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Abstrakt: Celkovy pocet evidovanych vozidiel v Hlavhom meste SR Bratislava od roku 2008 do roku
2020 vzrastol o viac ako 60%. Désledkom toho sa na cestach vyznamne zvysSila intenzita dopravy a narastol
aj dopyt parkovacich miestach. Napriek tejto skutoénosti vSak v hlavnom meste dlhé roky chybala
celoplo$na parkovacia politika. Ta bola schvalena az v juni 2019, av8ak jej ucinnost bola posunuta na jeseri
2021. Absencia parkovacej politiky dlhodobo spésobuje nielen neregulované a Zivelné parkovanie, ale tiez
pripravuje rozpocCet Gzemnej samospravy hlavného mesta o desiatky milionov eur rocne. Cielom prispevku
je analyza navrhu parkovacej politiky a ekonomickych dopadov jej zavedenia v Hlavhom meste SR
Bratislava vratane viastného ekonomického modelu spoplatnenia parkovania.

Kracové slova: staticka doprava, parkovacia politika

JEL: R41 (Transportation: Demand, Supply and Congestion)

ANALYSIS OF ECONOMIC IMPACTS OF THE INTRODUCTION
OF PARKING POLICY IN THE CAPITAL CITY OF BRATISLAVA

Abstract: Number of registered vehicles in the Capital City of Bratislava increased from 2008 to
2020 by more than 60%. As a result, the intensity of traffic on the roads has significantly increased and the
demand for parking spaces has also increased. Despite this fact, parking policy in Bratislava was missing for
many years. Finaly, it was approved in June 2019, but implementation was postponed to the autumn of
2021. The absence of a parking policy has caused unregulated parking and lower income to the city budget.
The aim of the paper is to analyse the proposed parking policy and its economic impacts in the Capital City
of Bratislava including own economic model of parking charging.

Keywords: parking, parking policy

1 Uvod

K 31.12.2020 bolo v Bratislave evidovanych 325 370 osobnych vozidiel [1]. Kym v roku 2008 bolo na
Uzemi mesta Bratislava evidovanych 201 177 vozidiel, za 12 rokov narast predstavuje 61% (obr. 1).
Désledkom toho sa na cestach vyznamne zvySila intenzita dopravy a v uliciach mesta vznikaju noveé
poZiadavky na rieSenie statickej dopravy. Ponuka fahko dostupnych parkovacich miest (zvacsia
bezplatnych) spdsobuje dalSie zvySovanie intenzity individudlnej automobilovej dopravy, a zaroven -
zvySovanie intenzity individualneho automobilizmu vytvara dopyt po novych parkovacich miestach. Mestské
prostredie ma ale svoje priestorové limity atak sa nedostatok parkovacich miest prejavuje ,Zivelnym®
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parkovanim mimo vyznaCenych miest — zva¢3a na chodnikoch (obr. 2), ale aj na zastavkach verejnej
dopravy (obr. 3), na priechodoch pre chodcov (obr. 4), v zakrutach, v neprehladnych Usekoch a nezriedka aj
na zeleni (obr. 5).

Neexistencia parkovacej politiky nielenze spdsobuje neregulované parkovanie, ale tiez pripravuje
rozpoCet Uzemnej samospravy o desiatky miliénov eur roéne.

Zdroj: Ministerstvo vnutra SR, Graf: vlastné spracovanie

Obr. 1. Vyvoj poctu registrovanych vozidiel v Bratislave za obdobie 2003 — 2020

Obr. 2. llegéalne parkovanie na chodniku obmedzuje chodcov (Jesenského), Foto: autor

Obr. 3. Parkovanie na zastavke MHD (Detvianska), Foto: autor
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Obr. 5. Parkovanie na zeleni (Petrzalka), Foto: autor

2 Analyza su€asného stavu

Zakladné pravidla parkovacej politiky Hlavného mesta SR Bratislava [2] boli prijaté Mestskym
zastupitelstvom v roku 2012. Vzhladom na obmedzené priestorové moznosti parkovania v Bratislave
vedenie mesta predloZilo navrh parkovacej politiky, ktora mala priniest jednotné a jasné pravidla pre
rezidentov aj navstevnikov mesta v otazke statickej dopravy. Navrhované pravidla parkovania pocitali s
navrhom zmeny dopravného spravania sa Bratislav€anov. V tomto procese si hlavné mesto zobralo priklad z
modernych metropol Eurépy a sveta, ktoré prechodom od individualnej automobilovej dopravy k inym
druhom mestskej dopravy poskytuju svojim obyvatelom vysSiu kvalitu zivota, lepSie vyuzitie verejného
priestoru, CistejSie ovzdusie &i celkovo zdravsi zivotny Styl.

Parkovacia politika na uzemi Bratislavy pocitala s tym, vynosy zo zavedenia parkovacej politiky sa
budu prioritne pouZivat na financovanie projektov na skvalitfiovanie cestnej infradtruktdry, rozvoj verejnej a
inych ekologickych foriem dopravy €i roz8irovanie parkovacich kapacit.
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Dnha 8. decembra 2016 schvalilo mestské zastupitelstvo vSeobecne zavazné nariadenie €. 12/2016
o0 doCasnom parkovani motorovych vozidiel na vymedzenych usekoch miestnych komunikacii na uzemi
hlavhého mesta Slovenskej republiky Bratislavy [3], vySke Uhrady za doasné parkovanie motorovych
vozidiel, spésobe jej platenia a preukazania jej zaplatenia, s uc€innostou od 1. marca 2017. Dokument
predpokladal schvalenie dodatku Statutu hlavného mesta Slovenskej republiky Bratislavy o parkovaciu
politiku. Tento dodatok bol sice viac krat predlozeny na rokovanie mestského zastupitelstva, schvaleny vSak
nikdy nebol.

V aprili 2019 hlavné mesto SR Bratislavy predstavilo novy navrh parkovacej politiky s pracovnym
nazvom ,Férové parkovanie® (obr. 6) Postavené je na nasledovnych principoch [5]:

e vlastnikom parkovacej karty bude méct byt kazdy Bratislav€an s trvalym pobytom v buducej
rezidentskej zéne a so vztahom ku konkrétnemu automobilu,

e na jednu domacnost budu méct byt vydané 3 rezidentské karty,

e za prvu rezidentsku kartu zaplati rezident 39 EUR/rok; ziska za to moznost parkovania vo
vlastnej zéne a 100 hodin parkovania ro€ne pre svoje navstevy,

e za dalSich 10 EUR/rok rezident ku svojej parkovacej karte ziska navysSe dvojhodinovy benefit
denne na parkovanie v inych spoplatnenych zénach; tuto kartu za 10 EUR/rok si budu méct
kupit vSetci Bratislav€ania, teda aj ti, ktori nebudu mat trvaly pobyt v regulovanej zéne a nebudu
potrebovat rezidentsku kartu,

e zarezidentsku kartu pre druhé auto v domacnosti zaplati rezident 150 EUR/rok a za rezidentsku
kartu pre tretie auto v domacnosti to bude 500 EUR/rok,

e mimo svojej vlastnej rezidentskej zény bude v inej spoplatnenej zéne platit’ parkovanie podfa
hodinovej sadzby, t.j. od 0,50 EUR/hod po 2 EUR/hod.

Material pocita s tym, Ze parkovanie by nemalo byt spoplatnené v celom meste. Spoplatnené zény
budu iba na miestach, kde je vyrazny problém s parkovanim a iba v ¢asoch, ked problém s parkovanim na
danom mieste pretrvava. Napriklad na sidlisku, kde je problém s parkovanim najma v noci, bude parkovanie
spoplatnené iba v noci (obr. 7). Pri biznis centrach a uradoch, kde je problém s parkovanim najma v
pracovnej dobe, bude parkovanie spoplatnené iba cez defi. V lokalitdch, kde problém s parkovanim nie je,
parkovanie bude nadalej bezplatné.

Podla schvaleného materialu ,férové parkovanie ma podlfa schvalenej parkovacej politiky priniest
Bratislave aj finanéné zdroje — a tie sa budu investovat spat do zlepSovania parkovania a dopravy (obr. 7).
Parkovné nebude vyberat’ sukromna firma, ale mesto. VSetky vynosy mesta p6jdu do nového Fondu mobility
a v8etky sa pouZiju v prospech lepSej dopravy v Bratislave - na nakup vozidiel MHD (obr. 7), opravy a
budovanie elektrickovych a trolejbusovych trati, budovanie dal§ich zachytnych parkovisk, rekonStrukcie ulic
a verejnych priestorov, vystavba parkovacich domov a budovanie cyklotras.” [5]
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Rezidentska
karta

Tarifné pasma pre hodinové parkovanie
mimo vlastnej zony:

9606

Zdroj: Hlavné mesto SR Bratislavy

Obr. 6. Vychodiska parkovacej politiky v Bratislave

Zdroj: Hlavné mesto SR Bratislavy

Obr. 7. Infografika zavedenia parkovacej politiky v Bratislave

K 31.12.2020 malo parkovacie pravidla, resp. regulaciu statickej dopravy schvalenych 9 zo
17 mestskych Casti Bratislavy. Podla udajov z mestskych Casti bolo spoplatnenych celkovo 26 635 miest
s celkovym roénym vynosom 2,398 mil. eur. Priemerny vynos z jedného spoplatneného parkovacieho miesta
bol 90 eur za rok.

Osobitnu pozornost je potrebné venovat spoplatneniu parkovacich miest prostrednictvom sukromnej
spolo¢nosti BSP Park, a.s. Poukazuje na to, Ze vynosy pre Uuzemnu samospravu su oproti realnej praxi
vyznamne poddimenzované.
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Dria 18.01.2013 uzatvorilo hlavné mesto SR Bratislavy zmluvu ¢. 246500111300 o spolupraci pri
zabezpecCeni doCasnej prevadzky parkovania na Castiach miestnych komunikaciach v Bratislave so
spolo¢nostou BPS Park, a.s. [6] Predmetom zmluvy je Uprava prav a povinnosti zmluvnych stran pri
zabezpecCeni doCasného parkovania motorovych vozidiel na vymedzenych usek miestnych komunikacii v
Zone s dopravnym obmedzenim v zmysle organizacie dopravy a dopravného znacenia a jeho neskorSimi
Upravami odsuhlasenymi cestnym spravnym organom. Ide celkovo o patnast cestnych komunikacii
(Dunajska, Jesenského, Kollarovo namestie, Namestie SNP, Namestie L. Stdra, Palisady, Radlinského,
Rajska, Suché myto, Safarikovo namestie, Spitalska, Stdrova, Ulica 29. augusta, Vajanského nabreZie
a Nam. L. Stara).

Dha 27.08.2013 uzatvorili zmluvné strany dodatok k hore uvedenej zmluve, ktorého predmetom je
predizenie doby trvania zmluvy, Uprava nahrady za prevadzkovanie parkovacich miest, Uprava podmienok
ukon€enia zmluvy a uprava osobitnych dojednani zmluvy, z dévodu neprijatia V3eobecne zavazného
nariadenia hlavného mesta SR Bratislavy o vymedzeni usekov miestnych komunikacii na docasné
parkovanie motorovych vozidiel, vySke Uhrady za doCasné parkovanie, spOsobe jej platenia a spdsobe
preukazania jej zaplatenia podla § 6a zakona ¢.135/1961 Zb. o pozemnych komunikaciach (cestny zakon) v
zneni neskorSich predpisov. Za 650 parkovacich miest ziska hlavné mesto spolu 10.289,18 eur mesacne,
resp. 123.470,16 € roCne.

Dha 25.6.2015 Mestské zastupitelstvo Bratislavy schvalilo vypovedanie hore uvedenej zmluvy a to
najma z dévodu, Zze hlavné mesto SR Bratislavy prichadza o nemalé finanéné prostriedky. Spolo¢nost BPS
Park, a.s. prenajimala parkovacie miesta tretim stranam za poplatok, ktory vyrazne prevySoval platby, za
ktoré si tieto miesta prenajima spolo¢nost BPS Park, a.s. od hlavného mesta. ISlo najma o $tatne institacie
napriklad na Starovom namesti, na Medenej ulici, na nam. SNP, kde rozdiel dosahuje priblizne 10-nasobok.
Zmluva bola vypovedana v sulade s c¢lankom Il., ods. 4, pism. b), podfa ktorého zmluvny vztah konci
,vypovedou ktorejkofvek zmluvnej strany bez uvedenia dévodu.“ Vypovedna doba bola 6 mesiacov a zacala
plynut od prvého dna nasledujuceho mesiaca po doruceni vypovede druhej zmluvnej strane. Mestské
zastupitelstvo zaroven poziadalo primatora pripravit navrh na rieSenie zabezpelenia prevadzky
parkovania na C&astiach miestnych komunikaciach v Bratislave a predlozit ho na rokovanie Mestského
zastupitelstva a prislusnych komisii Mestského zastupitelstva. To sa nestalo a 29.12.2015 Hlavné mesto SR
Bratislavy podpisalo novu zmluvu so spolo€nostou BPS Park, a.s. Zmluva sa uzatvorila do nadobudnutia
uginnosti VSeobecne zavazného nariadenia o doasnom parkovani. Zmluvné strany sa dohodli na vyske
Uhrady za prevadzkovanie parkovacich miest vo vySke 23.000 eur mesaéne za vSetky predmetné
parkovacie miesta, €ize 276 tisic eur roCne.

Podobnu zmluvu ako Hlavné mesto SR Bratislavy, ma so spolo¢nostou BPS Park, a.s. uzatvorena aj
mestska Cast Bratislava - Staré Mesto. Zmluva, podla ktorej BPS Park spravuje 2483 parkovacich miest
v lokalite Starého Mesta, ma platnost az do roku 2026. Za jedno parkovacie miesto dostava Staré Mesto
100 eur ro¢ne, BPS toto miesto predava aj za 1900 eur. Mestska Cas dostava za 2483 parkovacich miest
teda necelych 250.000 eur ro¢ne a k tomu okolo 20.000 eur ro€ne z 20-percentného podielu z hodinového
parkovania.

Spolu Hlavné mesto SR Bratislavy a mestska Cast Bratislava - Staré Mesto U¢tuju spoloénosti BPS
Park, a.s. priblizne 270 tisic eur ro¢ne. Ak zoberieme do Gvahy, Ze zmienena sukromna spolo¢nost dosiahla
v roku 2019 trzby az 3,1 miliéna eur [7], strata samospravy predstavuje viac ako 2,8 miliéna eur rocne.

Posledné celoploSné sditanie statickej dopravy v Bratislave sa uskutoCnilo v roku 2015 pre ucely
pripravy Uzemného generelu dopravy [8]. Na zaklade vysledkov séitania statickej dopravy bolo na tuzemi
mesta Bratislavy zaznamenanych 97 899 unikatnych eviden&nych &isiel vozidiel (ECV). Hoci novsie data nie
su k dispozicii, na zaklade kvalifikovaného odhadu mézeme konstatovat, Ze v hlavhom meste parkuje
v jednom ¢ase priblizne 120 tisic vozidiel. Toto Cislo predstavuje vyznamny potencial prijmu do rozpoctu
mesta a mestskych Casti.
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3 Teoretické vychodiska cenovej regulacie statickej dopravy

Cenova regulacia je u€innym spésobom ako motivovat vodi€ov vyuzZivat zachytné parkoviska alebo
alternativne spOsoby dopravy, resp. demotivovat ¢ast' vodi€¢ov od pouzivania automobilu. Cenova politika by
mala odrazat’ zonu atraktivity — ¢im vacsi dopyt po parkovani, tym vysSia cena. Prostriedky ziskané z vyberu
parkovného sa odporuc¢a spatne investovat’ do dopravnej infrastruktury.

Uvedieme si niekolko prikladov cenovej regulacie:

kratkodobé parkovanie (napriklad 15, 30, 60, 90 alebo 120 minut),
progresivna cena za dlhSie parkovanie,

vyhradené, pripadne rezidentské parkovanie,

vyS8ie spoplatnenie druhého a dalSieho automobilu v domacnosti,

pokuty, imobilizacné zariadenia, odtah ako sankcia za nelegalne parkovanie.

Todd Litman vo svojej publikacii Parking Management, Strategies, Evaluation and Planning [9]
odporuca, aby ceny boli nastavené tak, ze po¢as Spickovych hodin bude priblizne 15% parkovacich miest
neobsadenych. Podla neho ,pokial parkovaciu politiku zalozime na cene, zvyCajne by mala byt nastavena
tak, aby sa dopyt po parkovani znizil o 10-30% v porovnani s bezplatnym parkovanim.*

Pre efektivne stanovenie cenovej politiky sa odporicaju tieto usmernenia:

e cena za parkovanie musi pokryt pociato¢né aj prevadzkové naklady,

o spoplatnit zony s vysokym dopytom po parkovani, aby priemerna obsadenost bola 85-90%,

e odporucaju sa pouzit variabilné poplatky, s vy8Simi sadzbami v SpiCkovych hodinach a s nizSimi
sadzami v obdobi mimo Spicky,

e zahrnut do ceny parkovného listok na mestski hromadnu dopravu.

