti zeleznic. Tato elektrifikacia si
vyzaduje/vyzadovala vySSie naklady na vybudovanie, avSak investicie sa vracaju v podobe nizSich
prevadzkovych nakladov. Na druhej strane mdzeme konsStatovat, ze zelezni€na doprava zaznamenava
pokles dopytu po tomto druhu dopravy. Medzi negativne faktory Zelezni¢nej dopravy by sme mohli zaradit
problematicki kvalitu poskytovanych sluzieb a nedostato¢nu infrastruktaru, ktora nepokryva celé Uzemie
Slovenskej republiky. V poslednych rokoch vramci Slovenskej republiky dochadza k modernizacii
Zelezninych trati, €o by mohlo d'alej zniZit objem vyprodukovanych emisii, pozri obrazok 2. Toto zniZenie by
viedlo k vy$3ej kvalite prepravnych sluzieb a malo by sa tak stat' cielom Statnej dopravnej politiky.
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Obrazok 2 Modernizéacia Zeleznicnych trati Slovenskej republiky

Vlastna modernizacia je dokladovana vyskou investicii do Zelezni¢nej infrastruktury, v tabulke 1 je
porovnanie vysky investicii z roky 2012 a 2018.

Tabulka 1 Porovnanie investicii do Zelezni¢nej infrastruktury v Slovenskej republike v tis. Eur.

Cielenie investicii 2012 2018 Pomer
Modernizéacia, obnova a vystavba 135 752 254 821 88%
Zeleznicnej infrastruktury
Bezpecnost prevadzky 72 952 14 839 -80%
Skvalitriovanie sluZieb 7077 13560 92%
Celkom 215781 283 220

(Zdroj: spracované podia ZSR — Vyroéné spravy)

Kvalita Zelezni€nej infrastruktury, jej elektrifikacia a vybavenie modernymi zabezpe&ovacimi
zariadeniami su predpokladom efektivnejSieho vyuZivania prirodnych zdrojov. Ako vhodny ukazovatel méze
sluzit porovnanie investicii do Zelezniénej infrastruktary v Styroch zvolenych krajinach (Slovensko, Ceska
republika, Finsko a Rakusko), pozri tab. 2.

Tabulka 2 Prehlad investicii do Zeleznicnej infrastruktary v mil. Eur

Stat 2000 2010 2017
Slovensko 53 273 231
Ceska republika 370 563 565
Finsko 233 388 521

Rakusko 1199 1936 1523

(Zdroj: spracované podfa OECD International Transport forum, 2019)
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Z uvedeného porovnania je vidiet, Ze v Ceskej republike a Finsku, dopravna politika vlad prinasa
zroka na rok zvySovanie objemu investicii do obnovy a budovania novej Zelezniénej infrastruktary.
Slovensko a Finsko maju priblizne rovnaky pocet obyvatelov, ale Finsko investuje dvojnasobny objem
finanénych prostriedkov. V porovnani Ceskej republiky so Slovenskom je zrejmé, Ze pred vstupom do
Eurépskej unie Slovensko investovalo do Zelezniénej infrastruktury Sest krat menej ako Ceska republika, po
vstupe do EU sa rozdiel zniZil na dvojnasobok, o zodpoveda pomeru poétu obyvatelov [4].

2.2 Emisie CO2v cestnej doprave

Vo vSeobecnosti sa cestna doprava mdze povazovat za najvacSieho producenta emisii, nie len
z hladiska druhov dopravy, ale aj z hfadiska celych posudzovanych odvetvi, medzi ktoré radime energetiku,
dopravu, priemysel, obytné budovy a polnohospodarstvo, lesnictvo arybolov [5]. Motory automobilov
potrebuju na pohyb energiu vytvaranu z paliva (hapr. z benzinu, nafty, elektriny, zemného plynu alebo
bio paliv). Spalovanim tychto zdrojov energie v motoroch pri vysokej teplote sa do ovzduSia uvolfiuju
znecistujuce latky a CO2. Osobné auta sa zaraduju medzi najvacsich producentov CO:2 s podielom az 60,7
% celkovo v doprave [6]. Cestovanie autom vSak za istym okolnosti sa mbze stat ekologickejSim. Je to v tom
pripade, ak jednym autom bude cestovat viac oséb. Podla Statistik je v jednom aute v priemere 1,7
pasaziera. Tym padom ostatné druhy prepravy, ako napriklad autobusova, su ekologickejSie [7].

Cestna infrastruktira je v Slovenskej republike vybudovana nedostatoéne. Dopravna politika
Eurdpskej unie smeruje k dalSiemu znizovaniu objemu emisii elektrickymi motormi. Moznosti zdielanej
ekonomiky smeruju k predpokladanému zastaveniu narastu poc¢tu osobnych automobilov do roku 2030 a
naslednému znizovaniu celkového poctu v Eurépe vyuzivanych vozidiel. Globalne je mozné predpokladat,
Ze pocet vyuzivanych osobnych automobilov bude rast’ minimalne do roku 2050. V podmienkach Slovenskej
republiky je situacia velmi Specificka. PoCet evidovanych motorovych vozidiel, ktory je vyCisleny v tabulke 3,
sa v rokoch 1986 — 2006 vyvijal relativne pozvolne, poCas uvedenych 20tich rokov bol narast 36,7
percentny. So za¢atim hromadnej produkcie v automobilkach Volkswagen Bratislava, PSA Trnava a KIA
Zilina bol v dal$ich 10tich rokoch narast poétu evidovanych automobilov 60 percentny [8]. V suvislosti so
spustenim vyroby vo firme Jaguar v Nitre je mozné predpokladat’ dal$i narast po¢tu evidovanych motorovych
vozidiel. S uvedenym narastom poétu evidovanych motorovych vozidiel suvisi aj narast podielu emisii
spbsobenych cestnou dopravou.

Tabulka 3 Pomerove ukazovatele cestnej dopravy

Rok / pocet obyvatelov (v tisicoch) | Pocet evidovanych vozidiel (v tisicoch) / pomer k poctu
obyvatelov / percentualny narast

1986 /5 375 1347 /0,251 / -
1996 /5 379 1728 70,321/ 28,3%
2006 /5394 1841/0,341/6,5%
2016 /5445 2949/ 0,542 / 60%

(Zdroj: spracované podfa MINV SR)

Na mnozstvo emisii v cestnej doprave ma vplyv aj kvalita cestnej infrastruktury. Pre porovnanie sme
zvolili 4 krajiny Eurdpskej unie, ktoré maju podobné podmienky ako Slovenska republika. Z uvedeného
prehladu vyplyva, Ze v poslednych rokoch zaznamenava Slovenska republika narast investicii do cestnej
infradtruktury v porovnani s ostatnymi vybranymi ¢lenskymi Statmi Eurépskej unie.
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Tabulka 4 Prehlad investicii do cestnej infrastruktury v mil. Eur / pomer narastu

Stat 2000 2010 2017
Slovensko 227 342 /51% 751 /1 120%
Ceska republika 308 1719 / 458% 849 /-51%
Finsko 488 936 /92% 1178 /26%
Rakusko 475 390 /-18% 444 [ 14%

(Zdroj: spracované podla OECD International Transport forum, 2019)

3 Porovnanie emisii CO> medzi cestnou a zelezni¢nou
dopravou

Na zaklade Statistickych Udajov a vySSie spomenutych charakteristik je mozné potvrdit, ze
ekologickejsia je zelezni€na doprava voci cestnej doprave. Podla eurdpskych Statistik predstavuje pomer
spotreby energie spotrebovanej v zelezniCnej a cestnej doprave priblizne 1:6. Bolo zistené, Zze na
vybudovanie dialnice sa spotrebuje 3 az 4 krat viac energie a materidlu, nez na vybudovanie kapacitne
zodpovedajucej zelezninej trate. Vyber vhodného paliva Uzko suvisi s vplyvom dopravy na fudské zdravie,
Zivotné prostredie a zmenu klimy. V dnesnej dobe su k dispozicii Cisté alternativne paliva vratane elektriny,
ktoré mozu konkurovat benzinu a nafte. Pri volbe vhodnosti druhu paliva ma vyznam predovsetkym dizka
trasy. Napriklad v mestskych oblastiach a pre osoby cestujuce hlavne na kratke vzdialenosti, su elektrické
auta vhodnou volbou [7]. Na obrazku €. 3 je diagram, ktory znézorfiuje jednotlivé zastupenie druhov doprav
podfla vyprodukovanych emisii. Trend prezentovany v uvedenom grafe nepriamo potvrdzuje relativny pokles
Zelezniénych preprav v pomere k prepravam cestnou dopravou. V ramci Eurdpskej unie a Slovenskej
republiky z pohladu vyprodukovanych emisii dopravy, mézeme na zaklade obr. 3 tvrdit, Zze najvacsSim
producentom v ramci dopravy je cestna osobna a tesne za fiou cestna nakladna doprava. V Eurdpe a
rovnako v Slovenskej republike tvori podiel emisii CO2 cestnej dopravy na celkovych emisiach CO2 v
doprave viac ako 90%.

Slovensko

podiel na celkovych emisiach z dopravy (%)

1990

1995 2000 2005 2010 2016 ! 1990 1995 2000 2005 2010 2016

ﬁ Viaky @ Ostatne

(Zdroj: EURACTIV Slovensko, 2019)
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Obrazok 3 Porovnanie emisii podla druhu dopravy

Ak sa pozrieme blizSie na producentov emisii CO2 je mozné konstatovat, Ze najvacsi podiel tvori
cestna osobna doprava s takmer 61%, pozri obr. 4. Na obrazkoch 3 a4 je zrejmy rozdielny pristup
v hodnoteni podielu jednotlivych kategérii vozidiel. EURACTIV Slovensko priradil osobnym automobilom
menej ako 60 percentny podiel, ale Eurépska agentura pre zivotné prostredie viac ako 60 percent.

Civilné letectvo Zeleznice Vodna doprava Ostatné
13,4% 0,5%

Motocykle
[ = ==
o0 00 ©
26,2% 60,7%
Tazké nakladné vozidla Automobily

11,9%
Lahké nakladné vozidla

(Zdroj: Eurdépska agentura pre zivotné prostredie, 2019)

Obrazok 4 Podiel emisii podfa druhu dopravy na Slovensku

Emisie jednotlivych druhov doprav su zobrazené v tab. 5. Je mozné vycitat z tabulky, zZe Zelezni¢na
doprava zaznamenava zvySenie pomeru narastu [9].

Tabulka 5 Emisie oxidu uhli¢itého podla jednotlivych druhov dopravy v tis. ton | pomer narastu

Slovenska republika 2000 2010 2017
Osobné automobily 2172/ - 22751 5% 2412 6%
Nékladné automobily 1465/ - 4057 1 177% 3769/ -7%
Zelezniéna doprava 155/ - 96 / -38% 109 / 14%
Vodné doprava 114/ - 133/ 17% 160 / 20%
Letecka doprava 32/- 42/ 31% 39/-7%

(Zdroj: spracované podla Monitoring a analyza Zivotného prostredia VUD, a.s. Zilina)

4 Zaver

Vyskum vplyvu emisii CO2 produkovaného cestnou a Zelezni€nou dopravou je délezitou sucastou
aktualizacie dopravnej politiky. Bez podrobnych analyz nie je mozné koncipovat modernua dopravnu politiku
Statu a Eurépy. Cielom ¢lanku bolo upriamit pozornost na ekologicky menej naro¢nu zelezni¢nu dopravu
a jej vyrazne mensi dopad na zZivotné prostredie v porovnani s cestnou dopravou. Neimerny narast poctu
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automobilov a ich nadmerna vyroba vedu iba k permanentnym kongesciam na cestach, ¢o spdsobuje podla
zisteni autorov v ramci celej Eurdpskej unie, dvojnasobne vacsie finanéné straty ako je sucet vSetkych
finanénych strat spdsobenych dopravnymi nehodami. Cielom bolo skimat produkciu emisii CO2 v
ZelezniCnej a cestnej doprave. Vyskum bol zamerany na cestnu a Zelezniénu dopravu v Eurdpe av
Slovenskej republike, nie na letecku, rie€nu a namornu dopravu, ktoré podla niektorych zdrojov spésobuju v
doprave najvacsie znecistenie.

Kla¢ovym zaverom nasho vyskumu je zistenie, Zze aktualna dopravna politika Slovenskej republiky
prezentovana Strategickym planom rozvoja dopravy SR do roku 2030 — Faza I, v plnom rozsahu nadvazuje
na spolo¢nu eurépsku dopravnu politiku, ktora deklarovala jednoznaény ciel znizit zavislost na dovoze ropy
a nasledne zredukovat' uhlikové emisie v doprave o 60 % do roku 2050 (v porovnani s rokom 2015). Nadim
odporuc¢anim je vyrazna podpora Zelezni¢nej dopravy ako ekologického a efektivneho druhu dopravy, ktory v
21. storoci bude v mestskych aglomeraciach a modernych SMART mestach hrat’ vefmi dblezitu rolu.
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Abstrakt: Prispevok sa zaobera navrhom metodiky na porovnanie poZiadaviek na podnikanie
a prevédzku nakladnych vozidiel s celkovou hmotnostou do anad 3,5 tony. Na cestach EU pribuda
nakladnych vozidiel do 3,5 tony réznych vyhotoveni od skrifiovych az po plachtové ¢o neprispieva
k efektivite ani zniZovaniu negativnych dbésledkov cestnej nakladnej dopravy na Zivotné prostredie. Na
zaklade skumania podmienok podnikania a prevadzky bola navrhnuta metodika porovnanie a realizované
porovnanie.