Vo viacerych mestskych &astiach Bratislavy su parkovacie miesta prenajimané na dlhSie obdobie,
nezriedka na rok. Cena dlhodobého prendjmu je zvy&ajne vyhodnejSia v porovnani s prepocitanou
hodinovou sadzbou. To paradoxne motivuje motoristov, aby rad3ej vyuzivali dlhodobé parkovanie a parkuju
aj vtedy, ked nemusia. Nad ramec uvedeného sa takto znizuje obratkovost parkoviska.

4 Ekonomicky dopad zavedenia parkovacej politiky

V roku 2021 sme zrealizovali na Uzemi Bratislavy a jej mestskych &asti vlastny zber, ktorého cielom
bolo o.i. zistit' celkovy ro€ny vynos z prevadzkovania parkovisk a parkovacich miest na uzemi mesta, resp.
mestskej Casti [10]. Zber dat sa tykal obdobia od roku 2015 do roku 2020. Z celkového podtu 17 mestskych
Casti malo v tom Case parkovacie pravidla zavedenych 10. V roku 2020 predstavovali prijmy magistratu
Bratislavy a mestskych Casti za parkovanie 3,363 mil. eur. Spoplatnenych bolo 27 285 miest z celkového
poCtu 88 475 legalnych parkovacich miest. To predstavuje 30,8 % a 7,8 eur na obyvatela za rok. Pre
porovnanie, Trenéin ma vynosy z parkovania 19,86 eur na obyvatela za rok a Trnava 16,76 eur.
Podrobnejsie udaje su uvedené v Tabulke 1.
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Tab. 1: Udaje o parkovani na Gzemi Bratislavy

Prijmy z Pocet

parkovania za spoplatnenych| Parkovacie
Mestska Zast rok 2020| parkovacich miest pravidla
Bratislava hl.m. 276 000 650 nie
Petrialka 594 960 13503 ano
RuZinov 537 900 1760 ano
Staré Mesto 399 719 3836 ano
Nové Mesto 44 114 281 ano
Dibravka 412 643 1825 ano
Karlova Ves 455 476 1197 ano
Raca 106 302 258 nie
Podunajské Biskupice 201 160 1070 ano
Vrakuna 208 461 2406 ano
Devinska Nova Ves 36 230 95 ano
Lamac 90 044 384 ano
Zahorska Bystrica 0 0 nie
Vajnory 0 20 nie
Rusovce 0 0 nie
Jarovce 0 0 nie
Devin 0 0 nie
Cunovo 0 0 nie
SPOLU 3363 009 27285 10

Zdroj: Vlastny zdroj dat a vlastné spracovanie [10]

Hlavné mesto SR Bratislava predstavilo v roku 2019 ekonomicky model zavedenia parkovacej

politiky [11]. V tomto modeli sa pocita so vstupnymi nakladmi 5,93 mil. eur. Vynosy z kratkodobého statia by
mali pre celé mesto dosiahnut 13,4 mil. eur a vynosy z rezidentského parkovania 10,52 mil. eur, €o je spolu
23,92 mil. eur ro€ne. Tento navrh sa vSak stretol s kritikou niektorych mestskych Casti aj verejnosti. Azda
najvacsi problém sa javi fakt, Ze obyvatel jednej mestskej Casti bude vnimany v inej mestskej €asti ako
nerezident a mimo rezidentskej zény bude platit’ za kratkodobé parkovanie sadzbu 2 eurd za hodinu.

Negativom schvalenej parkovacej politiky je okrem zmieneného faktu aj jeho neprehladnost. Navrhli

sme preto alternativny ekonomicky model, ktory je vyznamne zjednoduSeny a je postaveny na tychto
jednoduchych principoch:

pre rezidentov je zavedenad len jedna spolo&na zéna — Bratislava,
ro¢ny administrativny poplatok pre rezidenta za jedno auto bude vo vySke 39 € (zéna 1) a 19 € (zéna
2),
v kazde] mestskej Casti bude vyhradenych 80% parkovacich miest pre rezidentov a 20%
parkovacich miest na kratkodobé parkovanie cez den,
sadzba za kratkodobé parkovanie bude variabilna podla zény atraktivity:

o Zbna 1 — Staré mesto (1 €/hod),

o Zobna 2 — Nové Mesto, Ruzinov, Petrzalka (0,7 €/hod),

o Zobna 3 — ostatné mestské ¢Casti (0 €/hod),
v navrhnutom ekonomickom modeli sa poéita so spoplatneni za kratkodobé parkovanie v dizke
8 hodin denne (8 - 16 hod.),
uvazuje sa s moznostou parkovania len na legalnych parkovacich miestach.
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Navrhovany ekonomicky model je oproti modelu hlavného mesta Bratislava nielen jednoduchsi, ale
prinesie aj vysSie prostriedky do mestského rozpoctu (36,8 mil. eur oproti uvazovanym 23,92 mil. eur).
Podrobné udaje su uvedené v Tabulke 2.

Navrhnuty ekonomicky model mozno modifikovat takto:

e progresivne spoplatnenie kazdého dalSieho auta v domacnosti (to by z dlhodobého hfadiska malo
podsobit domotivujico vlastnit viac ako jedno auto); pri sadzbe 200 eur za dalSie auto by to
predstavovalo priblizne 2,65 mil. eur ro¢ne navyse,

e predizenie spoplatnenia kratkodobého parkovania na 10 hodin; takato Uprava spoplatnenych éasov
by priniesla do mestského rozpoctu priblizne 24 mil. eur roéne navyse,

e zvySenie sadzby za kratkodobé parkovanie na dvojnasobok v zéne s vysokou atraktivitou (Staré
mesto) by prinieslo do rozpoctu o 6,8 mil. eur ro€ne navyse.

Tab. 2: Navrh vlastného ekonomického modelu spoplatnenia parkovania v Bratislave

Potet Rezidenti Navstevnici
i Zéna Potet 3 : . A
Mestska East . miest na | Rezidenti [ Nav3tevnici . . )
atraktivity | obyvatelov 3 Sazba/rok | Prijem/rok |Sadzba/hod | Prijem/defi | Prijem/rok
parkovanie
Staré Mesto 1 39 470 11 700 80% 20% 39€| 365040€ 1,00 € 18 720€| 6832800€
RuZinov 1 71443 15 000 80% 20% 39€| 468000€ 0,70 € 16 800€| 6132000€
Nové Mesto 1 37 650 8 600 80% 20% 39€| 268320€ 0,70 € 9632€| 3515680¢€
PetrZalka 1 103 935 26 800 80% 20% 39€| 836160€ 0,70 € 30 016 €| 10 955 840 €
Karlova Ves 2 33 260 7 000 80% 20% 19€( 106400 € 0,50 € 5600€| 2044000¢€
Dubravka 2 33 090 7 000 80% 20% 19€( 106400 € 0,50 € 5600€| 2044 000€
P. Biskupice 2 21 644 2 650 80% 20% 19 € 40 280 € 0,50 € 2120€ 773 800 €
Rata 2 20 791 3300 80% 20% 19 € 50 160 € 0,50 € 2 640 £ 963 600 €
Vrakuia 2 20114 3 000 80% 20% 19€ 45 600 € 0,50 € 2400 € 876 000 €
Devinska Nova Ves 2 16 060 500 80% 20% 19 € 7 600 € 0,50 € 400 € 146 000 €
Lamaé 2 7110 1450 80% 20% 19 € 22 040 € 0,30 € 696 € 254 040 €
Vajnory 3 5556 100 80% 20% 0€ 0€ 0,00 € 0€ 0€
Zahorska Bystrica 3 4 559 1000 80% 20% 0€ 0€ 0,00 € 0€ 0€
Rusovce 3 3610 150 80% 20% 0€ 0€ 0,00 € 0€ 0€
Jarovce 3 2011 100 80% 20% 0€ 0€ 0,00 € 0€ 0€
Devin 3 1297 25 80% 20% 0€ 0€ 0,00 € 0€ 0€
Cunovo 3 1323 100 80% 20% 0€ 0€ 0,00 € 0€ 0€
SPOLU 422 923 88 475 2316 000 € 94 624 € 34537 760 €
| spolufrok: 36 853 760 €
Zdroj: Vlastné spracovanie
5 Zaver

Cielom prispevku bola analyza ekonomickych dopadov zavedenia parkovacej politiky v hlavnom
meste SR Bratislava.

Ku koncu roka 2020 bolo v Bratislave evidovanych 325 370 osobnych vozidiel, z ¢oho priblizne
120 tisic vozidiel v hlavhom meste parkuje. Pritom len mala €ast' parkovacich miest je spoplatnena alebo
nejakym spésobom regulovana.
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Ponuka lahko dostupnych parkovacich miest (zvacSia bezplatnych) priamo i nepriamo motivuje
vodiCov vyuzivat individualnu automobilovu dopravu, ¢o spésobuje len dalSie zvySovanie intenzity dopravy a
nasledne to vytvara dopyt po novych parkovacich miestach. Mestské prostredie ma ale svoje priestorové
limity a tak sa nedostatok parkovacich miest prejavuje ,zZivelnym“ parkovanim mimo vyznacenych miest —
zvacsa na chodnikoch, ale aj na zastavkach verejnej dopravy, v zakrutach, v neprehladnych usekoch a
nezriedka aj na zeleni.

Neexistencia parkovacej politiky spdsobuje nielen neregulované parkovanie, ale tiez pripravuje
rozpoCet Uzemnej samospravy o desiatky miliénov eur ro¢ne. Podfla udajov z mestskych &asti bolo v roku
2020 spoplatnenych celkovo 27 285 miest s celkovym roénym vynosom 3,363 mil. eur. Tento fakt poukazuje
na to, Ze vynosy pre uUzemnu samospravu suU Vv porovnani sinymi krajskymi mestami vyznamne
poddimenzované. Prijmy z parkovania predstavuju 7,8 eur na obyvatela za rok. Pre porovnanie, Trencin ma
vynosy z parkovania 19,86 eur na obyvatefa za rok a Trnava 16,76 eur.

Efektivnym rieSenim sa javi nielen zavedenie parkovacej politiky, ale tiez spoplatnenie statickej
dopravy. Cenova regulacia je u¢innym spdsobom ako demotivovat ¢ast vodi€ov od pouzivania automobilu,
resp. motivovat vodi¢ov vyuzivat zachytné parkoviska alebo alternativhe spésoby dopravy. Cenova politika
by mala odrazat zénu atraktivity — ¢im vacsi dopyt po parkovani, tym vySSia cena. Prostriedky ziskané z
vyberu parkovného sa odporuca spatne investovat do dopravnej infrastruktuary.

Hlavné mesto SR Bratislavy predstavilo v roku 2019 ekonomicky model zavedenia parkovacej
politiky. V fiom sa pocita, ze vynosy z kratkodobého a rezidentského parkovania by mali priniest’ do rozpoctu
hlavhého mesta 23,92 mil. eur roCne. |ked regulacia parkovania je vitanym javom, negativom je
neprehladnost a delenie obyvatelov podla mestskych ¢asti. Na uzemi inej mestskej Casti je totiz obyvatel
Bratislavy identifikovany ako nerezident. Predstavili sme preto alternativny ekonomicky model, ktory je
vyznamne zjednoduSeny. Navrhovany ekonomicky model je oproti modelu hlavného mesta Bratislavy
jednoduchSi a tiez prinesie aj viac prostriedkov do mestského rozpoc€tu (36,9 mil. eur namiesto 23,92 mil.
eur).
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Abstrakt: Doprava je vo vSeobecnosti dblezitym aspektom hospodarskeho rozvoja a neoddelitelnou
sucastou kazdodenného Zivota spolo¢nosti. V oblasti verejnej dopravy su aktivity vedené k vytvoreniu
integrovanych dopravnych systémov, ktoré maju za nasledok usporu nielen periaznych prostriedkov, ale aj
¢asu, vo vzajomnej synergii. Tratovy usek PreSov - Drienovska Nova Ves sa nachadza medzi dvoma
najvacésimi mestami vychodného Slovenska, ¢o kladie vysoké naroky na jeho priepustni vykonnost,
predovsetkym pre osobnu dopravu. Stucasne sa tratovy usek nachadza na severojuznom tahu a je vysoky
predpoklad tranzitnej nékladnej dopravy. Clénok sa zaoberé moznostami zvysenia priepustnej vykonnosti
tratového useku PreSov — Drienovska Nova Ves, s naslednymi podrobnymi vypoctami ¢asov obsadenia
tratového useku pri jednotlivych navrhoch. V ramci budicej modernizacie Zeleznicnej infrastruktary tohto
useku je nevyhnutné realizovat tieto opatrenia so zamerom zvysenia kvality nielen zelezni¢nej infrastruktary
ako takej, ale aj kvality prepravy cestujucich.

Kracéové slova: priepustnd vykonnost, €as obsadenia, Zelezni€na infrastruktira, Zelezni¢na
doprava, modernizacia

JEL: klasifikacia ¢lanku podla JEL

POSSIBILITIES OF INCREASING THE THROUGHPUT
PERFORMANCE OF THE PRESOV - DRIENOVSKA NOVA VES
TRACK SECTION

Abstract: Transport is generally an important aspect of economic development and an integral part
of society's daily life. In the scope of public transport, activities are led to the creation of integrated transport
systems, which result in savings not only in money but also in time, in mutual synergy. The PreSov -
Drienovska Nova Ves track section is located between the two largest cities in eastern Slovakia, which
places high demands on its throughtput performance, especially for passenger transport. At the same time,
the track section is located on the north-south route and there is a high presumption of transit freight traffic.
The article deals with the possibilities of increasing thethroughtput performance of the PreSov - Drienovska
Novéa Ves track section, with subsequent detailed calculations of the time of occupation of the track section
for individual proposals. As part of the future modernization of the railway infrastructure in this section, it is
necessary to implement these measures with a view to improving the quality not only of the railway
infrastructure as such, but also of the quality of passenger transport.

Keywords: throughtput performance, occupancy time, railway infrastructure, railway transport,
modernization
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1 Uvod

Tratovy usek PreSov — Drienovska Nova Ves, oznageny v rdmci tohto ¢lanku ako ,A" je z danej Casti
trate najdlhsi, ale z technického hladiska je najjednoduchsi. Ide o rovinaty Gsek medzi ZST Pre$ov a NZST
Drienovskd Nova Ves, ktory ma dizku 8,395 km medzi dopravnymi kancelariami a 6,590 m medzi
vchodovymi navestidlami. Su€asny profil trate ma pomerne velké polomery oblukov. [1] Pévodne pri
vystavbe bol projektovany na rychlost 100 km/h. Tratovy usek Drienovska Nova Ves — PreSov je najdlhSim
usekom hlavnej trate PreSov — Kysak. Tento uUsek je suCasne aj obmedzujucim usekom. Jednokolajny
tratovy Usek Kysak — Drienovska Nova Ves — PreSov patri medzi najvytazenejSie jednokolajné Useky na
Slovensku. [2] Vtabulke 1 sU znazornené zavedené viaky na danom Useku, ktoré tu v suCasnosti
premavaju. Tieto vlaky su v tabulke 1 rozdelené na pravidelné vilaky v parnom smere a v neparnom smere,
a taktiez vlaky podla potreby v oboch smeroch. V stipcoch su uvedené vlaky osobnej dopravy a jednotlivé
druhy nakladnych vlakov. [3-4]

Tab. 1. Vlaky zavedené v GVD 2020/2021.

Smer Pocty viakov
oD Nex Pn Mn Rv Spolu
Parny 28 0 7 1 3 39
PP 0 0 3 0 3 6
Neparny 30 0 9 1 2 42
PP 0 0 4 0 3 7

Zdroj: [5

Pri jazdnych ¢asoch vlakov premavajiucich na tomto Useku podfa GVD 2020/2021 a ich obj!er[ng

podla tabulky 1, je celkovy ¢as obsadenia tratovej kolaje Tovs = 1324 min; priemerny ¢as obsadenia tratovej

kofaje jednym vlakom tors = 11,4 min; prakticka priepustnost n =112 vlakov/den; stupen obsadenia

pravidelnou dopravou So = 0,67 ; sucinitel vyuzitia priepustnosti Kvp = 72,4 %. Pocet tras vlakov pre volnu

kapacitu Nw = 27; Cas pre pravidelné vyluky a udrzbu Twi =52 min. Ukazovatele ako sucinitel vyuzitia

priepustnosti Kvp a stupen obsadenia pravidelnou dopravou So nam podavaju informacie o vytazenosti trati.

Podla tychto ukazovatelov je porovnatelne vytaZzenych len niekolko trati, ak berieme do uvahy len trate bez
vyluky dopravnej sluzby. [6]

Vypocet priepustnej vykonnosti si€asného stavu

VypocCet priepustnosti rieSime metédou podtu pravdepodobnosti a matematickej Statistiky. Zo
suCasného grafikonu vlakovej dopravy 2020/2021 boli zistené jazdné doby, z priloh prevadzkovych
poriadkov prevadzkové intervaly. [7] Casovu hodnotu stalych manipulécii a predpokladanych vyluk zo zo$ita
priepustnosti tratovych kolaji ZSR. [8] Nasledne boli vypogitané obmedzujuce medzistaniéné Useky,
v ktorych je uréeny optimalny spdsob prevazania vlakov. Jazdné doby typového Pn vlaku su bez prirdZok
a su uvedené v tabulke 2.