Kracové slova: doprava, cestna, nakladna, podnikanie
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COMPARISON OF THE REQUIREMENTS FOR BUSINESS AND
OPERATION OF TRUCKS WITH A TOTAL WEIGHT UP TO AND
OVER 3.5 TONES

Abstract: The paper deals with a proposal of a methodology for comparison of requirements for
business and operation of trucks with the total weight up to and over 3.5 tons. On the roads of the EU, lorries
up to 3.5 tonnes of different versions, from box to tarpaulin, are being added, which does not contribute to
the effectiveness or reduce the negative environmental impact of road freight transport. Based on the
examination of business and operating conditions, a comparison methodology and a comparison were
made.

Keywords: tranportation, road transport, freight transport, entrepreneurship

1 Uvod

Slovensku republiku z geografického hladiska charakterizuje poloha v strednej Eurépe. Samotné
umiestnenie ju predurCuje k plneniu funkcie tranzitnej krajiny, ale aj krajiny z ktorej je mozné po cestnej
infrastruktire dodat tovar do celej EU. Absencia kontaktu s morom zase zniZuje pouzitie vodnej dopravy,
ktora je na druhom mieste z hladiska vyuzitia doprav v Eurdpskej unii a to prave za cestnou dopravou.
Cestna doprava zabezpecuje v Europskej unii dopravu takmer 75 % vSetkych tovarov, vyrobkov €i surovin a
je najrozsirenej§im druhom dopravy. Specifické postavenie predstavuje cestna nakladna doprava,
zabezpecujuca prepravu tovarov, surovin i hotovych vyrobkov. Pre ekonomicky vyspelé krajiny ma zasadné
postavenie nakladna doprava, od ktorej sa o€akava plynula a spolahliva sluzba. S rastucimi poZiadavkami
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na flexibilitu, rychlost a univerzalnost nakladnej dopravy rastie aj vyznam cestnej nakladnej dopravy
s vozidlami do 3,5 ton celkovej hmotnosti, ktoré sa vyuzivaju na expresné prepravy najma pre automobilovy
priemysel a kuriérske sluzby. Vzhladom na zvySujuce naroky na zaloZzenie a prevadzku dopravnej firmy
podnikajucej v EU s nakladnymi vozidlami s celkovou hmotnostou nad 3,5 tony rastie pocet podnikatelov aj
vozidiel do 3,5 tony celkovej hmotnosti, kde podmienky su odliSné. Preto ciefom prispevku je preskumat
poziadavky na podnikanie a prevadzku tychto dvoch kategoérii nakladnych vozidiel.

2 Analyza vyvoja prepravnych vykonov v nakladnej doprave
a vyvoj poc€tu registracii nakladnych vozidiel do 3,5 tony
celkove] hmotnosti

V Slovenskej republike bolo v nakladnej cestnej doprave v roku 2018 evidovanych 7 398 dopravcov a 49 625
nakladnych vozidiel. V ramci vSetkych Statov Eurdpskej unie pre nakladnu dopravu bolo evidovanych 299
235 dopravcov s celkovym poctom 2 117 994 nakladnych vozidiel. Podiel dopravcov evidovanych v
Slovenskej republike tak predstavuje 2,5 % podiel voci dopravcom evidovanych v inych Statoch Eurdpskej
unie [14].

Na zaklade sucasného vyvoja prepravnych vykonov v nakladnej doprave v SR sa aj v buducnosti, podla
analyz spracovanych Eurépskou komisiou, da oCakavat dalSi rast vykonov cestnej nakladnej dopravy
[17,18]. Cestna nakladna doprava rastie ak rastie hruby domaci produkt Statov [2,3].
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Obr. 1 Predpokladany vyvoj prepravnych vykonov v nakladnej doprave do roku 2030
V sucasnosti Cast prepravného vykonu v cestnej nakladnej doprave vykonavaju nakladné vozidla do 3,5 tony
celkovej hmotnosti aich podiel sa zvySuje aj v medzinarodnej cestnej nakladnej doprave na velké

vzdialenosti. Podiel na prepravnom vykone sa Statisticky nesleduje a preto sa da len odhadovat napriklad
cez rast poctu evidovanych vozidiel do 3,5 tony celkovej hmotnosti.
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2.1 Vyvoj poctu registracii nakladnych vozidiel do 3,5 tony celkovej
hmotnosti v SR
Zvaz automobilového priemyslu Slovenskej republiky (ZAP SR) na svojej webovej stranke

pravidelne zverejiiuje Statistiky tykajuce sa registracie novych vozidiel kategérie M a N. Na obr. 2 je
vyvoj poctu registracii novych vozidiel kategérie N1 v SR v priebehu rokov 2017 az 2019.
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Zdroj: Spracované autormi na zaklade [21]
Obr. 2 Vyvoj poctu registracii novych vozidiel kategérie N1 v rokoch 2017 az 2019

Najviac registrovanych vozidiel danej kategdrie v priebehu sledovanych rokov bolo v auguste 2019
(1148 vozidiel). Naopak, najmenej registrovanych vozidiel bolo o mesiac neskér, v septembri 2019, kedy
pocet registrovanych vozidiel poklesol az o vySe 81 % oproti predchadzajucemu mesiacu (216 vozidiel).
Tento pokles mohol okrem iného ovplyvnit fakt, ze od 1.9.2019 sa niektoré vozidla nemohli uviest na trh,
spristupfiovat na trhu, evidovat, ani uviest do prevadzky v cestnej premavke z dévodu nadobudnutia
platnosti novych poziadaviek tykajucich sa emisnych limitov, podla ktorych neboli schvalené. [22]. Od jana
2018 kedy bolo v SR registrovanych 255 230 nakladnych vozidiel N1 sa zvysil ich po¢et na 264 470.

V Zivnostenskom registri SR m& predmet podnikania Nakladna cestnd doprava vykonavana
vozidlami s celkovou hmotnostou do 3,5 t vratane pripojného vozidla zapisany k 31. 12. 2019 spolu az 165
854 podnikatelskych subjektov.

3 Navrh metodiky porovnavania

Medzi najrozSirenejsie oblasti podnikania patri podnikanie v cestnej doprave a zasielatelstve [4].
Napriek neustdle sa zvySujucim kritériam na podnikanie v oblasti dopravy a narastu konkurencie sa
neustale pustaju do podnikania stale novi a novi podnikatelia. V pripade, Ze podnikanie v dneSnej dobe ma
byt prosperujuce, urCite sa nezaobide bez znalosti zakladnych pravnych predpisov a poznani prav a
povinnosti svojich obchodnych partnerov. Dopravca musi reSpektovat’ nielen vnutrodtatne pravne predpisy,
ale aj predpisy Eurdpskej unie, ktoré su vod&i vnutrostatnej pravnej Uprave v prednostnom postaveni.
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Navrh metodiky porovnania poziadaviek vyplyva z ich rozdelenia na:
1. podmienky potrebné pri zalozeni dopravne;j firmy,
2. podmienok na prevadzku vozidiel,
3. poziadaviek na vodicov,
4. nakladov na prevadzku,
5. danové zatazenie,
6. porovnanie dal$ich aspektov na podnikanie napr. podpora z fondov EU.

Zakladnym predpisom v cestnej doprave je zakon €. 56/2012 Z. z. o cestnej doprave, ktory upravuje
pristup k podnikaniu a pravidla podnikania v cestnej doprave.

Vykonavat povolanie prevadzkovatela cestnej vnutrostatnej dopravy mdze podnik len na zaklade
povolenia. Je nevyhnutné splinit $pecifické podmienky pre ziskanie povolenia na prevadzkovanie nakladnej
cestnej dopravy. Povolenie udeluje miestne prisluSny okresny urad v sidle kraja na pozadovany pocet
motorovych vozidiel na zaklade pisomnej Ziadosti. DalSie zvySenie po&tu motorovych vozidiel podlieha
preskumaniu, ¢i je splnena podmienka finanénej spolahlivosti [1]. V pripade prevadzkovania medzinarodnej
dopravy je potrebné mat udelenu licenciu SpoloCenstva. Kazdy kto ma zaujem prevadzkovat cestnu dopravu
a ktory je ziadatefom o vydanie povolenia alebo licencie Spolo¢enstva na prevadzkovanie cestnej nakladnej
dopravy musi byt zapisany v Obchodnom registri SR. A to aj v pripade, Ze podnika ako fyzicka osoba —
zivnostnik.

Podnikatel v oblasti dopravy méze vyuzit ktorukolvek z pravnych foriem, ktoré ponuka slovenska
legislativa. NajCastejSie sa rozhoduje medzi podnikanim formou Zivnosti alebo spoloénosti s ruc¢enim
obmedzenym. Pri vybere pravnej formy je potrebné okrem beznych faktorov, ktoré platia pre tieto pravne
formy bez ohladu na predmet podnikania, zohladriovat jedno $pecifikum nakladnej dopravy. Pri
prevadzkovani dopravnej spoloCnosti sa Casto prepravuju tovary vysokej hodnoty, s tym su spojené
nezanedbatelné rizika. Preto vacsina dopravcov si zaklada spolo¢nost s ru¢enim obmedzenym, ktorl ma za
takmer rovnaké poplatky, ako pri zapise do obchodného registra zivnostnik. Nehovoriac o bezpec€nosti v
podnikani, ktoru si zaisti obmedzenim osobného rizika. Pri zalozeni spolo€nosti s ru¢enim obmedzenym je
vyznamna aj skuto€nost, ze sa uz pred jej zalozenim mdze prevadzkovatel cestnej dopravy pripravit' tak,
aby spifial pozadované legislativne podmienky, ktoré st nevyhnutné pre udelenie povolenia prevadzkovatela
nakladnej cestnej dopravy a vydania Licencie spoloCenstva. Uplatnenie metodiky porovnavania je
v nasledujucich kapitolach.

4 Podmienky na podnikanie a prevadzku s vozidlom nad 3,5 t

Podnikat v cestnej doprave moze fyzicka alebo pravnickda osoba, ktora okrem podmienok
stanovenych v osobitnych predpisoch spifia aj podmienky podla Nariadenia (ES) &. 1071/2009, ktorym sa
ustanovuju spoloéné pravidla tykajuce sa podmienok, ktoré je potrebné dodrziavat pri vykone povolania
prevadzkovatela cestnej dopravy, podfla ktorého sa menia poZiadavky na vykon povolania prevadzkovatela
cestnej dopravy [9]:

- v8eobecnou poziadavkou je vek najmenej 21 rokov,

- mat skuto€né a stabilné miesto usadenia v ¢lenskom State,
- byt bezdhonny,

- preukazat pozadovanu odbornu spdsobilost,

- preukazat zodpovedajucu finanénu spolahlivost.
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Dopravca je dalej povinny:

- prevadzkovat cestnu dopravu podla prepravného poriadku;

- oznacit kazdé prevadzkované vozidlo svojim obchodnym menom;

- zabezpecit technicku zakladriu vybavenu na prevadzku, udrzbu, technicku kontrolu, parkovanie
a garazovanie vozidiel a na starostlivost o osadky vozidiel, o cestujucich a o naklad v rozsahu
poskytovanych dopravnych sluzieb;

- zabezpecit, aby v kazdom prevadzkovanom vozidle bol doklad o udelenom povoleni na
prevadzkovanie cestnej dopravy alebo overena képia licencie SpoloCenstva;

- zabezpecit, aby prevadzkované vozidla parkovali a garédzovali v priestoroch technickej zakladne
alebo v priestoroch ur€enych obcou na tento ucel;

- zamestnavat ako veduceho dopravy len osobu, ktora ma osvedcenie o odbornej spdsobilosti;

- byt poisteny pre pripad zodpovednosti za Skodu na prepravovanom tovare vo vnutrostatnej
al/alebo medzinarodnej doprave [7,8].

Jednym z najvyznamnejSich pravnych predpisov, ktory ovplyviiuje najma prevadzku vozidiel nad 3,5
tony je dohoda Eurdpska dohoda o praci osadok vozidiel v medzinarodnej cestnej doprave (AETR), ktora
vznikla v Zeneve v roku 1970. Od tej doby presla vyznamnym vyvojom a v sG&asnej dobe ju v &lenskych
$tatoch EU nahradilo Nariadenie eurépskeho parlamentu a rady (ES) & 561/2006 [5,12]. Pri planovani
dopravy musi brat podnik do Uvahy vSeobecné pravidla o ¢asoch jazdy, prestavkach a dobach odpocinku, o
harmonizacii niektorych pravnych predpisov v socialnej oblasti, ktoré sa tykaju cestnej dopravy a
prispdsobovat im planované trasy a ulohy zadavané vodiCom. Medzi zakladné pravidla patria napriklad
stanovenie bezpecnostnych prestavok a dennej doby odpocinku. Pre kontrolu a dodrziavanie dohody AETR,
musi byt kazdé vozidlo, na ktoré sa povinnosti vztahuju (vozidlo nad 3,5 tony celkovej hmotnosti), vybavené
tzv. tachografom [11]. Pri medzinarodnej cestnej nakladnej doprave je tato hranica nizSie pre SRN a to az
na 2,8 tony celkovej hmotnosti, kde vodi€ musi viest zaznam o rezime prace tzv. Kontrollbuch [5].

A v neposlednom rade medzi dalSie povinnosti pri doprave nad 3,5 t je povinnost platit myto a dan
z motorovych vozidiel [19,20]. Vysoka dan z motorovych vozidiel, je momentélne najvacsi problém
slovenskych dopravcov. Daflové zatazenie negativne vplyva na stratu konkurencieschopnosti slovenského
dopravcu. Dan z motorovych vozidiel je na Slovensku druh& najvy$sia dai z motorovych vozidiel v EU.
Vlada SR prijala v marci 2020 navrh na jej zniZzenie, az po Strajkoch dopravcov, ale kone¢né znenie resp.
zmenu dane musi schvalit' eSte nova Narodna rada SR.

Je potrebné poznamenat, e v sudasnej dobe neexistuje harmonizacia na urovni EU z hladiska
registracie vozidiel a dane z motorovych vozidiel. Dafi z motorovych vozidiel nie je harmonizovana na urovni
Eurépskej Unie, ale je v pésobnosti jednotlivych Elenskych Statov, ako je tato dan nastavena. V ¢om sa vSak
Staty v znaCnej miere zhoduju je fakt, ze predmetom dane su vozidla registrované na Uzemi daného Statu.
Teda dari je aplikovana aj na sikromné vlastnictvo vozidiel. Vynimku tvori len Ceska republika a Slovenska
republika, kde predmetom dane su len vozidla uréené k podnikatel'skym ucelom a vSetky vozidla nad 3,5
tony. Jednym z problémov, ktori dopravcovia vidia je nedostatok vodi¢ov, ktory vznika tym, Ze vyrazny pocet
starSich ro¢nikov odchadza do déchodku a pocet prichadzajucich mladych vodi€ov nedokaze tento ubytok
nahradit. Vela z nich cestuje za pracou do zahranicia alebo o pracu vodi¢a ani nemaju zaujem. Ak sa chce
stat mlady vodi¢ profesionalom musi si to poriadne rozmysliet, &i eSte pred zaciatkom vykonu povolania
vodita je ochotny investovat cca. 2 547 €. A ak chce dopravca rozhodne takéhoto nového mladého vodi¢a
ziskat’ musi uvedené naklady znasat on.

Tab. 1 Vstupné naklady vodi¢a na ziskanie vodi¢ského opravnenie C+E a dalSie naklady

Nazov polozky: Naklady
Vodi¢sky preukaz skupiny C 990 €
RozSireny vodi¢sky preukaz C na C+E 500 €
Dopravné psychologické a zdravotné vySetrenie 120 €
Kvalifikaéna karta vodi¢a 750 €
Spravne poplatky v kolkovych znamkach 187 €
Spolu: 2 547 €

Zdroj: Autori
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5 Podmienky na podnikanie a prevadzku s vozidlami do 3,5 t

Aby dopravca mohol zah3gjit’ svoju podnikatelsku €innost v cestnej nakladnej doprave s vozidlom do
3,5 t musi plnit poziadavky zakona o zivnostenskom podnikani, kde su uvedené podmienky ktoré musi
spifat. V&eobecné podmienky pre ziskanie Zivnostenského opravnenia su vek minimalne 18 rokov,
spbsobilost na pravne ukony a bezuhonnost.

To znamena, Ze je mozné podnikat a prevadzkovat vozidlo do 3,5 tony bez potreby dokladovania
odbornej spdsobilosti &i preukazovania vzdelanie v danom odbore. Zivnostensky zakon uvadza, Ze pokial je
predmetom podnikanie v cestnej nakladnej doprave, jedna sa o volnu Zivhost s predmetom podnikania
nakladna cestna doprava vykonavana vozidlami s celkovou hmotnostou do 3,5 t vratane pripojného vozidla.
Rovnako ako pri ostatnych Zivnostiach je potrebné sa zaregistrovat’ na ktoromkolvek Zivnostenskom urade,
vyplnit formular a tym je splnena evidenéna povinnost vodéi zivnostenskému Uradu. Podnikanie na zaklade
zivnosti je najjednoduchs$ia pravna forma podnikania na Slovensku a ziskanie zivnosti je jednoduchy a
finanéne nenarocny uradny proces.

Tab. 2 Porovnanie poziadaviek na prevadzkovanie vozidiel do 3,5t a nad 3,5 t

Vozidlo kategérie nad 3,5 t
- minimalny vek 21 rokov
- zapis do Obchodného registra
- podvojné uétovnictvo
- vnutro§tatna doprava — Povolenie
- medzinarodna doprava — Licencia
- bezGhonnost
finanéna spolahlivost’
- odborna spodsobilost (veduci dopravy)
- technicka zakladna
- prepravny poriadok
- poziadavky na tachografy
- Nariadenie 561/2006

Vozidlo kategoérie do 3,5 t
minimalny vek 18 rokov
zapis do Obchodného registra
jednoduché uétovnictvo
volna zivnost

bezuhonnost’
spOsobilost na pravne ukony

kniha jazd
0 vacsine Statov bez okrem SRN

- doklady vodi¢a, KKV
- doklady vozidla k preprave
- myto
- poistenie CMR

dialniéna znamka
poistenie CMR

¥iadne obmedzenie v EU

-uplathovanie pravidiel kabotaze

bez ¢asovych obmedzeni na vacsine
cestnej siete a Casové okna v mestskych
zbnach

Casové zakazy jazd vozidiel nad 7,5 tony na
dialniciach, rychlostnych cestach a cestach I.
triedy medzinarodného vyznamu

maximalna dovolend rychlost jazdy na
dialniciach v SR je 90 km/h

maximalna dovolend rychlost jazdy na
diafniciach v SR az 130 km/h

Obmedzenie z hladiska celkovej hmotnosti

Bez obmedzeni s . ; . RS
a zataZenia na napravy na niektorej cestnej sieti

Zdroj: Autori

Na pracu vodiCov sa vztahuje zakon &. 462/2007 Z. z. o organizacii pracovného ¢asu v doprave.
Spdsob Cerpania odpocinku ani prestavky nie je nikde Specifikovany, preto je na vodiovi aky spdsob
oddychu zvoli. Vo vela pripadoch vSak vodi¢i vykonavajuci cestnt nakladnu dopravu s vozidlami do 3,5 t
Cerpaju svoj odpocinok vo vozidle [13]. Tiez na vozidla nad 3,5 tony sa vztahuju pravidla pre obmedzenie
kabotaznych preprav v &lenskych $tatoch EU [10].
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6 Zhodnotenie podmienok na podnikanie a prevadzku vozidiel
do 3,5tanad 3,5t

Podnikanie v cestnej nakladne doprave je u nas jedna z najproblémovejSich profesijnych oblasti. Uz
na zaCiatku je mnozstvo prekazok ako si zalozit dopravnu spoloénost na podnikanie s vozidlami nad 3,5
tony, ktoré spocivaju v tom, Ze najskér je potrebné poziadat o vydanie povolenia na Okresnom urade odbore
cestnej dopravy a pozemnych komunikacii. Nehovoriac o tom, Ze zaujemca musi najprv splnit odbornu a
finanénu spdsobilost a bezuhonnost.

V pripade podnikania v nakladnej doprave s vozidlami do 3,5 t postaCuje volna zivnost. Velkym
problémom medzinarodnej prepravy ako odboru je nesmierne mnozstvo administrativnych poziadaviek, a to
ako pri zalozZeni, tak pri kazdodennom chode podnikov. Spinenie vSetkych podmienok a ziskanie réznych
dokladov, povolani je pre dopravcov nielen ¢asovo, ale aj finanéne velmi naro¢né. Podnikanie s vozidlami do
3,5 t ma svoje vyhody i nevyhody a medzi hlavné vyhody daného typu podnikania patri hlavne sloboda
podnikania, ¢o pre zivnostnika znamena, Zze si sam urci, ¢i bude a nebude podnikat, pre koho bude
prevadzkovat dopravu, v akom mnozstve a podobne. S ohfadom na velki ponuku pouzitych vozidiel do 3,5
t mézu byt naklady na obstaranie vozidla relativne nizke a nasledne mdze byt jednoduché a pomerne lacné
zacCatie podnikatelskej ¢innosti. Vozidlo nemusi mat tachograf, s ¢im sa mu znizuju dalSie naklady pri
prevadzkovani. Dopravca nemusi viest zaznam o dobe riadenia, bezpelnostnych prestavkach ani dobe
odpoc€inku €o je obrovska vyhoda oproti nakladnym vozidlam kategérie N2 a N3 a tak mdze prepravit
zasielku v tak kratkom Case, ktory pri dodrzovani zakonov neméze dopravca s vozidlami nad 3,5 dosiahnut.
Tato vyhoda je velmi vyuzivana, avSak ma dopad na vodiCov, ktori mézu jazdit cely den bez prestavky,
nasledne su unaveni a tym zvysuju riziko vzniku dopravnej nehody. Rychlost jazdy s vozidlom kategodrie N1
nie je obmedzena obmedzovacmi rychlosti tak ako je to pri jazdnych supravach, ale len parametre vozidla a
pravidla cestnej premavky.

Na vozidla sa nevztahuje ani zdkaz jazdy v urCenych dfioch a hodinach tym je doprava opat
rychlejSia. Vozidla do 3,5 t na mnohych eurdpskych dialniciach platia myto formou ¢asovaného kupénu, v
Slovenskej republike je to dialniéna znamka alebo sa zatial neplatia Zziadne dialniéné poplatky ako napr. v
Nemecku ¢&i Holandsku. V pripade, Ze vozidlo nejazdi velké mnozstvo kilometrov po platenych dialniciach,
tak je to velka uspora nakladov oproti vozidlam kategérie N2 a N3.

Tab. 3 Posudenie vplyvu poziadaviek na zvySené néaklady pri zaloZeni prevadzkovani firmy dopravy s
vozidlom nad 3,5t

Poziadavky na podnikanie a prevadzku Identifikacia zvySenych nakladov

- minimalny vek vodi¢a 21 r

- zapis do Obchodného registra

- podvojné uétovnictvo Zvysené naklady na vedenie u&tovnictva

- vnutrostatna doprava — Povolenie

- medzinarodna doprava — Licencia
spoloCenstva

- bezthonnost
ZvySené naklady pri preukazani financnej
- finan€na spolahlivost spolahlivosti min 9 000 € na prvé vozidlo na
kazdé dalSie vozidlo 5000 €
- odborna spbésobilost (veduci dopravy) ZvySené naklady na mzdu pre veduceho dopravy
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- technicka zakladria Zvysené naklady na technicku zakladfu

Naklady na zriadenie a prevadzku

- prepravny poriadok webového sidla dopravcu

Zvysené naklady na obstaranie tachografu

- poziadavky na tachografy a naslednu kalibraciu a servis

ZvySené naklady napr. 8kolenie vodiCov

- Nariadenie 561/2006 a veduceho dopravy atd.

- doklady vodi¢a, kvalifikacna karta vodica,
naklady na vySetrenie vodi¢ov zdravotna ZvySené naklady cca 2 547 €
sposobilost, psychologicka spbsobilost

- doklady vozidla k preprave

Zvysené naklady sadzba za 1km 3,5 t—do 12 t

- myto vozidla EURO V, VI, EEV je 0,085 €

- poistenie zodpovednosti podla CMR

-znizena rychlost jazdy niz8i jazdny vykon za rok

Zdroj: Autori

7 Zaver

Celkova nakladna doprava v EU vzrastla pogas poslednych 20 rokov o takmer 25 % a predpoklada
sa, ze v rokoch 2015 - 2050 dalej vzrastie o 51 %. Pohyb tovaru je pritom sprevadzany vymenou velkého
mnozZstva dokumentov, pri¢om priblizne v 99 % cezhraniénych operécii v EU sa v urgitych fazach operéacie
stale pouzivaju papierové dokumenty, resp. sa v ur€itom okamihu dopravnej operacie pouzitie papierovych
dokumentov vyZaduje. Digitalizacia vymeny informacii ma potenciél vyrazne zlepSit' efektivnost dopravy a
tak prispiet k bezproblémovému fungovaniu jednotného trhu a tieZ ufah&eniu vykonavania cestnej nakladnej
dopravy. Je otazne &i Zivnostnik s jednym vozidlom do 3,5 tony bude schopny zaviest do svojej €innosti
napriklad akceptaciu a pouzivanie elektronického nakladného listu CMR.

Medzi vyznamné nevyhody dopravy prostrednictvo vozidiel do 3,5 t mozno uviest nedostatok
volnych nakladov. V pripade, Ze je dopravca pri ziskani nakladov odkazany len na databanku, je velmi
naro¢né obstarat naklad, pripadne spatné vytazenie vozidla pri zahraniénych prepravach. Niektoré
databanky su bezplatné, ale niektoré mdzu pre dopravcu znamenat zvySené naklady, nakolko vyzaduju
mesacné platby bez ohladu na to, aké pouziva dopravca nakladné vozidlo a kolko ich vlastni. Z finanéného
pohladu je velmi naro€na obnova vozového parku a velmi mala ziskovost. Velfmi dihé terminy splatnosti
faktar za dopravu, zmluvne niekedy aj 60 dni v skuto€nosti va&Sinou 90 dni, za tuto dobu mdze Zivnostnik
pre tychto zakaznikov uskutoénit' velké mnozZstvo preprav bez uhrady, preto musi neustéle velmi starostlivo
preverovat platobnu disciplinu prepravcov. Pri prevadzkovani ndkladnej dopravy s vozidlami do 3,5t je velmi
jednoduchy vznik krizove;j situacie i bankrotu. Napriklad pri vzniku dopravnej nehody v pripade, ze dopravca
vlastni len jedno vozidlo, ktoré bude mimo prevadzky hrozi takmer koniec podnikania.

Je potrebné upozornit, Ze vyhody prevadzkovania nakladnej dopravy s vozidlami do 3,5 t sa vyrazne
zmenia po prijati balika mobility zo strany EU. Chysta sa velka zmena, kde budu platit nové pravidla pre
vozidla uz od 2,5t a to okrem povinnost indtalacie digitalneho tachografu, budu musiet vodi¢i ,klasickych
dodavok® prepravujucich tovar Coskoro jazdit pri medzinarodnej preprave za rovnakych podmienok ako
vodi¢i autobusov &i nakladnych vozidiel. Navrh sa tyka zatial medzinarodnej cestnej nakladnej dopravy.
Hlavna vyhoda z hladiska prevadzkovanie nakladného vozidla do 3,5 tony celkovej hmotnosti sa tym
vyrazne zmeni a najma ich vyuzivanie v automobilovom priemysle na expresné prepravy po celej Eurépe
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a tiez skoro ziadna kontrola dodrziavania rezimu prace resp. zakazu &erpania tyzdenného odpocCinku vo
vozidle.