Tab. 2. Jazdné doby typového Pn viaku [min].

o Parny smer Neparny smer .
Tratovy usek PreSov - Kysak Kysak - PreSov 2
PreSov — AH Torysa 4 4
AH Torysa - Drienovska Nova Ves 4,5 4,5 17

Zdroj:[1]

V tabulke 2 mbzeme vidiet, ze obmedzujucim Usekom je PreSov — Drienovska Nova Ves.
V medzistaniénom useku je vybudované AH Torysa, ktoré bude zohladnené pri spdsobe prevazania, ktory
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bude zvazkovy. Obrazok 2 znazorfuje spdsoby prevazania typového Pn viaku v obmedzujucom uUseku
PreSov — Drienovska Nova Ves.
spasob prevaZania A = 38,5 minlty sposob prevdiania B = 37,5 minlty

AW \ |
\\// \\//

Zdroj: Vlastné spracovanie podla [9]
Obr. 1. Spdsoby prevazania typového Pn viaku v obmedzujucom useku PreSov — Drienovska
Nova Ves.

Drienovska Nova Ves

Vypocet sa vztahuje k hornej dopravni. Vzhlfadom na to, Ze ide o jednokolajnu trat, sledy vlakov
musia byt analyzované v Styroch kvadrantoch. Pre jednotlivé sledy vlakov su vypocitané ¢asy obsadenia tobs.
Vypoctova tabulka ¢asu obsadenia pre Usek PreSov - Drienovska N. Ves pri su¢asnom stave infrastruktury
je v tabulke 3. ;

Tab. 3. Casy obsadenia kvadrantov pre usek PreSov — Drienovska Nova
Ves — su€asny stav.

Celkovy &as obsadenia l. I. Tobs I I. M. Iv.
kvadrantov [min] 1. V. | 7805 | 1625 | 11,5 | 4650 | 1415

Zdroj: Vlastné spracovanie

Nasledne ztabulky 4 vypoCitame vSetky pozadované kvalitativne a kvantitativne ukazovatele
praktickej priepustnej vykonnosti.

Tab. 4. Casy obsadenia kvadrantov pre Usek PreSov — Drienovska Nova
Ves — sucasny stav.

Neparny smer Parny smer
R Os Pn Mn Nex Rv R Os Pn Mn Nex Rv
N=_ 94 11 19 13 1 0 5 11 17 10 1 0 G fope
1" 129 1 |222 2 |162 2 |012 0 |000 O |059; 1 129 1 |199 2 |117. 1 |012 0 [000; 0 |070 1 420
50, 50| 70:140|75 150|110:00 |60 00 |55:55|05 05|05:10|05:05|05 00|05:00/05 05 |
os 19 222 2 |384 4 |263 3 1020: 1 (000 O |101: 1 222 2 /344 3 1202 2 1020 0 |000: 0 | 121 1 70
_ 40 80| 60:240| 65 195|100:100| 50 00| 45 45| 05 10| 05 15| 05 10| 05 00| 05 00| 05 05
£ Pn 13 1562 2 1263 3 |180 2 |014: 0 |000 0 |069: 0 [162 2 1235 2 1138 1 /014 0 [000: 0 1083 1 490
i 50100 70:210| 75150/ 110:0,0) 60:00| 55 00| 05 10| 05 10| 05 05| 05 00| 05 00| 05 05 |
% Mo 1 012 0 |020: 0 |014 0 1001 0 |000 O |005 01012 0 /018 1 [011: 0 1001 0 |000 0 006 0 05
2 40 00| 50 00| 45 00| 80 00| 45 00| 45 00| 05 00| 05 05| 05:00| 05 00| 05 00| 05 00 '
Nex O 000 O |000: O (0000 O |000: O {000 O |000: O |0OODOE O |OOO! O (00O O | 000 O |000: 0 |000 O 00
45 00| 65 00| 70 00105 00| 55 00| 50:00| 05 00| 05 00| 0500 0500 0500] 05 00
Rv 5 059 1 |101 1 |069 0 | 005 0 |000 O |027: 0 |]059 1 090 1 (053 1 1005 0 |000 0 032 0 125
45 45| 65 65| 70 00105 00| 55 00| 50 00| 05 05| 05 05| 05 05| 05 00| 05 00| 05 00
R 1 129 1 | 2220 2 |152 2 | 012! 0 | 0000 O | 059 1 |129: 1 | 109! 2 |117: 1 10120 0 [000i 0 | 070 1 13985
16,5 16,5| 19,5:39,0| 20,0 40,0| 23,5 0,0 | 185 00 | 18,0{180| 60 60| 45/ 90| 45/ 45| 40/ 00| 50/ 00| 55 55 |
os 17 199 2 |344 3 |235 2 |018 0 |000i O |090i 1 199 2 |307: 3 |181 2 1018 1 [000i 0 |108 1 297
18,5/ 37.0| 215:645| 22,0 440| 255! 0,0 | 20,5 0,0 | 20,0i200 8,0 160| 65{195| 65i130| 55/ 55| 70i 00| 75 75
E Pn 10 117 1 | 202 2 1138 1 | 011 0 |000f 0 1053 1 [117 1 | 181 2 | 106 1 | 011 0 [000i 0 | 064 1 1475
& 19,5/19.5] 22,5:45,0| 22,0 22,0| 26,5 0,0 | 20,5 0,0 | 21,0:21,01 9.0 90| 75150 7.5: 75| 65 00| 80 00| 85 85 i
g Mo 1 012 0 |020; 1 (014 0 |001: 0O |000 O |005 0012 0 018 0 (011 0 |001 0 |000 0 |006 0 295
o 20,5 00 |235235|230, 00/ 275 00215 00220, 00100 00| 85 00| 85 00| 75 00| 90, 00| 95 00 )
Nex O 000 O |000; O |000, O |000; O |0OOO O | 000, O 1000, O |0O0O0; O [000; O |000, O |000. 0 000 O 0.0
17,5 00 ]205 0,0]210 00| 245 00185 00 ]190; 00| 70 00| 55 00| 55 00| 50 00| 60 00| 65 00
Rv 6 070 1 121, 1 (083 1 1006 0 |000 O |032. 0 |00 1 |109 1 (064 1 |006 0 |000 0 |038 0 70
16,5 165| 19.5:195| 19,0 19.0| 235: 00 | 175 00 | 180; 00| B0 60 | 45 45| 45 45| 45 00| 5000 | 55 00
tobs 117.0 257,0 174,5 10,0 0,0 69,0 40,0 52,5 32,0 5,5 0,0 23.0 780,5
Zdroj:[10]

Priemerny ¢as obsadenia jednym vlakom tobs = Tobs / N = 780,5 / 94 = 8,30 minGty. Cas medzier
Tmedz = T - Twyl - Tstal - Tobs = (1440 — 780,5 — 52 — 0) = 607,5 minut. Skuto&ny &as medzier pripadajucich na
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jeden vlak tmedzskut = Tmedz / N = 607,5 / 94 = 6,46 minuty. Pozadovany ¢as medzier pre jeden vlak podla
predpisu ZSR D24 pre tobs = 8,3 mlnl]ty je tmedzpoz = 3,41 min. Kedze tmedzpoz < tmedzskut, tak GVD je
realizovatelny. Prakticka priepustna vykonnost nprakt = (T - Twyl - Tstat) / (fobs + tmedzpoz) = 118 vl/den. Vyuzitie
praktickej priepustnosti Kprakt = N / npraxt = 94 / 118 = 79,66. Stupen obsadenia So = Tobs / T = 0,542.
Priemerna zaloha na jeden vlak zpriem = Tmedz / N = 607,5 / 94 = 3,05 minuty. Vypoctom bolo zistené, ze
prakticka priepustna vykonnost je 118 vl/defi. V zoSite priepustnosti tratovych kofaji ZSR je v tomto
obmedzujicom Useku uvedena priepustnost len 112 vi/defi. Vzniknuty rozdiel znamena, Ze ZSR pogitaju
priepustnost z uz skons$truovaného GVD. Zatial, ¢o vySSie uvedeny vypocet je pre vyhladovy GVD,
pomocou metdédy poctu pravdepodobnosti a matematickej Statistiky. V suéasnom GVD nie vSetky vliaky su vo
zvazku, ¢oho vplyvom je rozdiel 6 vlakov vo vypoctoch.

2 Moznosti zvySenia priepustnej vykonnosti trate PreSov —
Drienovska Nova Ves

V jednotlivych navrhoch moznosti zvySenia priepustnej vykonnosti tratového Useku ZST PreSov —
NZST Drienovska Nova Ves je vzhladom na zloZenie dopravnych vykonov potrebné hodnotit niekolko
faktorov. Prvym je zvySenie priepustnej vykonnosti. Druhym je realna vyuzitelnost daného navrhu z pohladu
technologického. V ramci technologickej stranky spracovania daného navrhu je posudena aplikovatelnost
variantov do grafikonu vlakovej dopravy, vzhlfadom na dodrzanie pripojov ZST Pre$ov, skratenie prestojov
vlakov v tomto Useku, realizovatelnost taktového grafikonu (pre buduci integrovany dopravny systém
samospravnych krajov KoSice a PreSov) a znizenie prenosu meskania pri krizovani a pri obratoch suprav.

Navrh A; — ZvySenie tratovej rychlosti na 120/110 km/h pri zachovani pévodného profilu
trate

V tomto navrhu by doslo k zvySeniu pévodnej tratovej rychlosti 80 km/h a to zvySenim su€asného
prevySenia v oblukoch. Konkrétne od km 8,896 09 do km 14,955 44 na rychlost 120 km/h a od km 14,955 44
do km 15,558 34 na rychlost 110 km/h. Pri realizovani by bolo nutné upravit nastupistia v ZST Kendice
a ZST Haniska pri PreSove tak, aby vyhovovali novej geometrickej polohe kolaje (dalej GPK). Taktiez by
bolo nutné upravit priblizovacie Useky vsetkych siedmich priecesti, ktoré sa nachadzaju v medzistanichnom
useku. Okrem toho sa pri zvySeni rychlosti zmeni pévodna zabrzdna vzdialenost zo 700 metrov na 1000
metrov. To bude mat za nasledok potrebu prelozenia predzvesti vchodovych a oddielovych navestidiel, pri
ktorych nebude dodrzana nova zabrzdna vzdialenost. V tabulke 5 su pri jednotlivych oblukoch uvedené ich
polomery, su¢asné prevysenie kolajnicovych pasov, potrebné navrhované prevySenie pre prislusnu rychlost
podla STN 73 6360-1 a nedostatok prevySenia pri navrhovanej rychlosti.
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Tab. 5. Navrh A; — zmeny prevySenia v oblukoch.

% Polomer oblika [m] |p - prevy$enie [mm] | - nedostatok
C. prevysSenia [mm]
oblika Km poloha Sz _ Sot _
ueasny | Navrh ueasny | Navrh Navrh
stav stav
8,912 — 9,222 800 800 86 86 127
9,868 — 10,217 945 940 20 82 99
3. 12,083 — 12,381 850 910 20 88 99
rl= 1080 88
rl=1054 | r2=1160 77
4. 13,227 -14,338 2= 1039 | r3= 1060 20 70 91
r4=1010 99
5. 14,955 — 15,558 555 554 51 128 130

Zdroj:[10]

PrevysSenie ,p“ v mm je skuto¢né prevysSenie medzi kolajnicovymi pasmi. Nedostatok prevySenia I
pri maximalnej rychlosti, su dovolené hodnoty do 100 mm, so suhlasom Drahového stavebného uradu max.
130mm. Taktiez je nutné prihliadat na prebytok prevySenia ,E* pri pomalych vlakoch, resp. pri vlakoch, pri
ktorych je isté, ze pbjdu vyrazne niz8ou rychlostou (napriklad zastavka, jazda okolo vchodového navestidla
a podobne). [11]

Pre vypocet nedostatku prevy$enia sa pouziva vztah [12]:
11,8+v?
[ = ="

—p [mm; km/h; m;mm] (1)

Prebytok prevysenia sa vypocita podfla vztahu [13]:
11,8+v?

r

E=p- [mm; mm; km/h; m] (2)

Pre tratové kolaje so zmieSanou prevadzkou sa ma v obluku projektovat odporu&ané prevysenie,
pre rychlosti do 120 km/h vratane podfa vztahu [13]:

Par = 222 [mm; kin/h;m). 3)

V obluku ¢islo 5, pri navrhovanej rychlosti 110 km/h a prevySeni p = 128 mm bude nedostatok
prevySenia | = 130 mm. Pri rychlosti 77 km/hod bude prebytok prevysenia E = 1,7 mm a pri rychlosti 40 km/h
bude prebytok prevySenia E = 94 mm. Pri zniZeni tratovej rychlosti na 100 km/h by bolo mozné zniZit p na
90 mm. To by malo za nasledok, Ze pri rychlosti 100km/h bude nedostatok prevySenia | = 123 mm, pri
rychlosti 65 km/h bude prebytok prevySenia E = 0,001 mm a pri rychlosti 40 km/hod bude prebytok
prevySenia E = 56 mm.

Vypocet priepustnej vykonnosti - Navrh A;

Vypocet je vztiahnuty k hornej dopravni. Vypoctova tabufka &asu obsadenia pre tento navrh je
znazornena v tabulke 6. Celkové ¢asy obsadenia kvadrantov, ktoré su uvedené v tabulke 7.
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Tab. 6. Vypoctova tabulka ¢asu obsadenia pre navrh As.

Neparny smer Parny smer
R Os Pn Wn Nex Rv R Os Pn Mn Nex Rv

N=_ 94 11 19 13 1 0 5 11 17 10 1 0 8 tobs

R 11 1290 1 | 222 2 |152 2 |012 0 |000 0 059 1 [129 1 1199 2 | 117 1 10120 0 |0000 0 | 070 1 400
45 45| 60120|75 150130 00|70 00|60 60]05:05|05:10|05:/05]056:00|05:00|05:05 ’

0s 18 222: 2 1384 4 |263 3 1020 1 |000 0 |101 1 |222 2 |344 3 1202 2 020 0 |000: O |[121 1 675
. 35 70| 50200| 651956[120120| 60 00| 50 50| 05 10| 06:156| 05 10| 05 00| 05 00| 05 05 )
£ Bn 13 152. 2 1263 3 |180, 2 |014 0 |000, 0 |069 0 |152 2 1235 2 138 1 | 014 0 | 000 0O |083 1 380
2 35 70| 50150| 65130(120 00| 60 00| 50 00)] 05 10| 05 10| 05 05| 05 00| 05 00| 05 05 |
é MA 4 012; 0 1020, 0 |014 0 | 001, 0 |000 O |005 0 |012: 0 |018 1 | 011 0 |001; O | 000 O | 006 0O 05
2 30. 00| 40 00| 40 00| 85 00| 45 00| 45 00| 05: 00| 05: 06| 05: 00| 05 00| 05 00| 05 00 )
Nex 0O 0,00; 0 |000; O |0O00 O |000{ O |000 O |000f 0 |000f 0 |000; O |000j O |000; O |0Q00 O |00O0 O 00
30:00) 45 00| 60 00 (115 00)] 55 00| 45 00)] 05 00| 0500 05 00| 05 00| 0500| 05 00 )
RV 5 059: 1 1101 1 |069 0 | 005 0 |000 0 |027 0 |069 1 |090; 1 1053 1 0048 0 | 000 0 032 0 o
3030 45 45)| 60 00 (115 00] 55 00| 45 00] 05 05| 05056 | 05 05| 05 00| 05 00| 05 00
R 11 1291 1 | 222 2 |152 2 |012 0 |000; 0 |059 1 [129: 1 11998 2 | 117 1 10121 0 | 000 0 | 070 1 108
12.0:120) 145 290[160:320| 215 00 | 1565 00 | 145 1456] 456 45| 40: 80| 35 35| 35 00| 35 00| 45 45

Os 17 1991 2 1344 3 1235 2 1018 0 | 000 0 |090 1 1189 2 1307 3 |181: 2 1018 1 |000: 0 | 109 1 166.5
13,0:26,0| 155 46,5 17.0.340| 225 0,0 | 165 00 | 155 1556] 656:11,0] 50150 45 90| 40 40| 45 00| 55 55 )

E Pn 10 1471 1202 2 1138 1 1011 0 |000i 0 |053 1 [117: 1 11811 2 | 106 1 10111 0 | 000 0 | 064 1 116.0
@ 14,5:145| 17,0 340|175 176|240 0,0 | 170 00 | 17,0 170 70: 70| 65130| 60: 60| 45 00| 60 00| 7.0 70 ’
g Mn 1 012: 0 10200 1 |014 0 1001 0 |000 0 {005 0 |0120 0 |018 0 101411 0 |001: 0 | 000 O |006 0O 505
o 18,0 00 | 205 205|210, 00| 275 0,0 | 205 00 |205 00 105 00 |10,0: 00| 95 00| 75 00| 95 00105 00 )
Nex 0O 0,00: 0 000 O |000 O |000: 0 |000 0 |000 0 |000 0 |000: O |0000 O |000: O |000: O |000 O 0.0
14,0; 0,0 | 16,6 0,0 | 18,0, 0,0 | 236 0,0 | 165 00 | 1656 00| 65 00| 60; 00| 55 00| 45 00| 655 00| 65 00 )

RV B 070: 1 1121 1 |083 1 1008 0 |000 0 {032 0 |070! 1 | 109 1 0B84 1 |006 0 | 000 O |038 0 565
125:125) 150 150] 155,155| 220 0,0 | 150, 00 | 150 00| 50; 50 | 45 45| 40 40| 35 00| 40 00| 50,00 )

tops 86,5 196,5 1465 12,0 0,0 58,0 30,5 45,0 250 4.0 0,0 18,5 622,5

Zdroj:[11]

Nasledne ztabulky 6 vypocCitame vSetky pozadované kvalitativne a kvantitativnhe ukazovatele
praktickej priepustnej vykonnosti.