Na Slovensku neexistuje zdruzenie dopravnych podnikov ktoré by obhajovalo zaujmy zivnostnikov
ktory podnikaju v cestnej nakladnej doprave a prevadzkuju vozidla do 3,5 t. Neexistuje ani Skolenie pre
zivnostnikov podnikajucich v doprave, nakolko Skolenia poskytnuté pre velké firmy su pre zivnostnika drahé,
Casovo nedosiahnutelné, pretoze si neméze dovolit uvolnit vodi¢a na niekolkodnové Skolenie. A taktiez nie
su pre Zivnostnikov dosiahnutelné Ziadne podpory z fondov EU. Pri¢om v SR je k evidovanych k 31.1.2020
az 214 537 vozidiel kategorie N1, ¢ize vozidlo uréené na prepravu nakladu do 3,5 tony celkovej hmotnosti.

Prispevok nevycerpal vSetky aspekty tejto problematiky. Len napriklad problematika rozdielov
v organizacii pracovného ¢asu v doprave vodi¢a do 3,5 tony a nad 3,5 tony celkovej hmotnosti vozidla si
vyZaduje samostatné skumanie.

Podobne je mozné skimat rozdiel v nakladoch prepocitani napr. na hmotnost prepravovaného
nakladu na konkrétnych trasach prepravy atd. Tu je mozné pouzit r6zne metddy kalkulacie ako napriklad
dynamicka kalkulacia nakladov [6].

Téma prispevku bude velmi ddlezita najma pred rokom 2026, kedy ma vstupit do Ucinnosti nova
legislativa EU, ktora sa vyrazne dotkne podnikania s vozidlami do 3,5 tony celkovej hmotnosti.
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Abstrakt: V dneSnej dobe je problematika parkovania a odstavovania vozidiel kazdodennou témou.
Velkym problémom je najmé parkovanie v centrach miest a na sidliskach, kde sucasné pocty parkovacich
miest nepostacuju aktualnemu dopytu. Preto sa mesta snazia najst’ spésob ako pocet parkovacich miest
navySit. Tradicnym rieSenim vzniknutej problematiky je zvycajne vybudovanie novych parkovacich pléch na
Ukor zelene. AvSak takéto rieSenia st v sucasnosti nepopularne a u obyvatelov vyvolavaju vinu nevéle,
pretoZze pocet zelenych pléch je v mestach a na sidliskach ¢oraz menej. Treba si vSak uvedomit, Ze tieto
plochy nie je mozné budovat neustale a je potrebné hladat’ iné alternativy. Nas prispevok sa zaobera jednou
Z moznosti ako dany problém riesit a to vystavbou parkovacich domov.

Kracové slova: parkovanie, parkovaci dom, dopravny prieskum

JEL: R40

MODEL SOLUTION FOR STATIC TRANSPORTATION IN THE
CHOSEN URBAN AREA OF SLOVAKIA

Abstract: The parking issues become an everyday topic. The big problem is mainly parking within
city centres and urban settlements, where the number of parking lots ceases to satisfy the current demand.
Therefore, the cities are trying to find a way how to increase the number of parking lots. The traditional
solution for this parking issue is usually a construction of new parking spaces at the expense of green areas.
However, these solutions are unpopular and cause a wave of repulsion among the society because a
number of green areas within urban settlements are decreasing rapidly. It needs to be considered that
parking lots cannot be built forever. It is necessary to look for other alternatives and more suitable solutions
for parking issues. Our paper discusses about one of these possible solutions — building parking houses.

Keywords: parking, parking house, transport survey

1 Uvod

V sucasnosti sa stava parkovanie najvac¢sim problémom sidelnych utvarov a to nie len na uzemi
Slovenskej republiky, ale aj v mnohych zahrani¢nych mestach. Je potrebné si uvedomit, Ze kazdy jeden
dopravny prostriedok bez ohladu na druh ¢&i kategoriu potrebuje miesto na zaparkovanie, resp. na
garazovanie. Sucasny trend nedostatku parkovacich miest je vysledkom najma prudkého rozvoja
automobilizacie, pri ktorej sa stava, ze vy$si poCet osobnych automobilov pripada na jedného obyvatela.
Dnes je mozné vidiet, ze na jednu domacnost v mnohych pripadoch pripadaju viac ako dva osobné
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automobily. To v8ak ma za nasledok zvySené priestorové naroky najma v oblastiach bydlisk majitefov
motorovych vozidiel, kedZe az 90 % celkového €asu vozidlo stravi odstavené na parkovisku. Najviac je tento
problém potom badat na mestskych sidliskdch, najmad vo velernych a no€nych hodinach. V mnohych
pripadoch su motorové vozidla odstavené na chodnikoch pre chodcov, na mestskej zeleni, priestore
vyhradenom pre MHD alebo v bezprostrednej blizkosti krizovatiek [1].

Kapacita parkovacich pléch na mnohych sidliskach je v su€asnosti nepostacujuca. Dévodom je
skuto€nost, Ze mnohé z nich boli vybudované eSte v obdobi minulého rezimu. Pri projektovani a budovani sa
teda nepredpokladalo s tak masivnym narastom poétu automobilov, za tak kratke dasové obdobie. Dalsi
problém, ktory s tymto vSetkym suvisi je, Ze verejna osobna doprava v mnohych mestach na Slovensku nie
je dostatoCne atraktivha a schopna konkurovat individualnej automobilovej doprave. Neponuka potrebny
pocet spojov, flexibilitu ¢i dostato&nu vybavenost. Aj preto je v su€asnosti vlastnictvo osobného automobilu
ponimané ako nevyhnutnost.

2 Parkovacie plochy a legislativa

Budovanie parkovacich a odstavnych ploch je mozné pozorovat pri vSetkych potencialnych zdrojoch
a ciefoch dopravy, teda pri obytnych objektoch, vyrobnych a administrativnych zariadeniach, Skolach a
zriadeniach obcianskej vybavenosti a to tak, aby postupne i vyhladovo bola uspokojena ich potreba.

Plochy pre staticku dopravu tvoria:

- plochy potrebné na parkovanie,
- plochy potrebné na odstavovanie vozidiel.

Cielom samotného parkovania je umiestnit vozidlo resp. vozidla mimo jazdnych pruhov komunikacii
pri objektoch a zariadeniach po€as nakupu, navstevy, zamestnania alebo naloZenia a vylozenia nakladu.

Dalsim délezitym faktorom je doba, ktoru stravi vozidlo na ploche pre statickii dopravu. Mozno ju
rozdelit na tri skupiny:

- do 2 hod. — kratkodobé parkovanie,
- od 2 hod. do 12 hod. — dlhodobé parkovanie,
- nad 12 hod. — odstavenie vozidla.

Navrhovanie odstavnych a parkovacich ploch pre staticki dopravu:

- na parkovacich pruhoch pozdiz komunikécii, kde sa stojisko radi pozdizne ku komunikacii,

- na parkovacich pasoch pozdiz komunikacii, kde sa stojisko radi kolmo alebo $ikmo ku
komunikacii,

- na samostatnych plochach, kde sa stojisko radi pozdiz vnutornych komunikacii spravidla kolmo
alebo Sikmo k nim v jednom rade alebo vo viacerych radoch za sebou.

Pri rieSeni problematiky sidelnych utvarov a ich zén je potrebné zabezpedit dostatoéné plochy na
parkovanie a odstavovanie vSetkych cestnych vozidiel.

Pre rieSenie problematiky statickej dopravy je potrebné poznat jednotlivé technické normy, ktoré
upravuju odstavné plochy. Ich rozmery, znacenie, €i rozmiestnenie.

Velkost a usporiadanie odstavnych a parkovacich pléch motorovych vozidiel rieSia tieto normy:

STN 73 6056 — Odstavné a parkovacie plochy cestnych vozidiel.
STN 73 6057 — Jednotlivé a radové garaze.
STN 73 6058 — Hromadné garaze [1, 2].
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Slovenska parkovacia asociacia konstatuje, Ze situacia s parkovanim sa stava neunosnou v
mnohych mestach na Slovensku. Naroky na parkovanie sa stdle zvaésuju, ucinné opatrenia vSak
neprichadzaju [3]. Dolezitym faktorom, ktory je potrebné taktieZz spomenut je defba prepravnej prace v
Slovenskej republike. Podla Statistickych udajov na internetovom portaly Ministerstva dopravy a vystavby
Slovenskej republiky sa prepravilo az 73,21 % cestujucich individualnou dopravou. Zvysnych 26,41 %
vyuzilo systém verejnej osobnej dopravy [4]. Vysoky percentualny rozdiel medzi nimi teda poukazuje na
neefektivnost systémov MHD, primestskej autobusovej dopravy, ¢i Zelezni¢nej dopravy na uzemi SR. Tieto
systémy su pre cestujucich menej atraktivne a aj to ma za nasledok zaberanie verejnych priestranstiev a
zelenych pléch osobnymi automobilmi.

Dalsim délezitym ukazovatelom je stuper automobilizacie. V Slovenskej Republike sa v roku 2018
zvySil poCet registrovanych vozidiel o0 4,16 % oproti roku 2017 a dosiahol urover viac ako 3,2 miliéna. Narast
osobnych automobilov bol 4,24 % a presiahol hranicu 2,3 miliéna, ¢o predstavuje stupen automobilizacie
2,34 vid (Obr. 1).
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Zdroj: vlastné spracovanie podla SU SR
Obr. 1. Vyvoj stupria automobilizacie v Slovenskej republike

Vo vacsine velkych miest sa nachadzaju problematické oblasti najma v centralnych historickych
oblastiach. Tie nedisponuju zvac3a dostatkom parkovacich miest. Vo vyspelych eurdpskych mestach sa
taktiez vyskytuju problémy so statickou dopravou, &i uz v centrach alebo v bytovych zoénach. Vacsina
eurdpskych metropol preto situaciu rieSi zavadzanim regulacii spojenych s parkovanim vozidiel. Ich snahou
je najma znizovat' a odstrafiovat individualnu automobilovi dopravu z centier miest. Uginnym prostriedkom
je preferencia a vytvaranie integrovanych systémov, ¢im sa zvySuje atraktivita a dopyt po verejnej osobnej
doprave. Vozidla, ktoré sa nachadzaju v centre takychto miest su zaparkované vo vacsine pripadov
v parkovacich domoch alebo podzemnych garazach [5].

3 Modelové rieSenie parkovania pre sidlisko Mier v SpiSskej
Novej Vsi

Podkladom pre navrh rieSenia dopravnej situacie resp. parkovania vozidiel v danej oblasti bol
dopravny prieskum, zamerany na ziskanie informacii o po¢te vozidiel parkujucich v danej oblasti. Prieskum
sa vykonaval na sidlisku Mier. Nachadza sa v zapadnej €asti mesta, na juznom nabreZi rieky Hornad. Je to
najvacsie sidlisko mesta s nie¢o vySe 11 000 obyvatelmi. Na vyhodnotenie prieskumu obsadenosti
statickych ploch boli vyuzité mapové podklady z programu QGIS (Obr. 2). V nich boli obsiahnuté vSetky
potrebné daje o rozmeroch statickych pldch a cestnych komunikacii. Dal§imi déleZitymi tdajmi, boli udaje o
kapacite skimanych parkovisk. Vdaka tymto Udajom bolo mozné porovnat kapacitu statickych pléch so
skuto€nou obsadenostou parkovacich pléch.
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Zdroj: vlastné spracovanie v programe QGIS

Obr. 2. Mapovy podklad sidliska Mier

Samotny prieskum bol realizovany v hodinovych intervaloch. Po€as vykonavania prieskumu boli
vozidla spocitané celkovo tri krat, a to od 19:00, 20:00 a 22:00 hodiny.

Ako je uvedené na Obr. 3, najvacési pocet vozidiel bol zaznamenany v ¢ase od 22:00 do 23:00 hod.
V tomto ¢asovom intervale sa na Uzemi celého sidliska nachadzalo celkovo 1741 vozidiel. Celkovo sa na
sidlisku Mier nachadzalo 1458 parkovacich miest. To poukazuje na fakt, Ze celkova priemerna obsadenost
vykazovala hodnotu 122,37 %. Najvy$Siu obsadenost zo vSetkych ulic vykazovala Kréméryho ulica, kde v
gase od 22:00 do 23:00 bola prekrodena kapacita o 73,68 %. Dal$imi problematickymi ulicami su J. Wolkera,
P. Jilemnického a Komenského. Pocas prieskumu boli vozidla rozdelované do troch kategérii a to spravne
odstavené, nevhodne odstavené vozidla a ina kategoria.

Vzhladom na vysoku obsadenost parkovacich pléch, je potrebné danu situaciu rieSit. Noveé
parkovacie plochy nie je mozné budovat neustale, pretoZze priestorové moznosti na sidlisku Mier su uz
znatne obmedzené. RieSenim tohto problému by mohla byt vystavba parkovacieho domu. Realizécia
takéhoto projektu by umoZznila umiestnenie ovela vac&Sieho poctu vozidiel a zarovern by vyrazne zabranila
zaberaniu vacSieho mnozZstva zelenych pléch, kedZe parkovaci dom by poskytoval viac podlaZi.
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Zdroj: vlastné spracovanie

Obr. 3. Vyvoj obsadenosti parkovacich miest na celom tzemi sidliska Mier

Velmi dbélezitym parametrom je urCenie vhodnej lokality pre umiestnenie takéhoto objektu v
katastralnom uzemi sidliska Mier. Mesto ma vo vlastnictve dve plochy, na ktorych by bolo mozné realizovat
takyto projekt. Jedna z nich je vd8ak umiestnend v centralnej vnutro blokovej oblasti, o by mohlo spdsobit
nevdlu u obyvatelov sidliska. Preto by do Uvahy pripadala tretia moZnost a to vyuZit uz zastavanu plochu
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sidliska, ktora je nevyuzivana. Problémom v3ak je fakt, Ze tento pozemok nepatri mestu ale sukromnému
vlastnikovi. Kazdopadne jeho poloha v blizkosti Kréméryho ulice by umoziiovala v pripade potreby aj
samostatny vjazd a vyjazd. Plocha v okoli objektu dosahuje vymeru 4 904 m?2. V pripade rozSirenia aj s
mestskou zelefiou by bolo mozné vymeru navysit az na 8 022 m2.