Tab. 7. Casy obsadenia kvadrantov pre navrh As.

Celkovy ¢as obsadenia I 1. Tobs I 1. M. Iv.
kvadrantov [min] . Iv. | 6225 | 1435 | 11,5 | 356 | 1115

Zdroj: vlastné spracovanie

Priemerny ¢as obsadenia jednym vlakom tobs = 6,62 minaty. Cas medzier Tmedz = 765,5 minty.
Skutocny €as medzier pripadajucich na jeden vlak tmedzskut = 8,14 minuty. Pozadovany €as medzier pre jeden
vlak podla predpisu ZSR D24 pre tobs = 6,62 minuty je tmedzpoz = 2,85 minlty. KedZe tmedzpoz < tmedzskut tak
grafikon je realizovatelny. Prakticka priepustna vykonnost nprakt = 146 vlakov za 24 hodin. Vyuzitie praktickej
priepustnosti Kprakt = 94 / 146 = 64,38 %. Stupen obsadenia So = Tobs / T = 0,4323. Priemerna zéaloha na
jeden vlak Zpriem = Tmedz / N = 765,5 /94 = 5,30 mlnl:lty

Navrh A; — Vybudovanie novej vyhybne namiesto AH Torysa

Nahradenim AH Torysa novou vyhybriou je mozné v dvoch miestach. Bud v priestore Zelezni¢nej
zastavky Haniska pri PreSove alebo tesne za fiou, v urovni AH Torysa v smere na Kysak. V oboch
variantoch su problémom podetné priecestia a ich malé vzajomné vzdialenosti, z dévodu potrebnej dizky
kolaji novej vyhybne. Umiestnenie vyhybne v priestoroch AH Torysa by bolo v8ak nepraktické, pretoze by
dochadzalo ku krizovaniu vlakov osobnej dopravy mimo zastaviek, o by navysilo jazdné doby na tratovom
Useku. TaktieZ by odchodové navestidla boli zavislé od PZZ. Predizenie pobytov osobnych viakov z dévodu
intervalu krizovania by bolo vaéSie neZ v predchadzajucom pripade. Z tohto dévodu je nova vyhybna
uvazovana v priestoroch zastavky Haniska pri PreSove. Ak by vyhybfia bola umiestnend v priestoroch
zastavky, tak by sa v nej nachadzali dve frekventované priecestia. PZZ 3Z v km 13,223 krizujuce cestu .
triedy, vdaka dostatku priestoru je ho mozné nahradit cestnym podjazdom alebo nadjazdom. Pri PZZ 37
v km 13,595, ktoré krizuje cestu Il. triedy je ho mozné nahradit cestnym podjazdom kvdli priestorovym
pomerom. Navyse po lavej strane od zaciatku trate sa medzi priecestim a blizkou cestou I. triedy nachadza
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autobusova zastavka linky &islo 24, ktora prechadza cez dané priecestie. Zastavku by bolo nutné pri stavbe
podjazdu premiestnit, na cestu I. triedy, na ktorej by bolo potrebné vybudovat priestor pre autobusy, aby
nebranili plynulosti premavky. Taktiez by sa tym zaistila vy3Sia bezpe&nost a lepSie rozhladové pomery pre
vozidla vychadzajuce z podjazdu na krizovatku.

PZS 27 km 9,436

PZS 27 km 10,028

P75 37 km 13,223

PZ5 27 km 13,595
PZS 2 km 14,600
PZS 3 km 15,273

Drienovska N. Ves
L km 9,105 okm 13,248 L km 13,300
Kendice
km 10,052 Sokm 13,183 Haniska p. Skm 15,695
Skm 12,400 Fresove Presov
km 13,515
ostrovne nastupistie sicasny
navrhované nastupiitie odstranit
demontované nastupistie vybudovat

Zdroj:[10]

Obr. 2. Navrh vyhybne Haniska pri PreSove — variant A,.

Dal$ou moznostou by bolo zachovanie priecestia v km 13,595, &o by malo za nasledok zavislost
odchodovych navestidiel smer PreSov a vchodového navestidla z PreSova na €innosti daného PZZ. Situacia

je znazornena na obrazku 2 vyssie.

Vypocet priepustnej vykonnosti - Navrh A;

VypocCet je vztiahnuty k hornej dopravni. Vypoctova tabulka ¢asu obsadenia pre tento navrh je
znézornena v tabulke 8. Celkové €asy obsadenia kvadrantov ktoré su uvedené v tabulke 9.

Tab. 8. Vypoctova tabulka ¢asu obsadenia pre navrh As.

Neparny smer Parny smer
R Os Pn Mn Nex Rv R Os Pn Mn Nex Rv
N=04 11 19 13 1 0 5 11 17 10 1 0 5 Lo
R 1M 129 1 222 2 (1620 2 (0121 0 |000: O (1059 1 120: 1 199: 2 1117 1 |012: 0 (000 O (070; 1 495
55 65| 751150|80 16011500 |65 :00|60:60]20:20 |10 :20(10:{10|20:00|20 00|20:20
Os 19 222 2 1384 4 1263 3 |10200 1 1000; 0 [104: 1 222 2 |344 3 [202: 2 1020 0 (000 0 [121; 1 78.5
. 45 90| 65260 70:210|105105| 5500 | 50:50]| 05 10| 10 30| 10:20| 10:00) 1.0 00| 10: 1.0
é BPn 13 1620 2 1263 3 [180: 2 1014: 0 1000: 0 |069: 0 |192: 2 1235 2 1138 1 (014: 0 (000 0 1083 1 57.5
. 55110 75225| 80:;160|115 00| 6500 | 60; 00| 15 30| 05 10| 20: 20| 20 00| 20 00| 20 20
‘é M 4 012 0 |020: 0 |1014: O |O01: O |000: O (005 O j012: 0 1048 1 |01 0 |004! O 000 O |006 0O 05
2 45 00| 55/00)| 50{00)| 85 00| 50{00) 50{00] 15 00) 05 05| 15 00| 15 00| 15 00| 1500
Nex O 000! 0O |DODO: DO |O0OD: O |O0OD: O |0DO O [DQO: O |OOO: O 000 O (000 O |0O0: O (0000 O (0008 0 0.0
50, 00| 70:00(| 75 0011000 | 60:00| 55 00| 15 00| 05 00| 15 00| 20:00)| 20 00| 2000
RY 5 059 1 1101 1 1069 0 |005 0 |000: 0 (027: 0 1059 1 1090 1 |053: 1 1005 0 (000 0 |032: 0 15.5
0 50| 70:70] 75 00(110:00| 60:00) 55 00])] 15 15 ) 05 05| 15:15| 1500 15 00| 20: 0.0
R 11 129 1 |222 2 (1628 2 (0128 O |000! O |059 1 1,29: 1 199 2 1117 1 |012] 0 |000 O (070i 1 1085
105105/ 125:250(16,5:33,0[ 155 0,0 | 145: 0,0 |12.0:120| 70: 70| 45 90| 55: 55| 45 00| 60 00| 65 65 |
os 17 199 2 1344: 3 (235 2 1018 0 1000: 0 |090: 1 1199 2 1307 3 |181: 2 (018 1 |000 0 1109 1 160.5
12.0/240)115:345(16.0:320(150: 00 | 140: 0.0 | 11.5:11.5] 9.0:180| 65:19.5| 75:150| 65: 65| 80 00| 85 85
g Pn 10 1147 1 (202 2 (138 1 (011 O |000; O |053; 1 |117; 1 |181 2 |106; 1 |011; 0 |000. 0 [064: 1 120.5
@ 15,5/155|16,0:32.0| 16.5:116,5| 17,0: 0,0 | 14,5 0.0 | 13.5{13,5| 10,0:10.0| 7.5/ 150| B85 85| 75 00| 9.0 00| 95 95
E M 4 012 0 |020: 1 |014: O |004: O |000: O [005 O (012 0 |048 O |01 O |004: O |000 0O |006: 0O 16
o 155 00 | 16,0:16.0(18.0: 00[160: 00 160: 00 |145: 0.0110: 00| 85 00| 95: 00| 85 00100 0.0 [10.5: 0.0
Nex O 000, 0O JDDO: O |O00D;: O |O00D: O |0DO; O (DQO; O |OOO: O |00C: O |0OO0O: O [DOO: O (D00 O (1000 O 0.0
140 00 | 14500 [ 155 0.0 [ 145 00 |130: 00 |125 00| 80:00 | 55 00| 65 00| 55 00| 70 00| 75 00
P 070, 1 |121 1 1083 1 |006 0 [000: 0 [032: 0 f070: 1 109 1 |064i 1 |006i 0O [000 0O |038 0 55.5
1151151251125/ 140i{140(145 00 |120/ 00 |105/00)] 7070 | 50/ 50| 55:!656| 50:00]| 60 00| 65 00
Tope 92,0 190.,5 148.5 10,5 0,0 48,0 49,5 55.5 41,0 6.5 0.0 205 671,5
Zdroj:[10]
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Priemerny &as obsadenia jednym vlakom tobs = 7,14 minuty. Cas medzier Tmedz = 716,5 minuty.
Skutoény ¢as medzier pripadajucich na jeden vlak tmedzskut = 7,62 minuty. PoZzadovany ¢as medzier pre jeden
vliak podl’a predpisu ZSR D24 pre tobs = 7,14 mlnl.'lty je tmedzpoz = 3,18 mlnl.'lty Kedze tmedzpoz < tmedzskut tak
grafikon je realizovatelny. Prakticka priepustna vykonnost nprakt = 134 vlakov za 24 hodin. VyuZitie praktickej
priepustnosti Kprakt = 94 / 134 = 70,15 %. Stupen obsadenia So = Tobs / T = 0,4663. Priemerna zaloha na
jeden vlak zpriem = Tmedz / N = 716,5 / 94 = 4,44 minuty.

Tab. 9. Casy obsadenia kvadrantov pre navrh A,.

Celkovy ¢as obsadenia l. Il. Tobs l. 1. M. V.
kvadrantov [min] M. IV. 6715 | 1755 26 314 156

Zdroj: vlastné spracovanie

Navrh A;— Zdvojkolajnenie tiseku PreSov — Drienovska Nova Ves

Pri uplnom zdvojkolajneni by doslo k prestavbe zastavok Kendice a Haniska pri PreSove, taktiez by
sa vybudovalo mimouroviiové krizovanie namiesto PZZ v km 13,223. AH Torysa by zostalo zachované, ak
by sa pévodné oddielové navestidlo Lo preznacilo na 1Lo. Vybudovali by sa dve nové navestidla 3Lo a 3So.
Navestidlo 1So by vzniklo premiestnenim a preznaCenim pévodného navestidla So Tento navrh je
znazorneny na obrazku 3.

PZ5 2Z km 9,436
P75 2Z km 10,028
PZ5 2 km 12,007
P75 32 km 13,223
P75 2Z km 13,595
PZ5 2 km 14,600
P75 3 km 15,273

Drienovskd N. Ves

1L km 59,105 150 km 13,183 1lokm 13,248 15 km 15,695
00+ Kendice sokm13,183| | OO~ 'Haniskap. HOO
3Lkm 3,105 km 10,052 HOO Prelove 35 km 15,695
km 13,515 "
350km 13,183 Presov
ostrovné nastupitie siasny 3lokm 13,248

navrhované nastupitie gdstranit
demontované nastupistie wybudovat
Zdroj:[10]
Obr. 3. Navrh zdvojkolajnenia celého tratového useku — variant As.

Vypocet priepustnej vykonnosti navrh A3

Na rozdiel od predchadzajucich vypoctov v tomto navrhu mame dvojkolajnu trat, takze budeme
pocitat len prvy a Stvrty kvadrant kazdy pre jeden smer a jednu kolaj. Vypocet je vztiahnuty k hornej
dopravni. Vypoctova tabulka ¢asu obsadenia pre tento navrh je v tabufke 10. Suctom pravych dolnych rohov
za jednotlivé kvadranty ziskame celkové €asy obsadenia kvadrantov ktoré su uvedené v tabulke 11.

ISSN 1338-9629 www.svetdopravy.sk, vedecky — recenzovany online ¢asopis, €. 2/2021 22/52


http://www.svetdopravy.sk/

MOZNOSTI ZVYSENIA PRIEPUSTNEJ VYKONNOSTI TRATOVEHO USEKU PRESOV — DRIENOVSKA NOVA VES

Tab. 10. Vypoctova tabulka ¢asu obsadenia pre navrh As.

N: Neparny smer Parny smer
Neparny = 49 R Os Pn Mn Nex Rv R Os Pn Mn Nex Rv
Parny = 45 11 19 13 1 0 5 11 17 10 1 0 tons
R 11 247, 3 |427 4 292 3 (022 0 | 000 O |12 1 765
55:16,5| 7,5300|80:240|11,5: 00|65 00|60 60 i
os 19 4274|737 7 |s04 5 039 1 000 0 [1904 2 19
_ 450180 65455| 7.00350[ 1051105 55 00| 50100
£
& len 13 292 3 |504 5 [345 4 027 0 [oo0 0 133 4 00
2 551165| 75375 80i320[1156/ 00| 65 00| 60 60
£ 022: 0 1039 1 |027: 0 (002 0 |000 0 |00 O
T [ Mn 1 55
2 45: 00| 55 55| 50 00| 85 00| 50 00 50 00
000: 0 |000: O |000O: O [000: O (000 O |000: O
Nex 0 [ : : : : : 00
50, 00| 70 00| 75 00110 00| 60 00| 55 00
re 5 |12 [1e4 2 [133 1 [o10 o [oo0 o |05t a2
50: 50| 70140 75 75[110 00| 60 00| 5555
R 11 269 3 14160 4 |244 2 1024 0 (000 O | 147 2 56
60 180 45:180| 45 90| 40 00| 50 00| 55110
0s 17 416, 4 1642 6 [378: 4 1038 1 |1000: 0 | 227 2 175
80320| B5:390( 65i260| 55/ 55| 70i00| 75150
5] 244 3 1378 4 (222 2 1022 0 |000: 0 | 133 1
Pn 10 : : : ; ; : 80,5
5 " 9,0270| 75300 75150 65 00| 8000 | 85 85 i
T 024 0 |038 1 (022 0 |oo2 0 (000 0 |013 0O
5w 85
T 100 00| 85 85| 85 00| 75 00| 90, 00| 95 00
000 o0 |oo00l 0 [000 o [000 0 |[o00i 0 |000 O
Nex 0 0,0
70 00| 55 00| 55 00| 50 00| 60 00| 65 00
R & 1471|227 2 [133 2 {013 0 |000; O (080 1 295
60 60| 45 90| 4590 45 00| 50 00| 55 55
tobs 56,0 132,5 98.5 10,5 0,0 27,5 83,0 104,5 59,0 5,5 0.0 40,0 325,0 |nepamy
292,0 |pamy

Zdroj:[10]

Nasledne ztabulky 10 vypocCitame vSetky pozadované kvalitativne a kvantitativnhe ukazovatele
praktickej priepustnej vykonnosti. Cas obsadenia v |. kvadrante je rovny Tos neparny a éas obsadenia v IV.
kvadrante je rovny Tobs parny. Pre parny smer je priemerny ¢as obsadenia jednym vlakom tobspar = 6,49
minaty. Cas medzier Tmedzpar = 1096 minit. Skutoény &as medzier pripadajucich na jeden vlak tmedzskutpar =
24,36 minuty. PoZadovany &as medzier pre jeden vlak podla predpisu ZSR D24 pre tobspar = 6,49 minuty je
tmedzpoz = 2,80 minuty. Pre neparny smer je priemerny ¢as obsadenia jednym vlakom tobsnepar = 6,63 minuty.
Cas medzier Tmedznepar = 1063 minat. Skutodny éas medzier pripadajicich na jeden vlak tmedzskutnepar = 21,69
minuty. Pozadovany &as medzier pre jeden vlak podla predpisu ZSR D24 pre tobsnepar = 6,63 minuty je
tmedzpoz = 2,85 minuty. KedzZe obe tmedzpoz < tmedzskut tak grafikon je realizovatelny. Prakticka priepustna
vykonnost' nprakparny = 149 vlakov za 24 hodin. Vyuzitie praktickej priepustnosti Kprakpamy = 45 / 149 = 30,2 %.
Stupen obsadenia Sopamy = 0,3012. Priemerna zaloha na jeden viak zpriempamy= 21,55 minuty. Prakticka
priepustna vykonnost Nprakmeparmy = 146 vlakov za 24 hodin. Vyuzitie praktickej priepustnosti Kpraktnepamy = 49 /
146 = 33,6 %. Stupef obsadenia Soneparny = 0,3348. Priemerna zaloha na jeden vlak Zpriemnepamy = 18,84
minuty.

Tab. 11. Casy obsadenia kvadrantov pre navrh As.