Zdroj: vlastné spracovanie na zaklade [6]

Obr. 4. Navrhované umiestnenie parkovacieho domu

Pédorys tohto projektu ma obdiZnikovy tvar, pri¢om vonkajsie rozmery parkovacieho domu s 90 m x
34,9 m. Zastavana plocha predstavuje takmer 3 150 m2. Parkovaci dom by bol vybaveny tromi podlaziami.
Celkova kapacita tohto parkovacieho domu je navrhnutd na 322 parkovacich miest, pricom 12 stati bude
uréenych pre imobilnych. Prvé parkovacie podlazie disponuje spolu 102 parkovacimi miestami, z nich 12 je
uréenych pre ZTP. Rozmery parkovacich miest st 2,50 m x 5,50 m. Parkovacie miesta ZTP st navrhnuté tak
aby dodrzali vyhlasku MZP SR &. 532/2002, ktora ustanovuje minimalnu $irku parkovacieho miesta na 3,5 m.
Druhé podlazie je vybavené celkovo 110 parkovacimi miestami. Tretie podlazie bude vytvarat strechu
parkovacieho domu. Na tretom podlazi sa taktiez bude nachadzat 110 parkovacich miest. Schému podlazia
je mozné vidiet na obrazku 5. Parkovaci dom je navrhnuty tak, ze bude otvoreny 24 hodin denne, 7 dni v
tyzdni.
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Obr. 5. Schéma 1. podlazia navrhovaného parkovacieho domu na sidlisku Mier

¢. 1/2020 ISSN 1338-9629 70/92



MODELOVE RIESENIE STATICKEJ DOPRAVY VO VYBRANEJ CASTI SR

3.1 Dodatoéné systémy parkovacieho domu

Hlavnou ulohou dodato€nych systémov bude zabezpeCovanie plynulej prevadzky a urychfovanie
vSetkych procesov a €innosti.

Automatizované rampy pre vjazd a vyjazd vozidiel

Na vstupe do parkovacieho domu, ale aj na vystupe z neho bolo navrhnuté vybudovanie systému
elektromechanickych zavor typu AS 32 od firmy Scheidt & Bachmann tak, aby regulovali vstup a vystup
automobilov. Dizka ramena bude dosahovat 3 m, priom &as otvorenia predstavuje 1,5 s. Pri vstupnej brane
bude umiestneny LED displej informujuci o aktualnom pocte volnych parkovacich miest.

S

Zdroj: [7]
Obr. 6. Elektromechanickéa zavora typu AS 32
Vstupny a vystupny terminal

Ide o ovladacie zariadenie s technoldgiou &iarovych kédov na vstupy a vystupy. Toto zariadenie
bude umiestnené pred automatizovanou rampou. Hlavnou funkciou zariadenia je vydanie Ciarovych listkov
na parkovanie, a evidenciu vozidla pri vstupe a taktiez aj na vystupe. Toto zariadenie taktiez umozniuje
kontrolu kariet pre rezidentov.

)|

&

SCHEIDTUBACHMANN (S8

Zdroj: [7]

Obr. 7. Vstupny/ vystupny terminal od firmy Scheidt & Bachmann

Automatické platobné stanice

Parkovaci automat je samoobsluzny terminal urCeny na platbu za parkovanie v uzavretych
parkovacich plochach. Platbu je mozZné realizovat formou minci alebo bankoviek. [8]
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Zdroj: [8]

Obr. 8. Automaticka platobna stanica od firmy Scheidt & Bachmann

Lokélky riadiaci pocita¢

Parkovacie systémy bude riadit lokalna riadiaca centrala ZR30. Toto zariadenie je riadiacim centrom
celého parkovacieho systému. Riadi vSetky funkcie a operacie pre spravovanie a manazovanie terminalov.

3.2 Regulovanie parkovania v parkovacom dome

Do parkovacieho domu budu mat vstup drzitelia parkovacich kariet, ktori budu ochotni platit’ si
rezidentské miesto. Vlastnici motorovych vozidiel, ktori si zaplatia parkovaciu kartu, budu evidovani
v databaze vlastnikov parkovacich miest. Kontrola sa bude realizovat formou prilozenia Cipovej karty
k vstupnému terminalu, ktory odosle signal centralnemu pocitaCu a ten overi v databaze, &i je za dané
vozidlo uhradeny poplatok. Vyuzitie takéhoto systému zjednodusi kontrolu a cely proces bude trvat len par
sekund. Taktiez systém zaeviduje kazdé vchadzajuce a vychadzajuce vozidlo, ¢im bude k dispozicii
neustale aktualny pocet volnych parkovacich miest.

Tab. 1. Navrh vysky poplatku za parkovacie miesto v parkovacom dome

Parkovacie Vyska tarify podla poc¢tu vozidiel na bytovu jednotku
miesto Forma uhrady 1 vozidlo 2 vozidla 3 aviac vozidiel

I. a ll. podlazie Mesiac 12 € 25 € 40 €

Rok 144 € 300 € 480 €

lll. podlazie Mesiac 10 € 23 € 36 €

Rok 120 € 276 € 432 €

Zdroj: vlastné spracovanie

Druhou skupinou su vodi€i a vlastnici motorovych vozidiel, ktori nemaju trvaly pobyt na sidlisku Mier
a tym padom nebudu drzitelmi parkovacich kariet. Pre abonentov tu bude v parkovacom dome vyhradenych
50 parkovacich miest. Pred vstupom im terminal vyda parkovaci listok s ¢iarovym kédom. Pred odchodom z
parkovacieho domu bude musiet abonent uhradit poplatok za parkovanie v parkovacom automate, kde
oskenuje Ciarovy kéd parkovacieho listka. Ten mu vypocita vySku poplatku a po zaplateni mu bude
umozneny odchod z parkovacieho domu.

Tab. 2. Cennik parkovania pre abonentov v parkovacom dome
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Prevadzkova doba 1. 2. 3. Kazda dalSia
8:00 - 20:00 hodina hodina hodina zacata hodina

Po - Pia 0€ 1,50 € 1, 50€ 1,00 €

So - Ne 0€ 0€ 1,00 € 1,00 €

Zdroj: vlastné spracovanie

Pokracovanie Tab. 2. Cennik parkovania pre abonentov v parkovacom dome

Prevadzkova doba 1. hodina | 2. hodina | 3. hodina Kazda dalSia
20:00 - 8:00 zacata hodina
Po - Pia 0€ 2,00 € 2,00 € 1,50 €
So - Ne 0€ 0€ 1,80 € 1,40 €

Zdroj: vlastné spracovanie

Najvaésim problémom realizacie takychto projektov je samotné financovanie. Mnohé mesta na
Slovensku nedisponuju dostatoénymi finanénymi prostriedkami, ktoré by dokazali pokryt tak naroéné
projekty. Asponi nie v takej miere, aby mesto financovalo cely projekt samo. Dal$i z problémov méze byt ista
davka nevdle obyvatelov voéi parkovacim domom vzhladom na ich tazSie zaclenenie do okolitého prostredia
atiez nutnost platit za parkovacie miesto. Na druhej strane by vSak obyvatelia mali vzdy istotu svojho
parkovacieho miesta, ktoré by bolo navySe zastreSené atak by vozidla boli uSetrené pbsobenia
nepriaznivého podasia. DalSou nespornou vyhodou by bolo aj zabezpedenie vozidla proti kradezi
a poskodeniu kamerovym systémom. Je preto vhodné zvazit' aj takéto rieSenie parkovania najma v miestach
kde je nemozné vystavat dalSie parkovacie miesta.

4 ZAVER

Problematiku nedostatku parkovacich miest je mozné vidiet nielen v centrach miest ale najma v
husto osidlenych oblastiach akymi su mestské sidliska. M6ze za to najma prudky rozvoj automobilizacie v
poslednych rokoch, ¢o so sebou prinaSa zvySené naroky na odstavné plochy. NajvacSim problémom je
skuto€nost, Ze statické plochy, ktoré boli vybudované v minulosti dnes uz nepostacuju su€asnym potrebam
obyvatelov ¢oho dbésledkom je v mnohych pripadoch niekolkonasobne prekroCenie ich kapacity. Najviac je
tento problém vidiet najma vo vecernych hodinach, v ¢ase navratu obyvatelov sidlisk zo zamestnania.
Nedostatok parkovacich miest sa v3ak netyka len miest na uzemi Slovenskej republiky, ale je to globéalny
problém, ktorému musia Celit takmer vSetky mesta v zahranici.

Literatura

[1] Zakon NR SR €. 8/2009 Z. z., o cestnej premavke a o zmene a doplneni niektorych zakonov

[2] FAITH, P., PALO, J.: Cestné a mestske komunikacie. Zilinska univerzita v Ziline: EDIS — vydavatelstvo
ZU, 2013. 331 s. ISBN 978-80-554-0635-0

[3] SPA-PARKING. Kvalitné parkovacie sluzby podmienuju efektivnhost dopravnej obsluhy. [online]. [cit.
2019-2- 27]. Dostupné na internete: http://www.spa-parking.sk/?id_menu=36748

[4] MINDOP. Porovnanie prepravy oséb podla druhov doprav. [online]. [cit. 2019- 2- 28]. Dostupné na
internete: https://www.mindop.sk/files/statistika_vud/preprava_osob.htm

¢. 1/2020 ISSN 1338-9629 73/92



MODELOVE RIESENIE STATICKEJ DOPRAVY VO VYBRANEJ CASTI SR

[5] City Parking Zurich. [online]. [cit. 2019- 3- 8]. Dostupné na internete:
https://cityparkingzuerich.ch/en/#header_wrapper

[6] WEBGIS. Sidlisko Mier. Dostupné na internete: http://gis.spisskanovaves.eu/#

[7] Katalég parkovacich zariadeni od firmy Scheidt & Bachamann

[8] VILLAPRO. Zlozenie parkovacich systémov. [online]. [cit. 2019- 4- 11]. Dostupné na internete:
https://lwww.villapro.eu/sk/products/composition-of-parking-systems

Pod’akovanie
Tento prispevok vznikol vdaka podpore v rdmci projektov:
VEGA 1/0436/18 Externality v cestnej doprave, vznik, priciny a ekonomické dopady dopravnych opatreni

Centrum excelentnosti pre systémy a sluzby inteligentnej dopravy Il., ITMS 26220120050
spolufinancovany zo zdrojov Eurépskeho fondu regionalneho rozvoja.

VI\ VYSKUMNA

AGENTURA

Eur6épska unia \
& O

Eurgipsky fond regiondinaho roavoia

"Podporujeme vyskumné aktivity na Slovensku/Projekt je spolufinancovany zo zdrojov EU"

¢. 1/2020 ISSN 1338-9629 74192


http://www.asfeu.sk/fileadmin/user_upload/2015/20150703_VA-01.jpg

NEHODOVOST V CYKLISTICKEJ DOPRAVE AV SYTEME BIKESHARING ZA SLEDOVANE OBDOBIE

NEHODOVOST V CYKLISTICKEJ DOPRAVE AV SYSTEME
BIKESHARING ZA SLEDOVANE OBDOBIE

Autori:
Stanislav KUBAL'AK?, Marian GOGOLA?2
Tituly a pésobisko autorov:

ng. Stanislav Kubalak, Katedra cestnej a mestskej dopravy, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy
a spojov, Zilinska univerzita v Ziline, Univerzitna 8215/1, 010 26, Zilina, Slovensko E-mail:
stanislav.kubalak@fpedas.uniza.sk

2doc. Ing. Marian Gogola, PhD., Katedra cestnej a mestskej dopravy, Fakulta prevadzky a ekonomiky
dopravy a spojov, Zilinska univerzita v Ziline, Univerzitha 8215/1, 010 26, Zilina, Slovensko E-mail:
marian.gogola@fpedas.uniza.sk

Abstrakt: K nehodam v cyklistickej doprave prichadza najCastejSie po zlyhani ludského faktora,
nespravnom odhadnuti situacie a nereSpektovanim pravidiel cestnej premavky. S prejavmi
nedisciplinovanosti u¢astnikov cestnej premavky sa stretavame kazdy deri. NereSpektuju dopravné znacky,
su neohladuplni. Vidiet to aj na jednotlivych Statistikach nehodovosti cyklistov, ktoré su spracované
v nasledujucom prispevku. Ciefom prispevku je komplexna analyza suéasného stavu a vyvoj nehodovosti
cyklistov na Slovensku, pricom sa blizSie zameriava na sledovanie a analyzovanie dopravnej nehodovosti
cyklistov v cestnej premavke za obdobie rokov 2014 az 2019. Okrem toho sa prispevok bliZSie zameriava
na systém zdielanych bicyklov (bikesharingu) z hladiska nehodovosti.

Kracové slova: nehodovost, cyklisticka doprava, bikesharing, Slovensko

JEL: R41

ACCIDENTS IN CYCLING TRANSPORT AND THE SHARED
BICYCLE SYSTEM FOR THE MONITORED PERIOD

Abstract: Accidents in bicycle traffic most often occur after the failure of the human factor, incorrect
estimation of the situation, and non - compliance with road traffic rules. We meet the manifestations of the
indiscipline of road users every day. They do not respect traffic signs, they are ruthless. You can also see
this in the individual accident statistics of cyclists, which are processed in the following article. The aim of the
paper is a comprehensive analysis of the current state and development of cyclists' accidents in Slovakia,
focusing more closely on monitoring and analyzing road accidents in road traffic for the period 2014 to 2019.
In addition, the paper focuses on the system of shared bicycles (bike-sharing).