Celkovy ¢as obsadenia I I. I I. M. V.
kvadrantov [min] m V. 325 i N 292

Zdroj: vlastné spracovanie
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3 Zaver

Z pohladu hodnotenia realizacie jednotlivych navrhov by v pripade navrhu A: doslo k zvySeniu
pbévodnej tratovej rychlosti 80 km/h, a to zvySenim su¢asného prevysSenia v oblukoch. Pri realizovani by bolo
nutné upravit nastupistia v ZST Kendice a ZST Haniska pri PreSove tak, aby vyhovovali novej geometrickej
polohe kolaji.

V ramci navrhu Az — vybudovanie novej vyhybne namiesto AH Torysa v Haniske pri PreSove bude
mat pozitivny vplyv na priepustnu vykonnost' trate. Podstatnou nevyhodou je uroviioveé krizovanie s cestou I.
all. triedy. Aby vystavba vyhybne bola vobec mozna, musi byt vybudované minimalne mimouroviiové
krizovanie s cestou |. triedy. Zpohladu organizacie dopravy je potrebna udprava staniéného
zabezpedovacieho zariadenia v ZST Pre$ov, z ktorého by sa tato vyhybfia ovladala. Okrem toho by bolo
nutné na vSetkych vyhybkach vo vyhybni mat ohrev vymen, kvéli vplyvom po€asia v zimnom obdobi.
Vyhodou vybudovania vyhybne je zvySenie praktickej priepustnosti zo 134 na 165 vlakov za 24 hodin.
Naviac bude podstatne jednoduchS$ie prepravit nakladné vlaky cez deh pocas SpiCiek. Taktiez by sa
v pripade vybudovania vyhybne zvysil hluk z dévodu krizovania vlakov predovSetkym nakladnej dopravy.

Pri navrhu As —zdvojkolajnenie celého tratového useku Predov — Drienovska Novéa Ves z pohladu
priepustnosti ide o najlepsi variant, pre parny smer 183 vlakov za 24 hodin a pre neparny smer 178 vlakov
za 24 hodin. Velkou vyhodou je, ze pri vylukach a mimoriadnostiach mézu vlaky dalej jazdit po jednej
tratovej kolaji. Medzi dalSie vyhody patri moznost predchodenia vlakov na ftrati a nie v stanici.
Bezproblémové zavedenie takitového GVD v osobnej doprave pre buduci integrovany dopravny systém
miest PreSov a KoSice. Nevyhodou je vySSi zaber pddy, nutnost prestavby zastavok, prebudovanie zhlavi
a uprava staniénych zabezpeovacich zariadeni v prifahlych staniciach. Taktiez je potrebné upravit
priecestia. Z pohladu investi¢nych nakladov ide o najdrahSie rieSenie.
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Abstrakt: Superjachting je Specifickym odvetvim synergicky spajajucim dopravu, strojarenstvo,
turizmus, hotelierstvo, financné a iné jemu vlastné sluzby. Predmetom clanku je okrem definicie pojmov a
opisu jednotlivych zloziek odvetvia aj oboznamenie sa s ich osobitostami v porovnani s obchodnym
lod'stvom. Dal$im cielfom je predstavenie konstrukcie a stavby lodi taktiez opis vplyvov jécht na prostredie,
regiény, zamestnanost a inovacie. Kam superjachting smeruje, ¢i a aku ma budicnost je venovana
zaverecna kapitola.

Kracové slova: superjachting, namorna doprava, stavba lodi

JEL: L91

SUPER YACHTING INDUSTRY

Abstract: Superyachting is a specific industry that synergistically combines transport, engineering,
tourism, hospitality, financial and other services of its own kind. The intent of the article is to define and
describe particular components of the industry as well as to familiarize with their peculiarities in comparison
with merchant shipping. Another goal is to present the peculiarities of yachtbuilding construction along with
the impacts of yachts and yachting on the environment, on regions, on employment, and on innovation. The
final chapter contemplates on trends and future of superyachting.

Keywords: superyachting, maritime transport, yachtbuilding

1 Uvod

Medzinarodna namorna organizacia (IMO) pojem jachta, i superjachta nepozna, no krajiny s
rozvinutym priemyslom superjachtigu vSeobecne prijimaju legislativny ramec vypracovany britskym
namornym Uradom, kde je superjachta definovana ako sukromna plachetnica, alebo motorova lod
neprepravujlca tovar, uréenad predovéetkym na oddych, $port a rekreéciu s dizkou nie menej ako 24 m,
vedena profesionalne vyskolenou posadkou a ubytovacimi kapacitami pre nie viac ako 12 pasazierov.
Superjachta nie je osobnou ani prievoznou lodou, ktorych hlavnym cielom je preprava oséb. Na rozdiel od
osobnych lodi, kde si mbZe ktokolvek zaplatit' pobyt s pridelenou kajutou, takato moznost’ u superjacht nie je.
Superjachta, ak sa prenajima, prenajima sa ako celok.

V Spojenych $tatoch americkych definuju superjachtu rovnako, len s tym rozdielom, Ze dizka na
giare ponoru je viac ako 100 stdp. Dizka lode je pre jachty takym porovnavacim kritériom, akym je tonaz pre
obchodné lodstvo. Preto na zéklade celkovej dizky sa medzi odbornikmi ustalili pojmy ako megajachta a
gigajachta, kde celkova dizka je nad 60 a nad 100 metrov. V nasledujicom texte super, mega a gigajachta
bude zjednoduSene oznacovana len ako jachta. Jachtami menSimi ako 24m sa ¢lanok vobec nezaobera.

[1.][2]
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2 Jachty

Po moriach a oceanoch sa v su€asnosti plavi priblizne 5 300 jacht z celkovou hodnotou flotily 87
miliard dolarov. 15 % pripada na plachetnice a zvySok su motorové lode. Ich pocet a vzajomny podiel je
znazorneny na grafe €.1. Oba typy lodi sa vyznacuju luxusom, Spi¢kovym servisom persondlu a moznostou
Sportového vyzitia sa. Na palubach jacht je vzdy niekolko vodnych skutrov, rychle motorové €lny, surfy, lyze,
kiteboardy, foilboardy, seaboby, potapalska vystroj, banany a u vacsich lodi nie je vynimkou vrtufnik,
miniponorka ¢i nafukovacia Smyklavka cez niekolko palub. Povahou svojej prevadzky su jachty bud
artrové, alebo Sisto sukromné. Cartrové lode si moZe prenajat’ ktokolvek za cenu, ktora je volne dostupna
na internete na akékolvek obdobie, no zvy&ajne najom neprekraduje 2 tyzdne. Cisto sukromné jachty sluzia
jednému majitelovi, ktory si mbze pozvat k sebe neplatiacich hosti. Takyto majitelia travia na svojich
jachtach omnoho viacej ¢asu.

Zdroj: forbes.com
Obrazok. 1. Jachta a jej vybavenie pripravené na Sportové tcely

Konstrukcia jacht sa vo svojich zakladoch neodliSuje od stavby inych typov lodi. NajpocetnejSou
skupinou su laminatové konStrukcie (41%) avSak len v segmente do 40 m. Typickou konstrukciou jacht je
ocelovy trup a hlinikova nastavba (32%). Celohlinikové lode sa stavaju vtedy, ak su rozhodujucimi faktormi
vysoka rychlost a nizky ponor (18%). Drevo nadalej ostava preferovanym materialom pre plachetnice
tradi¢ného dizajnu (9%) a konStrukcie z uhlikovych viakien je doménou pretekarskych plachetnic, ktorych
bolo doposial zostrojenych len 7.

Dizka stavby jachty zavisi hlavne od miery jej personalizacie. S narastajlcou dizkou lode rastie aj
po€et plne personalizovanych, exkluzivhych navrhov, kde od momentu navrhu po odovzdanie klientovi
ubehne v priemere 45 mesiacov. Pri sériovej vyrobe, alebo pri pouZiti uz existujuceho dizajnu sa 3etri ¢as
potrebny na navrh ajeho schvalovanie a konstrukény ¢as mdze skratit' trojnasobne, no i vtomto pripade
inStalacia regulaéno-riadiacich systémov a instalacia interiéru a vybavenia kajut zaberie viac ako 50% ¢asu.

[3114.]15]
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nad 150m |
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H Motorové lode 2996 1045 347 202 119 53 30 12 12 5 7 7 6
H Plachetnice 55 208 70 15 3 3 2 2 0 0 0 1 0

Zdroj: Vlastné spracovanie podla [3]

Graf. 1. Pocet a percentualne zastupenie plachetnic a motorovych lodi v jednotlivych
segmentoch

3 Lodenice

Vo svete je okolo 240 lodenic venujucich sa vyluéne stavbe jacht a niekolkonasobne viacej lodenic
pre opravy, udrzbu a technické prehliadky. Najvacsie zastupenie konstrukénych lodenic ma Turecko, no
v pocte skonstruovanych jacht jednoznacne vedie Taliansko. Tradiéné holandské lodenice su najsilnejSie
v segmente 60 — 80 m, najvacSie jachty sa stavaju v Nemecku a velmi dynamicky sa rozvija stavba jacht
v Taiwane, ktory je na Stvrtom mieste v celkovej dizke postavenych lodi. Len 20 lodenic sa venuje segmentu
nad 80 m alen 11 lodenic skonstruovalo jachty nad 3 000 GT. V eurdpskych lodeniciach je zamestnanych
25 000 fudi, ktori do ekonomiky priniesli 22 miliard euro. V su€asnosti (December 2021) je rozostavanych
454 jacht.
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Zdroj: Andrej KucCera

Obrazok. 2. Preprava jachty do suchého doku pomocou mobilného Zeriavu v lodenicovom
pristave

Lodenice pre opravy a udrzby sa Casto nachadzaju v blizkosti velkych konstrukénych lodenic
a regionalnych centier priemyselnej a remeselnickej vyroby a nie vZdy sa profiluju len na jachty. V porovnani
s obchodnymi lodami jachty travia v takychto lodeniciach omnoho viacej €asu, rddovo 2 — 3 mesiace v roku.
Dévodom nie je zly technicky stav, ale velmi vysoké naroky na vizaz, ¢as potrebny na ochranu interiéru pred
prachom a zapachmi, nikdy nekonliaca modernizacia kajut a spoloCenskych priestorov, inStalacia
najmodernejSich systémov a dbraz na detailné prevedenie tak technickych ako aj umelecko-remeselnych
prac. Okrem vody, elektriny, zabezpecenia odberu fekalii, spdsobu obnazenia trupu (lodny vytah, Zeriav,
suchy dok) je pre jachty zvlast ddlezita strazna sluzba. Neposlednym faktorom je tiez moznost
spolo¢enského a Sportového travenia Casu pre Clenov posadky, ktoré napriklad v ¢ase obnovy nateru
nadvodnej Casti lode travia v lodenici priblizne 4 mesiace.

4 Jachtarske pristavy

Vacsina jachtarskych pristavov, ktoré volame mariny vznikla pretransformovanim sa starych
rybarskych pristavov a pristavnych hran v historickych centrach miest. Kde bolo mozné ich rozsirili a kde nie
postavili sa nové. Okrem vyviazania sa, elektriny, vody, odberu fekalii, straznej sluzby, moznosti
bunkrovania, moznosti odovzdania smeti a kalov, vhodnej vysky pristavnej hrany pre pohodiny vstup na
palubu najdeme v marinach aj obchody s luxusnymi potravinami, butiky, reStauracie, kaviarne, obchody pre
spotrebny tovar 3pecificky pre jachty (chandlery), fitness centra, poZiCoviia aut, kvetinarstvo, pobocky
agentur a migraénej sluzby a nezriedka i heliport. Obzvlast dobre su vybavené novovzniknuté mariny, kde
su navySe menSie dielne pre drobné opravy, Zeriavy pre tendre, sklady sezénneho vybavenia a malé
elektromobily pre hosti, posadku a zasobovanie. NajlepSie hodnotené mariny sa nachadzaju najma v
Spojenych Statoch a v Australii.
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Mariny su tiez miestom vymeny kontaktov lodnych posadok a centrom hladania si novej prace pre
zacinajucich namornikov.

A S5

Zdroj: Andrej Kucera
Obrazok. 3. Priprava jachty pre obnovu nateru

Posadka, je dalSim markantnym rozdielom medzi obchodnymi lodami a jachtami. V oboch
odvetviach je minimalny pocet ¢lenov posadky a ich odborna spdsobilost regulovana medzinarodne platnymi
konvenciami ako: Medzinarodny dohovor o normach vycviku, kvalifikacie a straznej sluzby na mori (STCW),
Medzinarodny dohovor o bezpeénosti fudského Zivota na mori (SOLAS), Dohovor o praci v namorne;j
doprave (MLC) a doladovana narodnymi administraciami. Posadky jacht su zvy&ajne prijimané na
automaticky obnovitelny ro€ny kontrakt so zadefinovanym po&tom dni dovolenky. Zdielané kajuty, minimum
miesta pre posadku, dlhotrvajuci kontrakt, spolo¢ny ciel a Zivotny Styl su faktormi ktoré stmefuju élenov
posadky a napomahaju vytvoreniu lepsich vztahov. Posadku jacht tvoria zo 40 % zeny. Doby, ked Zeny boli
prijimané len do hotelového oddelenia, sa kongia a Coraz viac ich je v roliach bocmanov a palubnych
dostojniCok i ked percentualne je este tazko hovorit o zdravej diverzite (5% prvych déstojnicok, 2%
kapitanok a 0,5 % hlavnych strojnicok).

V suvislosti s posadkou nemozno nespomenut sluzby naboru a vycviku. Specifikom namornej
dopravy je, Ze Clen posadky musi byt zamestnancom lodnej spolo€nosti a nie naborovej, i pracovne;j
agentury. Za umiestenie Clena posadky plati zamestnavatel' naborovej agenture v priemere 2,5 nasobok
mesacného platu prijatého Clena. To mé za nasledok nespodetné mnoZstvo agentur, ktoré sa predbiehaju v
kvalitach svojich uchadzacov, ponukaju doplnitelné kurzy a workshopy so sflubom o vysnivanej praci a
realita je taka, ze pracovné ponuky prichadzaju takmer vyluéne od byvalych kolegov a spoluziakov z
kvalifikacnych kurzov. [6.]

Certifikaty spdsobilosti vydava namorny urad prisludnej krajiny z Bieleho zoznamu IMO po
absolvovani kvalifikaénych kurzov a skudok pri zdokladovani odplavaného Casu. Pre potreby jachtingu
vzniklo na konci 90. rokov niekolko Specializovanych akadémii, ktoré na rozdiel od klasickych namornych
8kol, ktoré uz storo€ia ponukaju Sirokospektralne, Casto univerzitné vzdelanie, jachtarske akadémie svojich
Studentov intenzivnym, skratenym spbsobom pripravuju vyluéne na z&klade osnov odsuhlasenych
prislusnym namornym uradom.
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Obrazok. 4. Posadka 50 metrovej superjachty s autorom ¢lanku v strede

5 Dodavatelia

Dodavatelov je mozné rozdelit do 3 hlavnych okruhov. Dodavatelia vybavenia lodi (okrem prvotného
vybavenia lode, za ktoré zodpoveda lodenica ako: motory, generatory, kormidelné zariadenie, Cerpadla,
vetranie, chladenie a klimatizacia, pneumatické a hydraulické systémy, ventily a potrubné systémy,
navigacné a komunika¢né zariadenia, elektroinstalacia, vybavenie kajut, kuchyn a pracovni,... ); dodavatelia
nahradnych dielov a spotrebného materialu pre vSetky vymenované zariadenia a dodavatelia proviantu.

Kontakt s dodavatelmi organizovanie dodavok je kazdodennym chlebom kazdého starSieho
dostojnika superjachty. U obchodnych lodi dodavky koordinuje tim pracovnikov pre celu flotilu plavebnej
spolo¢nosti.

Lodné dodavatelské spolo€nosti su firmy s globalnym dosahom a prepracovanou logistikou, znalé v
oblasti colnych a danovych predpisov. Pre jachtu je normalne byt kazdy den na inom mieste a v priebehu
jedného Cartra navstivit niekolko krajin. Dodavky musia byt doru¢ené a odbavené v&as. Takisto je normaine,
Ze pocasie zmeni trasu plavby a tovar treba bezodkladne preposlat, i poslat znovu na iné miesto uréenia.
To je dovodom pre€o maju dodavatelské spolo€nosti pobocky a sklady na strategickych miestach planéty,
€o sa na konci odrazi v cene.
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Dodavatelia proviantu pod ktorym rozumieme nielen jedlo a napoje, ale i hygienické a Cistiace
potreby pre potreby tak posadky ako aj hosti. Majitelia a hostia jacht su originalni v pre nas bizarnych
poziadavkach ako napriklad dostavit izraelské ¢ereSne na Panenské ostrovy, arkticky lad na SejSely, ¢i do
veCera zohnat 100 ro¢ny konak. Kazda takato uskutonena poziadavka je vskutku logistickym zazrakom.

6 Agenti

Maijitel, vlajka lode, klasifikaCna spolo€nost, spolo€nost vlastniaca lod, ¢lenovia posadky, suc kazdy
so sidlom v ingj krajine. Aby mohla byt jachta prevadzkovana, alebo opravovana v urcitej krajine, je potrebné
vybavit mnozstvo povoleni, za ktoré zodpoveda lodny agent. Naplfou prace agenta je: organizovanie
mensSich oprav, koordinacia medzi opravarenskou lodenicou a jachtou, organizovanie zdravotnej
starostlivosti, colné odbavenie nahradnych dielov a akéholvek objednaného tovaru, vizové a imigracné
odbavenie pasazierov a posadky, objednavka miesta v pristave, mensie nakupy, letiskové transfery, kvety,
poskytovanie nadennikov, sluzby miestnych sprievodcov a pod.

7 Spravcovské spolo€¢nosti

Je len velmi malo majitelov jacht, ktori maju svoju osobnu flotilu, obdobu plavebnej spolo¢nosti.
Kazda jachta je samostatny pravnicky a uétovny subjekt. Clenovia posadky nemaju kapacity, aby mohli riesit
v8etky aspekty prevadzky v sulade so vSetkymi miestnymi poziadavkami. Pre tento ucel vznikli spravcovské
spolo¢nosti, ktoré za poplatok spravuju lodné uétovnictvo, mzdy, bezpe€nostny manazment, pravne normy a
legislativne zmeny, rozsiahlejSie technické projekty a problémy, operacné Specifika pre ur€itu oblast’ ¢i typ
lode. Prax so stretom zaujmov ukazala, ze mat vSetko pod jednou strechou nie je najlepSou cestou, preto
oddelene pdsobia spravcovské spolo¢nosti pre audit a kontrolu.

8 Brokerské spolo¢nosti

Brokerské spolo¢nosti so sidlami v centrach jachtingu a v kazdom globalnom finanénom centre sa
zaoberaju objednavkami novostavieb, predajom a prenajmom lodi. Priblizne 25% jacht je evidovanych
brokerskymi spoloénostami v koldénke ,na predaj“. V roku 2020 bolo predanych 414 jacht v hodnote 3,4
miliardu dolarov a v 1. polroku 2021 bolo predanych 344 jacht v hodnote 3 miliardy dolarov. Miestami s
najvasim poctom dohodnutych kontraktov su kazdoro¢né profesionalne veltrhy ako: Monaco Yacht Show,
Fort Lauderdale Boat Show a MYBA Charter Show. [3.]
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Zdroj: simpsonmarine.com

Obrazok. 5. Marina v Monaku poc¢as Monaco Yacht Show

9 Vplyv superjachtingu

Vplyv superjachtingu na ekonomiku, regiony, Zivotné prostredie, zamestnanost a rozvoj inovécii je
témou pre niekofko diplomovych prac. Vplyv na globalnu ekonomiku v porovnani s ostatnymi odvetviami
dopravy a turizmu je zanedbatefny, no na regiondlnej urovni regiény v okoli lodenic je vnimany rozvoj
mensich firiem a obzvlast je cenené ozZivenie preciznej remeselnej prace. Zvlast ide o rezbarov,
reStauratorov, €alunnikov a umeleckych kovacov.

Reprofilovanie historickych pristavov na mariny prinieslo viacej turizmu a sluzieb, ale aj nedostupné
ceny nehnutelnosti v ich okoli, zmenu charakteru genia loci a urychlujucu sa gentrifikaciu.

ZatazZenie Zivotného prostredia jachtami, tak ako aj inymi plavidlami rieSi Medzinarodna konvencia o
znecisteni lodami (MARPOL), jej dodatky a narodné predpisy. Jachty v tomto smere idu prikladom a idu
hiboko pod akceptovatelné limity. Zakotvena jachta pre mnohych pdsobi malebne, no faktom je, ze dnes uz
nenajdeme pustu zatoku v ktorej by sa neozyvali zvuky vodnych skutrov a neustale brumendo generatorov.

Superjachta je predovSetkym prestiz a zazitok naco su majitelia ochotni uvolnit prostriedky. Vyrazny
vplyv maju jachty na vyvoj novych lodnych informacnych systémov a zjednodu$eni spésobu plavby pomocou
najnovsich technolégii. Implementacia technoldgie inteligentnych doméacnosti v meniacom sa prostredi zo
zretefom na minimalizmus a spolahlivost aj vdaka superjachtingu posuva hranice svojich mozZnosti. V
prevadzke je uz niekolko jacht s experimentalnymi pohonnymi systémami zniZzujice uhlikovu stopu, emisie a
hluk. Vysokolesklé a vysoko odolné natery patentované za posledné roky vznikli prave z poziadaviek
vlastnikov jacht.
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10 Zaver

PocCet miliardarov vo svete nadalej rastie a sufasne sa znizuje aj ich vek. To sa odrdza v
poziadavkach na konStrukciu a vyuzitie jachty. Tradi€né gentlemenské jachty stojace v pristave uz nie su
trendom. Déraz sa kladie na zazitkovu plavbu a na objavovanie novych destinacii. Kazdorogne rastie pocet
jacht navstevujucich polarne oblasti odfahlé Molucké ostrovy &i hlbokd Amazdéniu. Zaujem majitelov o nove,
CistejSie a udrzatelnejSie technolégie s minimalnym dopadom na Zivotné prostredie vyustili do mnozstva
konceptov a studii, ktorych uskuto€nenie sa javi uz len otazkou ¢asu.
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Abstrakt: Forenzné urcenie polohy cestujucich v cestnom vozidle pri dopravnej nehody je
komplexny a naro¢ny problém, ktory vyZaduje paralelné posudenie nehodového deja z viacerych hladisk.
Medzi tieto hladiska patria napriklad: technicka rekonStrukcia a analyza nehodového deja v ¢aso-
priestorovej doméne, technické posudenie poSkodeni interiéru vozidla, technické postdenie ¢&innosti
zadrznych systémov, stdnolekarske ako aj technické postdenie zraneni pasazierov, identifikacia, lokalizacia
a kriminalistické vyhodnotenie zanechanych biologickych stép v interiéri vozidla. Len na zaklade takto
zrealizovanej komplexnej a interdisciplinarnej analyzy je mozné konStatovat’ zavery, ktoré maju nasledne
trestno-pravne, obéiansko-pravne, alebo pracovno-pravne nasledky. Predkladany ¢lanok predstavuje ukazku
praktického rieSenia uvedenej problematiky na pripadovej $tudii konkrétnej dopravnej nehody.

Kracové slova: cestné vozidlo, dopravna nehoda, analyza, pasazier, biomechanika

JEL: L62

INTERDISCIPLINARY ANALYSIS OF ROAD VEHICLE DRIVER
WITHIN TRAFFIC ACCIDENT

Abstract: Forensic determination of positions of passenger within the road vehicle in traffic accident
is complex and challenging issue that demands parallel evaluation of accident event from various viewpoints.
These viewpoints are for example: technical reconstruction and analysis of accident event in time-spatial
domain, technical evaluation of vehicle interior damage, technical evaluation of restraint systems
functionality, medical as well as technical evaluation of passenger injuries, identification, localization and
forensic evaluation of biological marks within vehicle interior. Only based on the complex analysis realized in
this way we can assume conclusions that have criminal, civil or work related implications. The presented
article focus on practical solution to this problematic shown on the use case of real world traffic accident.

Keywords:road vehicle, traffic accident, analysis, passenger, biomechanics

1 Uvod

Pri analyze cestnych dopravnych nehdd pre potreby trestnopravneho konania je ¢astokrat nutné
vysporiadat sa s otazkou kto skuto€ne viedol vozidlo v ¢ase dopravnej nehody. Najma v pripadoch, kde
doslo k usmrteniu pasaziera sa vyskytuju tvrdenia ostatnych pasazierov, ze vozidlo viedol pred dopravnou
nehodou prave ten usmrteny.Tieto tvrdenia je nutné technicky verifikovat. K podobnej problematike patria aj
pripady, kedy sice nedbjde k usmrteniu pasaziera/pasazierov pri danej dopravnej nehode, ale vzhfadom na
mozné trestnopravne postihy skutoného vodi¢a ddjde k dohode medzi pasaZiermi a k vedeniu vozidla pred
dopravhou nehodou sa prizna ten pasaZier pre ktorého to ma najmensSie trestnopravne, alebo
pracovnopravne nasledky.
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Problematika identifikacie vodiCa vozidla je komplexna, ale vzhladom na S$pecifickost problému
nebola v minulosti rozsiahlo rie§ena v porovnani s inymi problémami forenznych vied.

Smock a kol. [1] sa venovali vo svojej praci problematike uréenia vodi¢a vozidla vo vozidle z pohladu
forenznej patolégie na priklade 5 pripadovych stadii. Autori konStatovali, Ze takato identifikacia osoby ktora v
Case pred dopravnou nehodou viedla vozidlo je mozna, vyzaduje vSak dokladné zdokumentovanie dopravne;j
nehody, najma zraneni pasazierov, kontaktnych miest tiel pasazZierov s interiérom vozidla (najma cez
deformaciu tychto kontaktnych miest a zanechané biologické stopy), konecnych poldh vozidiel ako aj
rekon$trukciu dynamiky vozidiel po€as dopravnej nehody.

Curtin a Langlois [2] skumali ¢i je mozné rozliSenie vodi¢a od pasaziera na prednom sedadle len na
zaklade analyzy charakteru utrpenych poraneni a to bez ohfadu na typ kolizie. Na vzorke zraneni 206
vodiCov a 91 pasaZzierov na prednom sedadle zistili Statistickou analyzou, Ze urcité typy poraneni su typické
pre vodiCov a niektoré su zase typické pre spolujazdcov. Autori vytvorili model pre predikciu pozicie pri
dopravnej nehode na zaklade utrpenych poraneni, priCom uvadzaju celkovu predikénu presnost modelu 69,3
%. Kontra-vyskum v tejto problematike poskytli Breen a kol. [3], ktori na zaklade zraneni 284 vodi¢ov, 80
pasazierov na prednom sedadle a 37 pasazierov na zadnych sedadlych konStatuju, Zze bolo mozné
identifikovat len malo zraneni Specifickych pre vodica, resp. spolujazdca. Autori dalej konstatuju, ze vysledky
patologického forenzného skimania je nutné vo vztahu k problematike umiestnenia pasazierov vo vozidle pri
DN vyhodnocovat opatrne a len pri zohladneni ostatnych zdokumentovanych stép a parametrov dopravnej
nehody.

)

Trepecar a kol [4] sa venovali vo svojom vyskumu hypotéze, &i je mozné pouzit pritomnost
odtlackov prstov na fudskom koznom povrchu na potvrdenie kontaktu medzi telom vodi¢a a telom pasaziera,
napr. pri presuvani tela usmrteného pasaziera na sedadlo vodica. Autori konstatuju, ze takyto fyzicky
kontakt je mozné za urcitych okolnosti a pri dodrzani Specifickych postupov identifikovat.

Dolo$ a kol. [5] skumali moznost’ vyuzitia vozidlovych digitalnych dat pre urCenie vodi¢a vozidla
pricom konstatovali, Ze identifikacia vodi¢a je mozna v pravdepodobnostnej rovine, avSak pri dodrzani
rigoroznych Statistickych postupov analogickych s postupmi pri forenznej analyze DNA. Podobnej
problematike sa venovali Abdennour a kol. [6], ktori pre tento u€el navrhli postup hibokého uc€enia na
zaklade rezidualnych konvolu€nych sieti.

V nasledujucom texte bude na pripadovej Studii dopravnej nehody predstaveny interdisciplinarny
pristup k rieSeniu tejto problematiky s vyuZitim poznatkov z technickej forenznej analyzy dopravnych nehéd
a sudneho lekarstva.

2 ANALYZA DOPRAVNEJ NEHODY

2.1 Postup rieSenia problematiky

Blokova schéma postupu rieSenia problematiky uréenia je uvedena na obr. 1.
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Rekonstrukcia Tech. analyza
pohybu a razu éinnosti zadrz.
vozidiel systémov
v
Urcenie polohy Tech. analyza Rekonstrukcia
pasazierov < zraneni < pohybu
pocas DN pasazierov pasazierov

Zdroj: vlastné spracovanie

Obr. 1. Blokova schéma rieSenia problematiky polohy pasaZierov vo vozidle poc¢as DN

Vstupnymi udajmi vo vysSie uvedenom postupe su napr.: Zapisnica o obhliadke miesta DN, Zaznam
DN, fotodokumentacia DN, nacrtok a planok miesta DN, technicky prijatefné a podstatné udaje zo
svedeckych vypovedi uc€astnikov DN, lekarske spravy a znalecké posudky z odboru zdravotnictvo a
farmacia, technicka dokumentacia k predmetnym cestnym vozidlam, apod.

2.2 Vstupné udaje

V intravilane obce (najvysSia dovolena rychlost 50 km/h)s dosSlo k dopravnej nehode, pri ktorej
vozidlo Ford Focus (modelovy rok 1998) narazilo svojou pravou prednou €astou do lavej zadnej Casti
stojaceho vozidla Audi A6 v ktorom sa v tej dobe nachadzala vodicka vozidla a spolujazdkyfia na prednom
sedadle. Nasledne vozidlo Ford este pokraovalo ur€ity ¢as v jazde a narazilo nizkou rychlostou svojou
lavou prednou Castou na plota rodinného domu. Ku DN doS$lo v priamom Useku cesty s dobrym suchym
Zivienym povrchom. V ¢ase DN boli nestaZené poveternostné podmienky, v ¢ase DN noc — v mieste DN bolo
verejné osvetlenie. Viditelnost neznizena vplyvom poveternostnych podmienok, rozhladové podmienky boli
dobré. Pri dopravnej nehode doslo u vozidla Ford k poSkodeniu: prednej €asti vozidla - kapota, chladic,
maska, lavé svetlo, lava smerovka, pravé svetlo, okno, predna napravnica, motor. Pri dopravnej nehode
doslo u vozidla Audi k poSkodeniu zadnej €asti vozidla - naprava, lavé koleso, naraznik, favy blatnik, kapota
zadna.

Vlastnik vozidla Ford pri dopravnej nehode utrpel pomliaZdenie €ela vpravo na rozhrani s vlasovou
pokryvkou hlavy s drobnymi odreninami koZe péasovitého tvaru a pomliazdenie brudnej steny lahkého
stupnia.

Vlastnik vozidla Ford vypovedal, Zze v ¢ase dopravnej nehody on vozidlo Ford neviedol, ale vozidlo
viedla jeho neter (ktora mala byt priputana bezpe€nostnym pasom), priCom on mal sediet na mieste
spolujazdca. Dalej vlastnik vozidla Ford vypovedal, Ze tesne pred dopravnou nehodou bol nakloneny na
sedadle spolujazdca dopredu, pricom mal hladat’ v odkladacej skrinke panel od autoradia. Uvadza, Ze pred
dopravnou nehodou nebol priputany a poas narazu ho vymrstilo smerom dopredu, kde mal narazit hlavou
do Celného skla, priCom tento naraz mal podla neho spdsobit’ deformaciu €elného skla pred miestom
predného spolujazdca. O tom Zze sedel na mieste predného spolujazdca mal dalej sveddit’ aj
aktivovany vzduchovy vankus pred danym miestom.

Pohlad na deformaciu prednej €asti vozidla Ford je viditelny na obr. 2 vlavo, pohlad na deformaciu
zadnej Casti vozidla Audi je na obr. 2 vpravo. Pohlad na deformaciu ¢elného skla vozidla Ford je viditelny na
obr. 3 vlavo, pohlad na aktivované vzduchové vankuse (airbagy) vozidla Ford je viditelny na obr. 3 vpravo.
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Zdroj: spisovy material

Obr. 2. Fotodokumentacia poSkodenia: vozidla Ford (vlavo), vozidla Audi (vpravo)

Zdroj: spisovy material

Obr. 3. Vl@avo: detail poSkodenia ¢elného sklad voz. Ford, vpravo: pohlad na aktivované
vzduchové vankus$e (airbagy) v interiéry vozidla Ford

2.3 Rekonstrukcia pohybu a razu vozidiel

Pre vypocet pohybovych veli€¢in nehodového deja bol pouzity aplikaCny matematicko - simulaény
program PC-CRASH. Zakladom pre matematicku analyzu a naslednu simulaciu bol planik miesta dopravnej
nehody, fotodokumentacia z miesta DN a technicky prijatelné udaje zo svedeckych vypovedi.

Z charakteru nehodového deja (poSkodenie vozidiel a ich kone&na poloha) vyplyva, Ze vodi¢ vozidla
Ford sa snazil tesne pred nehodou smerovo viest vozidlo tak, aby sa vyhol vozidlu Audi (t.j. laicky povedané
»Strhol“ volant vozidla smerom dolava). Je dalej technicky prijatelné, Ze vodi¢ vozidla Ford tesne pred
nehodou aj brzdil toto vozidlo v snahe zabranit DN. Je teda zrejmé, Ze vozidlo Ford bolo tesne pred narazom
do vozidla Audi v pomerne vyraznom dynamickom stave vyplyvajucom zo smerového vedenia a brzdenia
tohto vozidla. Z toho vyplyvaju aj pomerne vyrazné hodnoty najma prieCneho zrychlenia vozidla Ford (z
doévodu vyhybacieho manévru) a relativne vyrazné hodnoty uhlov klopenia a klonenia vozidla Ford. Pre ¢o
najpresnejsiu simulaciu pohybu vozidla Ford pred narazom do vozidla Audi (a teda aj pre ¢o najpresnejSiu
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simuléciu pohybu pasazierov sediacich na prednych sedadlach vozidla Ford) bol vykonany aj simulaény
vypocet pohybu vozidla Ford narazom do vozidla Audi a to od okamihu zaciatku nata¢ania riadiacich kolies
vozidla Ford.