Keywords: accident, cycling transport, bikesharing, Slovakia

1 Uvod

V Slovenskej republike bolo zaznamenanych mnoho nehdéd, pri ktorych boli zranené alebo usmrtené
osoby. Vistych pripadoch bola na vine osoba iduca na bicykli, no v dal8ich i8lo o neprimeranu rychlost
a nedéslednu jazdu vodi€a motorového vozidla, €¢oho nasledkom bolo usmrtenie. K nehoddm dochadza
Casto poCas letnych mesiacov, ked priaznivé polasie ldka Coraz viac Slovakov i zahrani¢nych turistov na
vonkajSie aktivity. K zvySenej nehodovosti prispieva aj rastuca intenzita cyklistickej dopravy v samotnom
centre miest, podporena rozvojom systému zdielania bicyklov - bikesharingu, ktorého pouzivatelia su menej
spOsobili ako dlhoro¢ni cyklisti, €o vyplyva z informacii poskytnutych od prevadzkovatelov systému
bikesharing, ktoré su uvedené nizSie v prispevku. Na Uzemi Slovenska vzniklo v poslednych rokoch
mnozstvo systémov zdielania bicyklov a to v mestach: Prievidza (jul 2016), Nitra (jul 2017), Bratislava
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(marec 2019), Trnava (marec 2019), Zilina (marec 2019), Kosice (m&j 2019), TrebiSov (jul 2019), Poprad
(august 2019), Moldava nad Bodvou (august 2019) a tiez v mestach PieStany a Sturovo — Ostrihom (2020).
Uvedené roky v zatvorkdch oznacuju rok od spustenia plnej prevadzky systému v danych mestach [2 - 7].

Doélezitou podstatou zdielania bicyklov (bikesharingu) je skuto¢nost, Ze pouzivatelia nemusia
vlastnit' bicykel, ale ho mézu pouzivat po splneni podmienok, ktoré uvadza prevadzkovatel systému. Z
tohto dovodu sme sa zamerali na analyzu nehodovosti a skutoCnost, Ze potencialne vyuzitie systému
zdiefania bicyklov (bikesharingu) méze zvysit pocCet dopravnych nehdéd cyklistov. Je vSak nutné
poznamenat, Ze samotné Statistiky, ktoré sa spracovavaju v tomto prispevku, neobsahuju samostatné udaje
o zdielani bicyklov, ale tieto udaje su kombinované s celkovymi Statistickymi Udajmi dopravnych nehéd
cyklistov na Slovensku [1, 8].

Bicykel sa povazuje za nemotorovy dopravny prostriedok, av3ak aj napriek tejto skutoCnosti je
bicykel povazovany za rovnocenny spdsob a druh dopravy. Zapornou strankou tejto skutoCnosti je, ze pocet
dopravnych nehdd neustale rastie a ich dosledkom je nielen poSkodenie zdravia ¢loveka, ale aj vyhasnutie
[udského zivota. Za uplynulé roky vzrastla najmd nehodovost cyklistov, a preto je ddlezité podporit
cyklisticki dopravu a zabezpegit cyklistom bezpe€nost a ochranu ich zivota a zdravia v cestnej premavke.

2 Celkovy pocet nehéd cyklistov na Slovensku za obdobie
rokov 2014 - 2019

V nasledujucej €asti ¢lanku sa budeme blizSie venovat aktualnemu stavu dopravnej nehodovosti na
uzemi Slovenska prostrednictvom Statistik dopravnych nehdd v Slovenskej republike, predovsetkym vSak
aktualnemu stavu dopravnej nehodovosti cyklistov. Statistiky dopravnej nehodovosti cyklistov st spracované
na zaklade policajnej elektronickej evidencie z Prezidia policajného zboru a Statistik Ministerstva vnutra
Slovenskej republiky [1, 8].

Tab. 1 Celkovy pocet nehdd cyklistov

Kraj obdobie
2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Bratislavsky kraj 51 51 58 53 49 46
Trnavsky kraj 98 75 57 82 64 80
Trenciansky kraj 61 73 80 66 79 65
Nitriansky kraj 67 74 80 55 68 70
Zilinsky kraj 91 85 63 80 97 71
Banskobystricky kraj 31 42 30 42 42 34
PreSovsky kraj 49 47 35 45 51 65
KosSicky kraj 51 46 49 43 64 40
Slovenska republika 499 493 452 466 514 471

Zdroj: vlastné spracovanie podla [1]
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Obr. 1 Graf celkového poctu nehéd cyklistov za obdobie rokov 2014 — 2019

Tabulka 1 znazorfuje podrobnejsi vyvoj nehodovosti cyklistov podla jednotlivych krajov v rokoch
2014 az 2019. Za negativum mozno povazovat fakt, ze v ziadnom kraji sa nedari dlhodobejSie znizovat
pocty tychto dopravnych nehdd a vyvoj danych nehdéd ma v sledovanom obdobi skor kolisavy charakter, ¢o
vyplyva z obrazku 1. Vroku 2016 a 2017 sme zaznamenali pokles nehodovosti cyklistov v PreSovskom
a Banskobystrickom kraji. Naopak k zvy$eniu nehodovosti cyklistov doslo v roku 2018 v Zilinskom kraji.

Rok 2018 priniesol cyklistom podfa policajnych S&tatistik neprijemnu skutoénost: vyrazne zvy3eny
poCet nehéd s u€astou cyklistov na Uzemi Slovenskej republiky. V roku 2019 policia evidovala 471 nehéd
cyklistov, €o €&ini vySe 8,4 % pokles oproti predchadzajucemu roku 2018. Polet nehdd cyklistov sa
v priemere zvySil vo vSetkych kategoriach. Aj nadalej je va¢sina nehdd s lahkym zranenim. PoteSujuca méze
byt skutoCnost, Ze pocet nehdd s tazkymi nasledkami (tazké zranenie alebo umrtie) sa oproti roku 2018 viac
- menej znizilo, Statistika uvadza 43 tazko zranenych cyklistov [1].

2.1 Celkovy pocet usmrtenych cyklistov v Slovenskej republike za
obdobie rokov 2014 - 2019

Nasledujuca tabulka 2 zobrazuje vyvoj nehdd cyklistov v jednotlivych krajoch s nasledkom
usmrtenia. Kraje s najviac usmrtenymi cyklistami v sledovanom obdobi su predovSetkym Trnavsky,
Nitriansky a Tren&iansky kraj. Sucet usmrtenych cyklistov v tychto troch krajoch je 38 usmrtenych oséb, ¢o
predstavuje viac ako polovicu vetkych usmrtenych v ramci celého Slovenska. Medzi kraje s najmenej
usmrtenymi cyklistami patri Banskobystricky, PreSovsky a KoSicky kraj [1].
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Tab. 2 Celkovy pocet usmrtenych cyklistov za obdobie rokov 2014 -2019 v jednotlivych

krajoch
: obdobie
Kraj
2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | SPOLU %
Bratislavsky kraj 2 0 1 1 1 3 8 11
Trnavsky kraj 3 2 1 2 1 5 14 19
Trenc&iansky kraj 2 1 1 5 2 0 11 15
Nitriansky kraj 3 1 4 2 2 1 13 17
Zilinsky kraj 4 2 1 1 0 0 8 11
Banskobystricky kraj 1 3 1 1 1 0 7
PreSovsky kraj 2 0 1 0 2 2 7
KoSicky kraj 1 3 1 1 1 0 7
Slovenska republika 18 12 11 13 10 11 75 100
Zdroj: vlastné spracovanie podla [1]
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Zdroj: vlastné spracovanie

Obr. 2 Graf celkového poctu usmrtenych tcastnikov za obdobie rokov 2014 - 2019 v ramci SR

Z obrazku 2 vyplyva, Ze za poslednych 6 rokov do$lo k 75 smrteflnym nehodédm cyklistov. Najviac
usmrtenych cyklistov za obdobie rokov 2014 - 2019 v ramci Slovenskej republiky bolo v roku 2014. Najmenej

usmrtenych cyklistov bolo v roku 2018, ¢o je o 8 neh6d menej oproti roku 2014.

2.2 Celkovy pocéet t'azko zranenych cyklistov v Slovenskej republike za
obdobie rokov 2014 - 2019

Uvedena tabulka 3 a obrazok 3 zobrazuju vyvoj nehéd cyklistov podfa jednotlivych krajov Slovenska
s nasledkom tazkého zranenia [1].
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Tab. 3 Celkovy pocet tazko zranenych cyklistov za obdobie rokov 2014 - 2019 v jednotlivych

krajoch
Kraj obdobie
2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | SPOLU %
Bratislavsky kraj 6 7 0 8 7 2 30 6
Trnavsky kraj 19 7 10 17 7 5 65 13
Trenc&iansky kraj 8 13 8 7 19 5 60 12
Nitriansky kraj 3 14 11 13 11 14 66 14
Zilinsky kraj 18 14 13 20 24 8 97 20
Banskobystricky kraj 5 14 7 7 12 5 50 10
PreSovsky kraj 5 6 7 6 6 15 45 9
Kosicky kraj 11 12 11 14 19 8 75 15
Slovenska republika 75 87 67 92 105 62 488 100
Zdroj: vlastné spracovanie podla [1]
CELKOVY POCET TAZKO ZRANENYCH UCASTNIKOV ZA
OBDOBIE 2014 - 2019 V JEDNOTLIVYCH KRAJOCH
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Zdroj: vlastné spracovanie

Obr. 3 Kruhovy diagram celkového poctu tazko zranenych ucastnikov za obdobie rokov 2014 -
2019

Z obrazku 3 vyplyva, Ze v Zilinskom kraji do$lo v sledovanom obdobi k najviac nehodam cyklistov
s nasledkom tazkého zranenia a to v poéte 97 tazko zranenych. Medzi kraje, v ktorych dlhodobo dochadza
k tymto nehodam patria aj KoSicky, Nitriansky a Trnavsky kraj. Naopak najmenej nehdd s nasledkom
tazkého zranenia sme zaznamenali v sledovanom obdobi v Bratislavskom a PreSovskom kraji.
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2.3 Celkovy pocet 'ahko zranenych cyklistov v Slovenskej republike za
obdobie rokov 2014 - 2019

Vyvoj dopravnej nehodovosti cyklistov podfa krajov s nasledkom lahkého zranenia zobrazuje nizSie
uvedena tabulka 4 a obrazok 4.

Tab. 4 Celkovy pocet lahko zranenych ucastnikov za obdobie 2014 — 2019 v jednotlivych

krajoch
Kraj obdobie
2014 2015 2016 2017 2018 2019 | SPOLU %
Bratislavsky kraj 32 33 44 36 34 33 212 11
Trnavsky kraj 71 47 41 53 51 60 323 16
Trenciansky kraj 42 55 65 45 48 54 309 16
Nitriansky kraj 56 51 61 39 48 48 303 15
Zilinsky kraj 56 54 48 45 58 49 310 16
Banskobystricky kraj 18 26 19 29 29 28 149 7
PreSovsky kraj 39 31 24 32 40 40 206 10
Kosicky kraj 35 30 35 22 36 26 184 9
Slovenska republika 349 327 337 301 344 338 1996 100
Zdroj: vlastné spracovanie podla [1]
CELKOVY POCET LAHKO ZRANENYCH UCASTNIKOV ZA
OBDOBIE 2014 - 2019 V JEDNOTLIVYCH KRAJOCH
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Zdroj: vlastné spracovanie

Obr. 4 Kruhovy diagram celkového poctu lahko zranenych tcastnikov za obdobie rokov 2014 -
2019
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Kraje s najvy$Sou poCetnostou tychto nehdd v sledovanom obdobi su predovSetkym Trnavsky,
Zilinsky, Trenciansky a Nitriansky kraj. Naopak k najmensiemu poétu nehdd do$lo v Banskobystrickom
a KoSickom kraiji, o spolu predstavuje hodnotu 333 fahko zranenych ucastnikov.

3 Celkovy pocet nehéd cyklistov v mestach so systémom
prevadzky zdielfanych bicyklov - bikesharing

Tabulka 5 a obrazok 5 zobrazuju vyvoj celkového poc€tu nehdd cyklistov v mestach so systémov
prevadzky bikesharing od spustenia prevadzky s podrobnym popisom poctu stanic a poctom bicyklov
v tychto staniciach. Kroku 2020 mame aktualne v Slovenskej republike jedenast miest, kde je zavedeny
systém zdielania bicyklov - bikesharing. Na analyzu nehodovosti v mestach Piestany a Starovo — Ostrihom
sme sa nezamerali, pretoze v tychto mestach systém zdielania bicyklov bol spusteny v roku 2020
a Statisticky urad Ministerstva vnutra Slovenskej republiky eSte nedisponuje tymito udajmi [1 - 7].

Tab. 5 Celkovy pocet nehdd cyklistov v mestach so systémom prevadzky bikesharing od
spustenia prevadzky s podrobnym popisom

rok . celkovy celkovy
. . celkovy - =
spustenia | celkovy v pocet pocet « «
. o pocet e , pocet pocet z
Mesto plnej pocet . tazko Fahko ; ; systém
. . . | usmrtenych . . stanic | bicyklov
prevadzky | nehéd | ., n zranenych | zranenych
A ucastnikov | - . ; ~ ;
systému ucastnikov | uéastnikov
Prievidza | jul 2016 14 0 1 13 25 56 stanicovy
Nitra jul 2017 6 0 2 5 7 70 stanicovy
, marec .
Bratislava 2019 29 1 1 22 90 750 stanicovy
Zilina [ marec2019| 19 0 1 15 20 120 stanicovy
Trnava [ marec 2019 17 0 0 15 71 80 bezstanicovy
volnych
Kosice maj 2019 12 0 2 7 volné 700 bezstanicovy
TrebiSov jul 2019 7 0 0 6 12 65 bezstanicovy
Poprad |august 2019 6 0 5 1 12 65 bezstanicovy
Moldava
nad august 2019 2 0 1 1 4 18 beztanicovy
Bodvou

Zdroj: vlastné spracovanie podla [1-7]

Z niz8ie uvedeného obrazku 5 vyplyva, Ze v meste Bratislava doS$lo v roku 2019 k najviac nehodam
cyklistov, €o predstavuje hodnotu 29 nehéd. Medzi mesta, v ktorych bolo v roku 2019 najmenej nehéd su
Moldava nad Bodvou, Poprad a Nitra.
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Celkovy pocet nehod cyklistov v mestach so systémom

prevadzky bikesharing od spustenia prevazdky
29

celkovy pocet nehdd

Mesto

Zdroj: vlastné spracovanie

Obr. 5 Graf celkového poctu nehéd cyklistov v mestach so systémom prevadzky bikesharing
od spustenia prevadzky

V ramci nehodovosti cyklistov, boli osloveni aj samotni prevadzkovatelia systému zdielania bicyklov
— bikesharingu v jednotlivych Slovenskych mestach, kde je zavedeny tento systém [2-7].

Od oslovenych  prevadzkovatelov systému zdielania bicyklov — bikesharingu sme dostali
nasledovné informacie:

» prevadzkovatel systému Arriva bike v meste Nitra uviedol, Ze od spustenia prevadzky v juli 2017
eviduje jednu nehodu cyklistu na zdielanom bicykli a osobného vozidla, kde bol cyklista fahko
zraneny,

> prevadzkovatel systému BikeKIA v meste Zilina uviedol, Ze od spustenia prevadzky v marci
2019 eviduje jednu nehodu cyklistu na zdielanom bicykli a iného cyklistu, kde boli cyklisti lahko
zraneny. Taktiez prevadzkovatel eviduje dve nehody, ktoré vznikli kvdli nespravne oznacenej
vozovke (praca na ceste), kde cyklisti boli fahko zraneny. Prevadzkovatel dalej uvadza, Ze
poskodenie bicyklov eviduje pomerne &asto, kedZe bicykle su po¢as sezény 24 hodin denne/ 7 dni v
tyZdni v uliciach miest, no povacsine sa jedna o vandalizmus a nie poSkodenie v ddsledku nehody,

> prevadzkovatel systému Slovnaftbike v meste Bratislava uvadza, Ze od spustenia prevadzky
v marci 2019 eviduje dve mensie nahldsené nehody cyklistov, ktoré sa stali na parkoviskach, cyklisti
neboli zraneni, len doSlo k hmotnej Skode na bicykloch. Iné nehody im neboli hlasené,

» prevadzkovatel systému Antiktelekom v mestach KoSice, Poprad, TrebiSov a Moldava nad
Bodvou uvadza, ze od spustenia prevadzky v roku 2019 neeviduje v rdmci systému bikesharing
nehody cyklistov.

4 Faktory vplyvajuce na bezpeénost’ cyklistov
Zakladnou a ddlezitou ulohou pre bezpecénost cyklistu je povinna vybava bicykla. Pokial bicykel

spifia poZiadavky povinnej vybavy, tak z toho hladiska sa zniZuje riziko ohrozenia. V$etky bicykle musia byt
vybavené minimalne bezpecnostnymi prvkami ako su brzdy, svetla a zvoneky. Povinnou vybavou na
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Slovensku sa rozumie: dve od seba nezavislé G&inné brzdy s plynule odstupriovatefnym ovladanim
brzdného ucinku, dalej svetlomet schvaleného typu svietiaci vpredu bielym svetlom [8].

Na bicykli musime mat svietidlo so zadnym obrysovych svetlom &ervenej farby schvaleného typu,
ktoré svieti trvalo alebo preruSovane. Tiez je potrebné mat na sebe reflexné prvky &i uz to reflexné vesty
alebo pasky hlavne poCas znizenej viditelnosti. Preto, aby sme sa na bicykloch citili bezpe€ne, tak by sme
sa mali pohybovat po vyznacenych trasach, cyklistickych pruhoch a chodnikoch. V naSej krajine chybaju na
viacerych miestach cyklistické chodniky. PretoZe ich je nedostatok, tak aj stuper bezpelnosti je niZsi.
Délezitym faktorom, ktory vplyva na bezpecnost cyklistov je pozitie alkoholickych napojov. Cyklista, ktory
pozije alkohol je ohrozeny padom z bicykla alebo stretom s motorovym vozidlom a nasledne zrazkou [8].

5 Zaver

V zavere je dblezité poznamenat, ze je potrebné neustale zvySovat bezpelnost cestnej premavky
v nasej krajine, pretoze nehodovost v Statistikach stale vykazuje vysoké disla, hoci je pravdou, ze za
uplynulé dva roky nehodovost klesa. Coraz viac Slovadkov na cestu do prace namiesto osobného
automobilu ¢&i verejnej osobnej dopravy vyuziva bicykel €i kolobezku. Z pohfadu bezpec&nosti u€astnikov
cestnej premavky ako su cyklisti je potrebné, priam nutné venovat pozornost miestam ich stretu
s motorovymi vozidlami a tiez miestam, kde sa nachadzaju uroviiové krizovatky. Typickymi dopravnymi
nehodami su nehody medzi vozidlami, cyklistami a medzi chodcami.

Nehodovost' u tychto u€astnikov cestnej premavky nastava v dosledku nepozornosti, nespolahlivosti
a neohladuplnosti. Pri strete cyklistu a vozidla vchadzajucimi do krizovatky nastava kolizia s odboc&ujucim
vozidlom alebo z nepozornosti cyklistu najazd na idlce stojace alebo brzdiace auto. Pri tejto zrazke v istych
pripadoch dochadza az k smrtefnym nehodam. Zalezi to od okolnosti a samozrejme aj rychlosti automobilu
a bicykla. Kolizia cyklistu a chodca mdze nastat v pripade prechadzani chodcov na zizenych miestach
a v miestach v priechodov pre chodcov. Individualnymi nehodami su pad z bicykla, najazd na prekazku
alebo vyjazd z vozovky.

Nadobudnuté poznatky, ktoré su spracované v tomto ¢lanku budu vyuzité pri rieSeni dizertatnej prace.
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Abstrakt: Cestna doprava vzhladom na pocet dopravnych prostriedkov pohybujicich sa po
komunikaciach a mnozstvo prepravnych vykonov tvori délezitu sucast Zivota ludi. Jednym z negativnych
ucinkov cestnej dopravy je vznik dopravnych nehdd. Dopravné nehody s nasledkom smirti ¢loveka vznikaju
podla dostupnych $tatistickych Udajov &astejSie pri znizenej viditelnosti a tme. Clénok sa zaoberé vplyvom
osvetlenia vozovky na bezpecnost’ v suvislosti s rychlostou vozidla. Vozidlo sa mbze bezpecne pohybovat
v zavislosti od intenzity osvetlenia prekazok pri znizenej viditelnosti alebo tme.
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INFLUENCE OF ROAD ILLUMINATION BY VEHICLE
HEADLIGHTS ON ROAD TRAFFIC SAFETY

Abstract: Road transport is according to number of vehicles on roads and transport performance
very important part of human life. One of the road transport negative effects are traffic accidents. Traffic
accidents resulting in death of human happen according to available statistics more often in poor visibility
or darkness. Article deals with influence of road illumination on road traffic safety regarding vehicle speed.
Vehicle can move safely depending on the illumination of obstacles in poor visibilty or darkness.
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1 Uvod

Doprava je kfu€ovou sucastou nasho kazdodenného zivota. Spolo¢nost nemdze udrzat svoj
neustaly rozvoj bez dopravy a obzvlast bez cestnej dopravy. Sved¢i o tom dlhodoby trend rasticeho dopytu
po dopravnych vykonoch , Obr. 1. Vyhoda cestnej dopravy spoc¢iva najma v schopnosti prepravovat’ tovar z
miesta vyskytu az do miesta spotreby Castokrat bez potreby tovar prekladat. Cestna doprava prepravuje
tovar a osoby v prijatelnom Case a za prijatelné naklady.
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Obr. 1. Vyvoj prepravnych vykonov a HDP v EU

To ju preduréuje k tomu aby bola &asto vyhladavanym typom dopravy. Poukazuje na to aj podiel vykonov
cestnej dopravy na celkovych prepravnych vykonoch, Obr. 2. Negativom cestnej dopravy su jej naroky na
zaber pddy pre vystavbu dopravnej infrastruktary, produkcia emisii pri prevadzke dopravnych prostriedkov
a v neposlednom rade vznik dopravnych nehéd s obetami na zivotoch. Pri€in vzniku dopravnych nehéd je
vela. Pre tento prispevok bola zvolena ako pri€ina znizena viditelnost. Legislativa predpisuje podmienky pre
osvetlenie vozidiel, av8ak vozidlo vedie vodi¢, ktory musi prispdsobit rychlost jazdy vzhladom na podmienky
na ceste a zabranit tak moznému vzniku dopravnej nehody.
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EU28 Performance by Mode for Freight Transport
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Obr. 2. Podiel prepravnych vykonov podla typu dopravy v EU

2 Vznik dopravnych nehod

Tabulka 1. poskytuje prehlad dopravnych nehéd v zavislosti od viditelnosti v €ase ich vzniku. Ako
vyplyva z udajov v tabulke, vyrazny podiel nehdd vznika v Case, ked viditelnost bola obmedzena a vodic
ziskaval informacie o situacii na ceste len na zaklade osvetlenia svetlometmi vozidla alebo v kombinacii
s verejnym osvetlenim vozovky.

Tab. 1. Nehodovost na Slovensku v zavislosti od viditelnosti za rok 2018

nehody | zraneni a z toho
celkom | usmrteni | usmrteni
celkom 13902
viditelnost’ nezniZzenéa vplyvom
poveternostnych podmienok
cez den znizena viditelnost (svitanie, sumrak) 329 210 18
zniZzena viditelnost vplyvom poveter.
podmienok (hmla, snezenie, dazd ...)
Spolu 10290 5300 144
s verejnym osvetlenim, viditelnost neznizena

Pocdet nehdd

9724 4903 121

237 187 5

. 2219 844 18

vplyvom poveter. podmienok
_ s verejnym osvetlenim, znlzen_a viditelnost 156 88 3

V NocCi vplyvom poveter. podmienok
bez’yereljneho osvetlenia, V|d|telr?ost 1118 826 60

neznizena vplyvom poveter. podmienok

bez verejného osvetlenia, znlzepa viditelnost 108 85 4

vplyvom poveter. podmienok
Spolu 3601 999 85
nezadané 11 1 0

Zdroj: [2]
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Zakladnou pri¢inou dopravnej nehody je skutoCnost, Zze vodi€ nezastavil pred prekazkou.
Porovnanim poctu dopravnych nehdd vzniknutych v Case zhor$enej viditelnosti vyplyva, Ze z celkového
poc¢tu nehdd sa stalo v noci 3601 nehdd a cez defi 10 290. Prepo¢tom mozno zistit, Ze cez den kazda 76.
nehoda spbsobila smrt' ¢loveka, v noci to bola uz kazda 44. nehoda. Jazda za znizenej viditelnosti je teda
vyrazne nebezpecnejSia. Tento rozdiel spociva v skutoCnosti, Ze najvacSie mnozstvo informacii ziskava
vodi¢ pomocou zraku [3]. Pokial sa po zotmeni znizi viditelnost, vodi¢ vizualne ziskava menej informacii
o situacii pred vozidlom a narasta riziko vzniku dopravnej nehody s nasledkom smrti.

3 Draha potrebna na zastavenie vozidla

Vozidlo pohybujuce sa ur€itou rychlostou, potrebuje na zastavenie ur€itu drahu. Ta sa sklada
z drahy, ktoru prejde vozidlo poCas Casu reakcie vodi¢a, drahy poCas oneskorenia bfzd, drahy nabehu
brzdného spomalenia a samotnej drahy intenzivneho brzdenia. Reakény Cas vodi¢a v sebe zahffia Cas
potrebny na to, aby sa informacia dostala z o¢i do mozgu vodi¢a, potom nasleduje ¢as potrebny na
vyhodnotenie situacie a nasledne rozhodnutie brzdit. Nakoniec vodi¢ presunie nohu na ovlada¢ brzdy. Od
okamihu, ked sa pred nim objavila prekazka, az po zastavenie uplynie rézne dlhy €as v zavislosti od jeho
sustredenia na vedenie vozidla, fyzicky a duSevny stav, pripadne iné okolnosti [3]. Priblizné reakéné Casy
vodi¢a su uvedené v Tabulke 2. Reakény &as sa predlZzuje s dizkou nepreruseného vedenia vozidla a velky
podiel maju aj svetelné podmienky v danom ¢ase. Polas reakcie vodi¢a sa vozidlo pohybuje nezmenenou
rychlostou. V Tabulke 2 su prepoditané drahy pre bezné rychlosti jazdy.

Tab. 2. Cas reakcie vodi&a v zavislosti od jeho dusevného a fyzického stavu a prejdena
vzdialenost ktoru prejde vozidlo kym vodi¢ zareaguje

Cas. Draha ktoru prejde vozidlo pri rychlosti [m]
reakcie Stav vodica

vodica [s] 50 km/h 70 km/h 90 km/h 120 km/h
pozorny, sustredeny, podnet

0,6 -0,7 | oCakava aje pripraveny 8,3-9,7 11,7 - 13,6 15-17,5 20,0 - 23,3
brzdit

07-09 |YodiCe pozomy, ale podnet | g7 155 | 136-175 | 175-225 | 23,3-30,0
neoCakava
svoju pozornost' sustredil na
iné c&innosti, v suvislosti

10-1,2 |Svedenim - vozda | 139 167 | 194-233 | 250-300 | 333-400
(radenie, predchadzanie,
pozorovanie vedlajSej
cesty...)
nepozorny, bavi sa so

1,4-1,8 | spolujazdcom, ladi radio, 19,4 - 25,0 27,2-35,0 35,0-45,0 46,7 - 60,0
navigaciu ...

16-24 | ndisponovany, - unaveny. | ,,, 333 | 31,1-467 | 40,0-600 | 53,3-800
chory, alkohol ...)