Na nasledovnom obrazku je znazornena poloha vozidiel v okamihu maximalneho prenosu razovych
sil (koniec etapy kompresie v ramci razu), t.j. v okamihu vypoltu razu spolu so vstupnymi a kontrolnymi
hodnotami vypoctu razu. Rychlost vozidla Ford je cca 44 km/h, rychlost vozidla Audi je O km/h.
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Obr. 4. Detail polohy vozidiel v okamihu maximalneho prenosu razovych sil s oknom razu

2.4 Technicka analyza ¢innosti zadrznych systémov a poskodenia
¢elného skla vozidla Ford

U osobného automobilu dochadza k naplneniu airbagu vodi€a po cca 0,04-0,05 s od narazu,
k naplneniu airbagu spolujazdca dochadza po cca 0,05-0,06 s od narazu. K aktivacii (,odpéleniu“) ¢elnych
airbagov a predpinadov zdmky bezpeénostnych pasov dbjde v pripade néarazu, ktory o.i. prekro&i urcitu
medznu hranicu spomalenia vozidla potrebnu pre aktivaciu, pri€om k narazu déjde bud priamo spredu, alebo
pod uhlom maximalne 30° zfava, alebo sprava od osi vozidla. V pripade nehody, pri ktorej déjde k aktivacii
airbagu dojde zaroven aj k aktivacii predpinaa zamky bezpelnostného pésu. Predpinale zamky
bezpecnostného pasu su aktivované riadiacim modulom airbagov zaroven, a to aj vtedy, ked sedadlo vodi¢a
nie je obsadené. Vozidlo Ford Focus, modelovy rok 1998 nebolo vybavené elektronickym systémom
znemoznujucim automaticku deaktivaciu airbagu spolujazdca na prednom sedadle v pripade, ze toto
sedadlo nie je obsadené. Z vysSie uvedeného vyplyva, Zze k aktivacii ¢elného airbagu predného
spolujazdca dbjde u daného vozidla aj v pripade neobsadenia daného sedadla pasazierom (obr. 5).
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Zdroj: EuroNCAP

Obr. 5. Aktivacia Celnych airbagov vozidla Ford Focus pri ¢elnom naraze (vozidlo s
pravostrannym riadenim)

Z vyssie uvedeného obr. 5 je d'alej zrejmé, ze k doprednému pohybu skusobnej figuriny doslo
az po naplneni oboch zadrznych vakov — airbagov. Jednou z primarnou a najdoélezitejSich uloh
pridavného zadrzného bezpecnostného systému je naplnenie airbagov v takom kratkom ¢asovom intervale,
aby boli airbagy naplnené este pred pohybom fudského tela v smere dopredu.

Za urCitych okolnosti moéze dojst’ pri aktivacii airbagov déjst’ u priputaného cestujiceho
k Fahkym odreninam, alebo k miernemu povrchovému popaleniu koze spésobenému trenim. Moze
k tomu dbéjst dvomi spésobmi:

- mbze dojst k treniu medzi latkou airbagu a nechranenymi miestami na pokozke, a to bud v priebehu
velmi rychleho odpalenia airbagu, alebo pri kontakte osoby s airbagom,

- pri odpaleni sa do airbagu vyfuknu horuce plyny z napine pouzivanej k nafuknutiu airbagov. V zavislosti
na polohe ruk vodi¢a, alebo na vzdialenosti spolujazdca od airbagu nie je mozné vyluc€it moznost, Ze sa
tieto plyny dostanu do styku s pokozkou nechranenou odevom.

Pri predmetnej dopravnej nehode doslo k posSkodeniu ¢elného skla s charakterom viditelnym na obr.
6 vlavo. Je zrejmé, Ze k relativne rozsiahlej deformacii ,pavucinového” tvaru doslo priblizne v 40 — 45 %
vysky €elného skla. Na obr. 6 je znazornené porovnanie deformacie Celného skla vozidla Ford u¢astného
dopravnej nehody a vozidla Ford Focus rovnakého modelového roku po narazovej skuske celnym narazom
(40% prekrytie, narazova rychlost 64 km/h).

www.euroncap.com %
- - AN

oo

Zdroj: spisovy material a EuroNCAP

Obr. 6. Porovnanie deformacie ¢elného skla medzi predmetnym vozidlom a vozidlom Ford
Focus modelovy rok 1998 po narazovej skuske

Je zrejmé, ze pri narazovej skusSke vozidla dosSlo k aktivacii oboch ¢&elnych airbagov, pricom
v dbsledku aktivacie airbagu na strane spolujazdca doSlo k vzniku deformacie ¢elného skla z dévodu
kontaktu krytu airbagu a samotného airbagu s tymto sklom. Z porovnania je zrejmé, Zze deformacia ¢elného
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skla u vozidla Ford Focus, modelovy rok 1998, pri narazovej skuske je prakticky totozna s deformaciou
¢elného skla predmetného vozidla Ford Focus.

Je teda z technického hlFadiska mozné konstatovat, Zze k posSkodeniu celného skla
predmetného Ford Focus, v mieste pred sedadlom spolujazdca doslo v désledku aktivacie airbagu
spolujazdca na prednom sedadle.

2.5 Rekonstrukcia pohybu pasazierov vo vozidle Ford a analyza zraneni

Pohyb pasazierov na prednych sedadlach vozidla Ford Focus bol simulovany prostrednictvom
programu PC-Crash 9.0. Matematicky model ludského tela je zalozeny na principe viactelesového systému.
Simulacia pohybu prednych pasazierov bola vykonana bez simulacie aktivacie zadrznych vakov.
Z vykonanej simulacie pohybu prednych pasaZierov je vSak mozné ziskat technicky prijatefny smer pohybu
tychto pasaZierov, ako aj ¢asovy interval pohybu pasazierov v doprednom smere, kym neddjde ku kontaktu
s nejakou Castou interiéru vozidla, ¢i bezpednostnym pasom. Boli spracované dva varianty pohybu
pasazierov na prednych sedadlach, ktoré sa medzi sebou liSia tym, ze v pripade variantu A je vodi¢
priputany a v pripade variantu B je vodi¢ nepriputany.

Na obr. 7 je v Casovej postupnosti zlava doprava a zhora nadol znazorneny pohyb prednych
pasazierov vo vozidle Ford po¢as DN pocas ¢asového useku 0,12 s v ¢asovom kroku 0,04s. Vodi¢ vozidla
Ford je priputany.

Zdroj: vlastné spracovanie

Obr. 7. Simulacia pohybu pasazierov vo vozidle - vodi¢ vozidla Ford pripttany
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Z vySSie zobrazeného Casového priebehu pohybu prednych pasazierov vyplyva, Ze telo vodi¢a
vozidla Ford by bolo zadrzané bezpe&nostnym pasom, priom je technicky prijatelné, Ze pri napifani
zadrzného vaku plniacim plynom (k plnému nafuknutiu zadrznych vakov by doslo po cca 0,04 — 0,05 s od
narazu) by mohlo déjst ku kontaktu hlavy (najma Cela) vodi¢a so zadrznym vakom z dévodu vyraznej flexie
krku (ohnutie krénej oblasti smerom dopredu). V tomto pripade je technicky prijatelny vznik poranenia vodica
na hlave v oblasti poranenia utrpeného vlastnikom vozidla Ford(z dévodu interakcie s rapidne sa plniacim
airbagom). K poraneniu v brusnej oblasti by v tomto pripade mohlo ddjst v désledku zadrzania tela vodi¢a
brusnou ¢astou bezpecnostného pasu. Z ¢asového priebehu pohybu pasazierov na prednych sedadlach a z
mechanizmu funkcie zadrznych vakov a bezpeCnostného pasu dalej vyplyva, Ze v pripade priputaného
vodi€a by tento v ziadnom pripade nemohol kontaktovat’' hlavou oblast’ ¢elného skla v mieste
skutoénej deformacie tohto skla na vozidle Ford.

V pripade spolujazdca na pravom prednom sedadle by mohlo ddjst ku kontaktu hlavy spolujazdca
a ¢elného skla (v oblasti skutoéného poskodenia) len za predpokladu, ze by vozidlo Ford nebolo
vybavené airbagom predného spolujazdca, alebo by nedoslo k aktivacii tohto airbagu (ak je nim
vozidlo vybavené). Z fotodokumentacie z miesta DN je Uplne zrejmé, Ze k aktivacii tohto airbagu doslo
(rovnako ako aj airbagu vodi¢a). Z asového priebehu mechanizmu naplifiania airbagu predného spolujazdca
(airbag je naplneny po cca 0,05-0,06 s od narazu) a z vySSie zobrazeného ¢asového priebehu pohybu tela
predného spolujazdca je zrejmé, Ze telo nepriputaného predného spolujazdca (najma oblast hlavy a krku) by
sa dostavala priamo do oblasti napifiania airbagu. Proces napifiania airbagu plniacim plynom je znaéne
dynamicky proces (naplnenie vaku s objemom cca 100 litrov za ¢as cca 0,05-0,06 s) a z toho vyplyva aj
znacné riziko vzniku zavazného zranenia nepriputaného spolujazdca usadeného spésobom popisanym
vlastnikom vozidla Ford (najma v oblasti krénej chrbtice).

Z vySSie uvedeného je teda mozné konStatovat, ze aktivacia airbagu spolujazdca by nielen
zabranila kontaktu hlavy nepriputaného predného spolujazdca s €elnym sklom v oblasti skutoéného
poskodenia vozidla Ford, ale by dochadzalo k takému silovému p&sobeniu na oblast’ hlavy (najma tvarove;j
Casti) a krénej chrbtice pri ktorom by bolo mozné o€akavat’ zvysené riziko poranenia krénej chrbtice.

Na obr. 8 je v Casovej postupnosti zfava doprava a zhora nadol znazorneny pohyb prednych
pasazierov vo vozidle Ford po€as DN pocas ¢asového useku 0,12 s v asovom kroku 0,04s. Vodi¢ vozidla
Ford je nepriputany.
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Zdroj: vlastné spracovanie

Obr. 8. Simulécia pohybu pasazierov vo vozidle - vodi¢ vozidla Ford nepriputany

Z vyS8ie zobrazeného ¢&asového priebehu pohybu prednych pasaZierov vyplyva, Ze telo
nepriputaného vodi¢a vozidla Ford by sa pohybovalo v smere dopredu a Sikmo vpravo (pri pohlade v smere
jazdy vozidla Ford a vzhladom k vozidlu Ford). Pri tomto pohybe by doslo pravdepodobne k ¢iastoénému
zachyteniu trupu a hlavy vodi¢a s naplnenym airbagom vodi¢a (kontakt by bol medzi tymto airbagom a lavou
Castou tela vodi¢a). Je technicky prijatelné, Ze by mohlo déjst k pohybu hornej Casti trupu a hlavy
nepriputaného vodi€a v smere do priestoru (,medzery“) medzi naplnenym airbagom vodic¢a a naplnenym
airbagom predného spolujazdca. V takomto pripade nie je mozné vylucit kontakt hlavy nepriputaného vodica
s Celnym sklom (pravdepodobnost takéhoto javu je vSak velmi mald). Tento kontakt (ak by uz nastal) by
vSak bol blizSie k stredovej rovine sumernosti vozidla ako je skutoCné tazisko deformacie Celného skla
spbsobené aktivaciou airbagu spolujazdca. To znamena, Ze ani v pripade nepriputaného vodi¢a by nedoSlo
(s najvacSou pravdepodobnostou) ku kontaktu hlavy s ¢elnym sklom v oblasti taziska skutocnej deformacie
Celného skla vozidla Ford Focus.

V pripade pohybu nepriputaného predného spolujazdca je pohyb jeho tela a zavery ztoho
vyplyvajuce rovnaky ako v predchadzajucom variante.

3 ZAVER

Na zaklade vy3Sie uvedeného je teda mozZné konStatovat, Ze v pripade nepriputaného
spolujazdca na prednom sedadle by nedoslo k poskodeniu ¢elného skla vozidla Ford Focus v mieste
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a v rozsahu vyplyvajucom z fotodokumentacie z miesta DN a opisu priebehu DN podaného majitefom
vozidla

Dalej je mozné konstatovat, Ze v pripade priputaného vodiéa vozidla Ford Focus pri nastaveni
sedadla zodpovedajucemu nastaveniu viditelnému na fotodokumentacii z miesta DN nie je z technického
hladiska mozné, aby doSlo k akémukolvek kontaktu hlavy vodia vozidla v mieste skutoéného podkodenia
Celného skla vozidla (telo vodi€a by bolo zachytené bezpecnostnym pasom ako aj airbagom vodica).
V pripade nepriputaného vodi¢a nie je mozné vylucit kontakt hlavy tohto vodi¢a s ¢elnym sklom vozidla Ford
Focus (pravdepodobnost takéhoto javu je vSak velmi mala). Dalej je technicky prijatelné, Ze v takomto
pripade by tazisko deformacie ¢elného skla bolo blizSie k stredovej rovine simernosti vozidla ako v pripade
skutoc¢nej deformacie na vozidle Ford Focus a rozsah zraneni na hlave vodi¢a by zodpovedal zraneniam
typickym pre kontakt hlavy s ¢elnym sklom (rezné rany, ulomky skla v rane, apod.).
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Abstrakt: Vyznam prepravy Kontajnerov celosvetovo dlhodobo rastie. Kontajner ako univerzalna
intermodalna jednotka je lahko manipulovatelna a skladovatelna a jej r6zne velkostné alebo funkéné
obmeny predstavuji najcastejSiu formu celosvetovej prepravy. Az 80 % svetového tovaru je prepravovaného
po mori. Slovensko ako vnutrozemska Krajina v centralnej Eurépe musi prijat, spracovat a dalej distribuovat
vSetky druhy tovarov v réznej forme loZenia. KedZe sme vnutrozemskou krajinou, sme nudteni vyuZivat iné
druhy dopravy s dlhodobou dominanciou cestnej a Zelezniénej dopravy. Aj ked’ az 10% kontajnerov sa v
ramci Eurdpy prepravi prostrednictvom eurdépskych vodnych ciest, na Slovensku je tento podiel vyrazne
niz8i. Dostupnost’ terminalov intermodalnej prepravy (kontajnerovych terminalov) s moznostou vyuZitia
cestnej, Zeleznicnej, ale aj vnutrozemskej vodnej dopravy je hlavnym predpokladom presunu tovaru z ciest
na ekologickejsie formy dopravy, nie len pri kontajneroch. Kontajnerovy terminél v bratislavskom pristave je v
sucasnosti jediny na Slovensku, ktory spaja vSetky tri modality. Tento terminal vykonava rézne Cinnosti s
kontajnermi (od ich manipulovania, cez ich prepravu az rézne doplnkové sluzby ako je ich oprava, udrzba a
pod.).

Kracové slova: pristav Bratislava, tazka poloha, prekladka

JEL: L91

Proposal for modernisation and capacity increase of container
terminal in Port of Bratislava

Abstract: The importance of container transport worldwide is increasing in a long-term base.
Container as a universal unit is easily manipulated and stored and its various size and functional
modifications presents the most frequent way of transport in the world. Up-to 80% of world cargo is
transported by the sea. Slovakia as an inland country in Central Europe must receive, manipulate, and
onward distribute all kind of goods in various forms of loading. Because we are an inland country, we must
use other kind of transport with a domination of road and rail transport on a long-term base. Despite fact that
up-to 10% of containers within Europe are transported by European waterways, this share is much lower in
Slovakia. A viability of terminals of intermodal transport (container terminals) together with a possibility to use
road, rail but also an inland river transport is the key condition of transfer of goods from the roads to the
more ecologically friendly ways of transport, not only in container transportation. Container terminal in the
Port of Bratislava is now the only terminal in Slovakia, which is joining all three modalities. This terminal
provides various activities with the containers (handling operation, transport including additional services
such as maintenance, etc.).

Keywords: port of Bratislava, berth for transhipment of oversize and overload cargo, transshipment
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1 Uvod

Kontajnerovy terminal v pristave Bratislava je doposial jediny trimodalny kontajnerovy terminal na
Slovensku. Nachadza sa vo vychodnej Gasti bratislavského pristavu pozdiz bazéna Palenisko na
prekladkovom useku €. 7. Tato unikdtna poloha umozriuje nakladku a vykladku kontajnerov z/do plavidiel.
Prevadzkovatefom terminéalu je spolo¢nost Slovenska plavba a pristavy, a.s., a terminal je otvoreny pre
vSetkych zaujemcov o prekladku, skladovanie a colné sluzby.