Zdroj: [3]

Vodi¢ by mal jazdit len takou rychlostou aby bol schopny zastavit vozidlo na vzdialenost, na ktoru
ma rozhfad. Drahu potrebnu na zastavenie vozidla je mozné podla [4] vypocitat nasledovne:

2 2
b-ty AL

—- 1)
4 2-b

s, =(ty +t5)-V+| V-t —
kde
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s, je draha na zastavenie vozidla [m],
tr je Cas reakcie vodita [s], vozidlo sa pohybuje nezmenenou rychlostou,
to je Cas oneskorenia brzdy [s], vozidlo sa pohybuje nezmenenou rychlostou,

tn je ¢as nabehu brzdného Ucinku [s], na zaciatku je spomalenie vozidla rovné 0 m/s2, na konci ¢asového
useku vozidlo dosiahne pIné stredné brzdné spomalenie,

b je plné stredné brzdné spomalenie [m/s?],
v je pociato€na rychlost pri ktorej sa pred vozidlo objavil dévod brzdit [m/s],
Vn je rychlost vozidla po ukon&eni nabehu brzdného spomalenia [m/s].

Draha potrebna na zastavenie vozidla sa meni s viacerymi premennymi. Pre zjednodu$enie
predpokladame priemernu dizku reakcie vodiéa, ktory svoju pozornost sustredil aj na iné &innosti, v suvislosti
s vedenim vozidla, tr = 1,1 s. Predpokladajme vozidlo v dobrom technickom stave, ktoré ma hydraulicky
brzdovy systém to = 0,05 s a pre vozidlo so vzduchotlakovymi brzdami to = 0,15. Uvazujme s €asom nabehu
brzdného spomalenia pri hydraulickom brzdovom systéme tn = 0,15 s a pre vozidlo so vzduchovymi brzdami
tn = 0,20 s. Draha na zastavenie vozidla sa meni aj s kvalitou povrchu cesty. UvaZzujeme preto s rdznym
sucinitefom prifnavosti pneumatik v zavislosti od typu a stavu vozovky. VacSinou je povrch vyhotoveny
asfaltovou vrstvou, kde typicky sucinitel prilnavosti na suchom povrchu y = 0,8. Pri mokrom povrchu
predpokladajme znizenie sucinitela prilnavosti na 0,6 , na zasnezenej vozovke na 0,3 ana lade 0,1.
Hodnota brzdného spomalenia je v zavislosti od typu povrchu a jeho stavu tiez rozdielna [5]. Stanovené
drahy na zastavenie vozidla pre r6zne rychlosti jazdy su uvedené v Tabulke 3.

Tab. 3. Draha na zastavenie vozidla pre rézne rychlosti a povrchy

Osobny automobil
Cas [s]
realllme tr= 1,1 oneskorenia bfzd [s] to = 0,05 nabehu brszneho tn=0,15
vodica [s] spomalenia [s]
brzdné Draha na zastavenie vozidla [m] z rychlosti
Povrch spomalenie
Draha na [m/s?] 50 [km/h] 70 [km/h] 90 [km/h] 120 [km/h]
zastavenie suchy 7,5 29,9 49,2 72,5 115,3
vozidla -
S mokry 5,6 34,2 57,6 86,5 140,2
sheh 2,8 51,5 91,4 142,4 239,5
lad 0,9 120,5 226,7 365,9 637,0
Nakladny automobil
Cas [s]
reg!@e tr=1,1 oneskorenia bizd [s] to = 0,15 nabehu brz_dneho tn=0,2
vodica [s] spomalenia [s]
brzdné
Povrch spomalenie 50 [km/h] 70 [km/h] 90 [km/h]
Draha na [m/s?]
zastavenie suchy 7.1 30,6 50,6 74,8
VOZ'd'a mokry 5,3 35,2 59,5 89,6
‘ sneh 2,6 53,4 95,2 148,6
lad 0,9 126,3 237,9 384,6
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Unava vodiéa moze sposobit predizenie reakéného &asu a tym aj potrebnu drahu na zastavenie
vozidla. Pri rychlosti vozidla 70 km/h vozidlo prejde kazdu sekundu 19,4 m. Tato draha postacuje na
spomalenie vozidla pri plnom brzdnom spomaleni 7,5 m/s2 o 61,5 km/h.

4 Osvetlenie prekazky na ceste

Vodi¢ je odkazany na rozpoznanie prekazky na zaklade osvetlenia vozidla. Vyrobca na svetlomete
uvadza sklon jeho nastavenia, ¢o by malo zabezpedit aby IU¢ svetla neoslfoval vodia v protismere. Ak je
svetlomet umiestneny vo vySke 750 mm, vyrobcom pozadovany sklon je 1 %. Na zaklade vypoctu je mozné
urCit, Ze rozhranie svetla a tmy je vo vzdialenosti 75 metrov pred vozidlom. Jedna sa o dosvit svetlometu
vozidla. Dosvit svetlometov podfa [6] sa vypocita pomocou vztahu :

Ls

Dy = ()

T Sg#1072

kde

Ds je dosvit svetlometov (m),

Ss je predpisany zvisly sklon svetlometu podla vyrobcu (%),
Ls je vySka vztazného bodu svetlometu (m).

V tejto vzdialenosti vodi¢ eSte nie je schopny rozpoznat prekazku. Ak by sa v tejto vzdialenosti
nachadzal chodec, vodi¢ by ho eSte nespozoroval. Aby ho bol schopny rozoznat, musel by sa nachadzat
v tzv. rozhladovej vzdialenosti. Podla [6] je to maximalna vzdialenost v koridore pohybu vozidla, kde vodi¢
spozoruje (identifikuje), ze sa na vozovke nachadza objekt, ktory méze blizSie vyhodnotit (neosvetleny
chodec, neosvetleny cyklista, neosvetlené vozidlo). Ak sa vozidlo ma pohybovat rychlostou zodpovedajucou
dohladu na chodca oble¢eného v €iernom, musi sa pohybovat rychlostou podstatne nizSou ako je rychlost
zodpovedajuca rozhladu (dohlad na chodca v €iernom je cca 40 % z celkového rozhladu, v niektorych
pripadoch podstatne menej). Skutocnost, Ze sa chodec nachadza v oblasti G€inne osvetlenej vozovky
svetlometmi vozidla eSte neznamena, Ze ho vodi€ mézZe aj skuto€ne rozpoznat [7]. Ak sa vozidlo pohybuje
rychlostou zodpovedajucou dohfadu na chodca oble€eného v bielom, pohybuje sa podstatne vySSou
rychlostou ako je rychlost’ zodpovedajuca rozhladu [7].

Zdroj: [7]

Obr. 3. Rozhladova vzdialenost vodica ,A” a dosvit svetlometov ,B“

o= U

A
B

Ak chce vodi¢ jazdit bezpe&ne, musi ofakavat prekazku s najhorSou moznostou rozpoznania
(chodec v €iernom). Pri osvetleni vozovky stretavacimi svetlami ma osvetlend vozovku do vzdialenosti 75
metrov. Na rozpoznanie prekazky v8ak potrebuje aby tato bola osvetlena do vysSky 40 — 50 cm. Takto bude
osvetlena prekazka vo vzdialenosti 25 — 35 metrov pred vozidlom. Vodi€¢ smie jazdit' len takou rychlostou
aby bol schopny bezpeéne zastavit' na vzdialenost’ na ktori ma rozhfad. Z Tabulky 3 je vidiet, Ze pri suchej
vozovke je bezpe&na rychlost jazdy 50 km/h a na mokrom povrchu uz vodi¢ jazdi na hranici moznosti.
Vodi¢a mbze k pocitu zdanlivo bezpec¢nej jazdy vySSou rychlostou zvadzat skuto€nost, Ze rozhranie svetla
a tmy je vo vzdialenosti az 75 metrov. Vodi¢ vSak neberie do Uvahy rozdiel medzi rozhfadom a dosvitom.

Pre rozpoznanie prekazky, musi byt prekaZka dostato&ne osvetlena. Pojem oblast’ u¢inne osvetlenej
vozovky je mozné z technického hladiska vymedzit' priemetom svetelného kuzela do roviny vozovky, pricom
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tento je ohraniCeny tzv. izoluxovou krivkou o hodnote 1,50 Ix. Pod tymto pojmom sa rozumie u&inne
osvetlena plocha v rovine vozovky a uc€inne osvetleny priestor do urCitej vysky nad rovinou vozovky. Pokial
sa prekazka nachadza na hranici u€inne osvetlenej plochy v rovine vozovky, ma osvetleny spodny okraj v
mieste styku s vozovkou a neméze byt vodi€om eSte pozorovatelnd. Pozorovatefnou sa stava az v Case,
ked je ucinne osvetlena priblizne do vysky 0,40 - 0,50 m nad uroven vozovky [7]. Intenzita svetla je zavisla
od typu svetlometu v nasledujucich tabulkach je uvedena intenzita osvetlenia pre rozne svetlomety.

Tab. 4. Intenzita osvetlenia [Ix] chodca dialkovymi
svetlometmi v zavislosti od druhu svetlometov

Intenzita osvetlenia chodca dialkovymi
svetlometmi [Ix]
Xendénové svetlomety
Vzdialenost pre dialkové svetla Halogénové
chodca od halogénové Ziarovky svetlomety
vozidla [m] H1
pata koleno pata koleno
10 154 310 90 196
20 91 142 36,4 40
30 66 66 14,4 16,8
40 41,7 40 7,7 9
50 26 26 4,8 57
60 18 17,5 3,3 3,9
70 12,5 12 2,5 2,8
80 9,3 9 1,7 2,1
90 7,2 7,2 1,3 1,7
100 59 59 1,1 1,3
110 49 4,7
120 4 3,9
130 3,3 3,4
140 2,9 2,9
150 2,6 2,5
160 2,1 2,2
170 1.4 1

Zdroj: vlastné spracovanie

Xendénovy svetlomet pouzival pre osvetlenie vozovky dialkovymi svetlami halogénovu Ziarovku H1.
Xenonové osvetlenie sa vyuzivalo pre stretavacie svetla. Pri merani boli svetlomety vozidla nastavené na
automaticky rezim, v ktorom je dynamicky v zavislosti od svetelnych podmienok upravovana d&innost
svetlometov. V ramci merania nebola simulovana jazda oproti idiceho vozidla, teda nedoSlo k uUprave
svetelného lu¢a. Z Tabulky 4 je vidno, Ze svetlomety vyrazne ovplyviiuju vzdialenost na ktoru je vozovka
dostatoCne osvetlena. Tabulka 5 uvadza maximalne rychlosti pre bezpecnu jazdu na réznych povrchoch
vOzovky.

Tab. 5. Bezpecéna rychlost jazdy [km/h]
Bezpec&na rychlost jazdy [km/h]

¢. 1/2020

Xenoénové svetlomety Halogénové svetlomety
sucho 145 103
mokro 130 92
sneh 96 69
lad 58 42
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Tabulka 5 ukazuje vyrazné rozdiely vo velkosti bezpecnej rychlosti jazdy. Rozdiely sa objavia aj pri

stretavacich svetlach v Tabulke 6.

Tab. 6. Intenzita osvetlenia [Ix] chodca stretavacimi svetlometmi v zavislosti od

druhu svetlometov

Intenzita osvetlenia chodca stretavacimi svetlometmi
v zavislosti od druhu svetlometov [Ix]
Vzdialenost' chodca od vozidla Xenonove svetlomety Halogénové svetlomety

[m] pata koleno pata koleno

10 111 112 54 17

20 49 22 14,7 3,2

30 15 4,3 2 1,4

40 2,5 15 1,6 0,8

50 15 1 0,3 0,4

60 0,7 0,6 0,2 0,2

70 0,5 0,4

80 0,2 0

90 0,1 0

Zdroj: vlastné spracovanie

Tabufka 7. uvadza maximalne rychlosti pre bezpecnu jazdu na réznych povrchoch vozovky pri

stretavacich svetlometoch.

Tab. 7. Bezpecna rychlost’ jazdy [km/h] na zaklade udajov Tab. 6

Bezpecna rychlost jazdy na zaklade udajov Tab. 6 [km/h]
Stav vozovky Xenodnové svetlomety Halogénové svetlomety
sucho 61 50
mokro 55 46
sheh 43 36
lad 27 23
Zdroj: vlastné spracovanie
5 Zaver

Vodi¢i si nie vZdy uvedomuju rozdiel medzi dosvitom a rozhladom a jazdia rychlostami, ktoré im
neumozhuju v&as zniZit rychlost, pripadne zastavit vozidlo na vzdialenosti pre rozhlad. Rozhladovéa
vzdialenost’ je menS$ia ako dosvit, pretoZze na rozpoznanie prekazky je potrebné jej osvetlenie do urcitej vysky
a nielen miesto jej kontaktu s vozovkou. Vzhladom na réznu intenzitu osvetlenia podla typu svetlometu je aj
vzdialenost' pri ktorej je prekazka ucinne osvetlena a rozpoznatelna rézna. Vypo&tom sme preto zistili rozdiel
v bezpecénej rychlosti jazdy pri xenénovych a halogénovych svetlometoch. Pri suchej vozovke je bezpecna
rychlost jazdy 61 km/h avSak pri halogénovych len 50 km/h. Rovnaké vozidlo preto pri pouziti halogénovych
svetlometov musi ist pomalSie o 11 km/h. Rozdiel medzi tymito druhmi svetlometov je aj pri bezpecnej
rychlosti za inych podmienok stavu vozovky ako mokro, sneh a lad. Vodi€i nejazdia rychlostou, ktora je za
danych svetelnych podmienok a stavu vozovky, vzhlfadom na vyS$Si podiel usmrtenych oséb pri nehodach
v noci a za znizenej viditelnosti. Tejto problematike je preto potrebné venovat dostatoCne vela Casu pri
vycviku vodi¢ov v autoSkolach aj pri pravidelnom vycviku vodiCov.
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