Rozloha terminalu je 25.000 m2, z ¢oho skladové plochy tvoria 17.000 m2 a obsluzné plochy a
komunikacie tvoria 8.000 m2. Celkova skladova kapacita je cca 1.500 TEU. Terminal disponuje 4
manipulaénymi kolajami (2+2 z kazdej strany) s obsluznou dizkou max. 368 m. Z dévodu dizky kofaji je
potrebné ucelené vlaky delit’ spravidla napoly, €o predstavuje nevyhodu (asovu) oproti vefkym terminalom s
obsluznou dizkou kolaji viac ako 650 m. [2]

Z dévodu novych projektov a potreby rozsSirenia kapacit (budeme sa tomu venovat v dalSej Casti
tohto ¢lanku) majitel a prevadzkovatel terminalu sa rozhodol otvorit v r. 2020 novy, mensi terminal na
opacnej strane bazéna Palenisko (prekladkovy usek €. 6) o rozlohe cca 8.000 m2, z ktorych 5.000 m2 tvori
Cista skladova plocha. Na tejto novej ploche je mozné uskladnit cca 200 TEU a zaroveri 60 intermodéalnych
navesov. Tymto sa podstatne zvySila flexibilita obsluhy a zlepSil servis pre klientov. MenSi terminal
neumoznuje prekladku kontajnerov alebo navesov na dopravné prostriedky vodnej dopravy a je teda
bimodalny.

Obr. 1 Rozmiestnenie terminalov v pristave Palenisko

Zdroj: Google Mapy

RozSirenim prekladkovych a skladovych kapacit o menSi terminal sa celkova skladova plocha
zvySila na konec¢nych 33.000 m2 a tym sa otvorili moznosti pre dalSie projekty a samozrejme doSdlo k
skvalitneniu a zrychleniu sluZieb pre koncovych zakaznikov.

2 Technické a personalne zabezpecenie

Prevadzkova doba terminédlu je momentalne od 6:00 do 22.00, 7 dni v tyZdni. Terminal funguje v 2-
zmennej prevadzke a chod terminalu zabezpeduje 7 stalych zamestnancov a 6 zamestnancov obsluhujicich
manipula&né zariadenia. Vzhfadom na dvojzmennu prevadzku a potrebu spracovat v priemere 1-2 vlaky v
prichode a rovnaky pocet vlakov v odchode denne plus 100 — 150 navesovych suprav, na spotovej baze
nakladku/vykladku plavidiel ide o minimalny po€et zamestnancov, ale zaroven ¢asom prevereny, efektivny
pocet, ktory méze byt doplneny napr. v ase zvySeného €erpania dovoleniek zamestnancami na dohodu.
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Z pohladu vlakovej obsluhy terminal spolupracuje dlhodobo so sukromnym Zelezni€nym dopravcom
zabezpecujucim vleCkové sluzby (aj v celom pristave Bratislava), pricom kontajnerové viaky maju vzdy
prioritu pred vlakmi s hromadnym substratom. Jednym z dévodov je potreba naloZit a expedovat viaky v¢as.
Oneskoreny prichod hlavne do namornych pristavov méze mat za nasledok velmi vysoké pokuty radovo v
desiatkach tisic EUR.

3 Kapacita, naplnenost’, objemy

Terminal v pristave Bratislava spracoval v r. 2020 viac ako 96.000 TEU. Trend objemov je pozitivny
hlavne v dosledku novych projektov a presunu tovarov z cestnej na zelezniénu dopravu. Ked vezmeme do
uvahy poslednych 10 rokov, tak objem spracovanych kontajnerov stupol z 55.000 TEU v r. 2011 na 96.000
TEU v r. 2020 a v r. 2021 je predpoklad ovela vy$Sieho objemu v porovnani s rokom predoslym. T.z.
evidujeme rast o cca 100%. NajsilnejSim rokom bol r. 2018, kedy terminal prelozil 107.000 TEU. Dévodom
bol novy projekt, nova cesta, ktory v§ak bol dlhodobo stratovy a tym padom finanéne neudrzatelny. [2]

Odhadovana naplnenost terminalu je na urovni 80%. Da sa zvysit reorganizaciou, uUpravou
niektorych prifahlych pléch a zvySenim obratkovosti kontajnerov, €o v8ak nie je plne v rukach
prevadzkovatela terminalu. Vy83i objem je mozné dosiahnut aj zvySenim zmennosti z 2 na 3, t.z.
fungovanim v rezime 24/7, ¢o samozrejme so sebou prinasa zvySené naroky na personal a zvySené
naklady. Ale aj to je otazka Casu a kalkulacii, Gomu sa bratislavsky terminal vzhladom na rast objemov a
nové projekty pravdepodobne nevyhne.

4 Technické vybavenie, su¢asny stav, plan rozvoja

4.1 Technicky stav a vybavenie terminalu

Ako bolo spomenuté vysSie, celkovd plocha ,hlavného® terminalu je 25.000 m2 so skladovou
kapacitou cca 1.500 TEU. Obsluha danej plochy, t.z. vykladka a nakladka dopravnych prostriedkov cestnej a
Zelezni¢nej dopravy je zabezpe€ovana 4 Celnymi ramenovymi prekladaémi znacky Kalmar alebo Hyster. Ide
o stroje s nosnostou 45t z ktorych 2 su vybavené aj klieStinami potrebnymi na manipuldciu mobilnych
nadstavieb. lde o najnovSie stroje a potreba ich obstarania vyplynula z poziadaviek zakaznikov na prekladku
mobilnych nadstavieb. VSetky prekladae su vybavené modernym softwarovym rieSenim prepojenym s
dispe€ingom, ktory umoznuje okamzitu interakciu a prenos dat, z ¢oho v kone¢nom dosledku profituje
zakaznik.
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Obr. 2 Prekladka kontajnerov v pristave Bratislava
Zdroj: Autori

Prekladace ale nie su schopné zabezpecit' obsluhu plavidiel. Na dany ucel sluzi portalovy Zeriav typu
KSB 35 s max. nosnostou 35 t. Tato nosnost' postacuje na prekladku prazdnych kontajnerov, €o je aktualne
pri riecnej doprave kontajnerov jediny pripad preprav kontajnerov po Dunaji (najmd z ¢asového dovodu).
Momentalne prebieha analyza mozZnosti zvy3enia nosnosti daného Zeriavu. Bolo oslovenych niekolko
spolo&nosti a pokial to bude mozné, péjde o dalSiu investiciu na kontajnerovom terminali pristavu Bratislava
nie len do zvySenia nosnosti, ale aj do kompletnej remotorizacie, vymeny prevodoviek, pohonu, kabiny,
indtalacie mikrozdvihov, vysledkom &oho by mal byt v podstate kompletne novy Zeriav postaveny na baze
pbvodného telesa. [2]

Obr. 3 Nabrezna hrana kontajnerového termindlu v bazéne Pélenisko

Zdroj: Autori
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4.2 Uspesné a fungujuce, ale aj netispes$né dopravné spojenia

Najvac¢sim obchodnym partnerom a zakaznikom prevadzkovatela terminalu a bratislavskom pristave
je spolo¢nost Maersk, pre ktorého je to zaroven ,hlavny terminal® na Slovensku. Tento svetovo najvacsi
namorny dopravca prevadzkuje pravidelné kontajnerové vlaky medzi pristavom Bratislava a pristavom
Bremenhaven v Nemecku, pristavom Koper v Slovinsku a terminalom Mé&Inik v Cechach. Na spotovej baze
sa objavuje spojenie Rijeka — pristav Bratislava, ktoré je ciefom do budicna. Samozrejme zavisiacim od
dopytu a jednotlivych zakaznikov. Dal$im velkym kone&nym zakaznikom je spoloénost LKW Walter, pre
ktorého prevadzkuje pravidelné vlaky medzi pristavom Bratislava a Rostockom v Nemecku spol. Budamar
Logistics - najvacsi slovensky sukromny Zelezniény dopravca. Tento projekt je typickym prikladom presunu
navesov (vymennych nadstavieb) z cestnej dopravy na zelezni¢nu.. Bol spusteny v r. 2021 v objeme 2
pravidelnych vlakov / tyzderi s planom zvySenia frekvencie na 3 vlakové supravy tyzdenne v horizonte
niekolkych mesiacov a koneénym cielom 5-6 pravidelnych vilakovych suprav tyzdenne. Samozrejme,
predpokladom pre takyto narast v kratkom Case je kvalitny servis a dostatoéné kapacity, ¢o je ulohou
terminalu a jeho prevadzkovatela.

Obr. 4 Prekladka intermodalnych navesov

Zdroj: Autori

Dopyt po prekladke a skladovani ndvesov ma rastuci trend a suvisi s preplnenou kapacitou ciest,
Castymi komplikaciami na cestach a s tym spojenym meskanim a v neposlednom rade s rastucimi nakladmi
(myto, mzdové naklady, PHM, emisné normy). Prave pre velkych vyrobcov je to cesta, ako v buducnosti pinit
emisné normy, ktoré su zroka na rok prisnejSie atrend do budulcnosti je v danom smere v priestore
Eurépskej unie jasny.

Z menej frekventovanych spojeni je potrebné spomenut pristav Antverpy a vlakové spojenie medzi
Bratislavou a najva¢sim belgickym pristavom, ktoré je momentalne v akomsi utime spésobenom
komplikovanym pristavovanim skupin vozfiov zo stanice Bratislava-Petrzalka. KedZe operator daného vlaku
nie je momentalne schopny zostavit uceleny vlak, presun skupiny vozfiov je &asovo naroCnejsi
a samozrejme drahsi, o v kone&nom désledku zniZuje jeho konkurencieschopnost.

Velkym prisfubom z pohfadu objemov mali byt pravidelné Cinske vlaky. Napriek dlhej a vefmi dobrej
priprave a prezentacii Zelezni€ného spojenia medzi mestom Dalian v Cine a pristavom Bratislava (priprava
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pod gesciou Ministerstva dopravy SR trvala takmer pol roka) a v kone€nom désledku uUspesnej realizacii,
projekt nedospel do fazy pokracovania.

Kedze terminal v pristave Bratislava je trimodalny, je dblezité neopomenut aj prepravu kontajnerov
po Dunaji. Z logistického hladiska ide o tzv. empty repositioning, presun prazdnych kontajnerov na miesta,
kde ich aktualne najviac lodiari potrebuju. Medzi najfrekventovanejSie spojenia patria pristavy a terminaly
v Budapesti, vo Viedni a v pristave Enns.

Okrem projektov, ktoré boli alebo su Uspesné a dlhodobo udrzatelné spomenieme aj 2 projekty
z nedavnej minulosti, ktoré sice znamenali presun kontajnerov na Zeleznicu alebo na vodu, alebo boli
z réznych dbévodov dlhodobo neudrzatefné. Prvym projektom bolo vlakové spojenie medzi pristavom
Bratislava a terminalom Tilburg (Holandsko), ktory je akymsi vnutrozemskym hubom pre nasledné spojenie
s pristavom Rotterdam. Operatorom vilakového spojenia bola spolo¢nost Danube Gate (NL) a napriek viac
ako ro€nému prevadzkovému obdobiu vo frekvencii 2 x tyzdenne dané vlakové spojenie nedosahovalo
kladny hospodarsky vysledok, preto bolo zastavené. Hlavnym dévodom bolo jednosmerné vytazenie plnymi
kontajnermi (zo Slovenska smerovala hlavne elektronika), pricom naspat z Holandska sa vracali zvacsa
prazdne kontajnery. Napriek prisfubom zo strany popredného vyrobcu elektroniky a el. komponentov na
presmerovanie Casti tokov z Koperu do Rotterdamu a nasledne do Tilburgu tak, aby boli potom tieto
smerované na vlaky do Bratislavy k tomu nedoslo a prazdne kontajnery nie su schopné nakladovo zaplatit
slot v kontajnerovom vlaku.

Vr. 2010 bola spustena pravidelna kontajnerova linka medzi Konstancou a pristavmi Belehrad
a Budapest, neskér s pokraCovanim do Bratislavy a Viedne. ISlo vtomto pripade o rie¢nu dopravu
kontajnerov s nakladkami a vykladkami na terminaloch situovanych v dunajskych pristavoch. ISlo o unikatny
projekt zabezpefovany (prevadzkovany) spolo¢nostou Helogistics (dnes DDSG) a spolufinancovany
z programu Marco Polo. Kapacita konvoja bola 144 TEU a doba prepravy Constantza - Budapest bola 11
dni a Budapest — Constantza dokonca len 8 dni (vratane nakladok a vykladok). Preprava zahffala rézne
kontajnery, samozrejme aj lozené s presnymi &asovymi oknami nakladok a vykladok v pristavoch.
Frekvencia jeden poprudny a jeden protipradny konvoj tyZzdenne. Pocas prvych 2 rokov bolo takto
prepravenych 6.600 TEU. Napriek 2,5 ro€nému trvaniu projektu a napriek spolufinancovaniu z prostriedkov
EU, tento projekt nebol finanéne rentabilny a musel skongit. Dévody boli rézne, nizka frekvencia, doba
prepravy a pod. KaZdopadne iSlo o unikatny projekt v krajinach strednej a vychodnej Eurdpy v dunajskom
regiéne na ktorého poznatkoch sa d4 stavat aj v buducnosti. [3]

Urcite zaujimavym parametrom by bolo porovnanie, kofko kontajnerov smeruje na cestnq,
Zelezniénu a kofko na vodnu dopravu. Kombinacia Zeleznica-cesta je najCastejSie logickym smerovanim,
kedZe poslednud milu nie je moZzné vo vacSine pripadov realizovat po Zeleznici, alebo vodnou cestou.
Koneé&ny prijemca povacsine nedisponuje vleCkou a v krajinach strednej Eurépy ani moznostou manipulacie
zvody alebo na vodu. Toto je hendikep nasSho vnutrozemského priestoru s malo rozvinutou rieénou
dopravnou sietou a s uréitostou mdézeme povedat, Ze nikdy nebudeme vtomto dosahovat parametre
Belgicka, Holandska alebo Nemecka. Napriek tomu je snahou EU a jednotlivych vlad smerovat viac tovaru
na vodné cesty hlavne z ciest a dialnic. Zial, v stredoeurépskom meradle ostava stale len pri cieloch, nie je
badat Ziadne realne kroky podpory multimodalnej prepravy (vo forme dotacii novych projektov alebo novych
investicii).

V poslednom obdobi najviac tovarov smerovalo na vodnu cestu v r. 2017, konkrétne 2.300 TEU. Ide
percentualne o 3,2 % z celkového objemu zmanipulovaného v danom roku. KedZe kontajnerovy terminal
v pristave Bratislava je jediny trimodalny terminal na Slovensku, toto Cislo (pocet TEU/rok) je udaj platny pre
celu Slovensku republiku. Dlhodobo sa pocet kontajnerov smerujicich z dopravnych prostriedkov vodnej
dopravy alebo na dopravné prostriedky vodnej dopravy pohybuje na urovni 1.000 — 2.000 TEU ro&ne, €o pri
celkovom rasticom objeme predstavuje 1-2 %.
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43 Vizia a buducnost’ kontajnerového terminalu v Bratislave

Ako bolo spomenuté, kontajnerovy terminal sa momentalne pohybuje na cca 80% svojej €i uz
priestorovej, technickej alebo ludskej kapacity. Pozitivom je, Ze najma v poslednych 2 rokoch registruje
operator terminalu viacero realnych poziadaviek na nové projekty alebo rozSirenie su€asnych, ktoré su
v rbznom $§tadiu rozpracovanosti. Nové projekty si budu vyZzadovat navysenie kapacit, ¢i uz skladovych,
manipulaénych alebo personalnych. To su, samozrejme, prijemnejSie problémy, s ktorymi sa mbze stretnut
operator terminalu intermodalnej prepravy.

Mozno konstatovat, Ze je velky zaujem ani nie tak v oblasti prekladky a skladovania kontajnerov
(kde su ¢isla viac menej stale, rozdelené medzi existujuce terminaly), ale hlavne v oblasti manipulovatelnych
cestnych navesov.

Priestorové rieSenie - zvacSenie kapacity uz zacalo sprevadzkovanim druhého, mensSieho terminalu
na protilahlej strane pristavu Palenisko a navySenim o plochu cca 8.000 m?, ktora sluzi jednak ako skladova
plocha pre kontajnery pre mensSich obchodnych partnerov arovnako ako odstavna plocha pre navesy
intermodalnej prepravy. Do Uvahy v pripade potreby prichadza dodato¢né zvysenie kapacity (o cca 2.000
m?), rovnako vyuzitie inych prekladkovych kolaji, momentalne nevyuzivanych na prekladku
manipulovatelnych cestnych navesov alebo kontajnerov. Ciastoénym rieSenim je aj reorganizacia skladovej
plochy, zmensenie manipulaénych a zvacsenie skladovych priestorov.

Idealnym rieSenim zvySenia kapacity terminalu, najma z pohfadu kone¢ného zakaznika, by bolo
rozSirenie doby prevadzky zo su€asnych 16/7 na 24/7. Je mozné, ze pri naraste poctu kontajnerovych
a intermodalnych vlakov sa tomuto kroku nevyhne ani terminal v bratislavskom pristave.

Z pohladu flexibility a rychlosti vyrazny prinos pre zakaznika znamenal prechod na novy informacény
a komunikacény systém Konti od spolo¢nosti Oltis. Ide o ucelené rieSenie pre spravu a riadenie
kontajnerovych prekladisk, v ktorom je mozné komplexné riadenie terminalu, priama komunikacia
s partnermi  (zakaznikmi), komunikacia dispecingu s portalovymi Zeriavmi a €elnymi ramenovymi
prekladacmi, booking, tvorba zostév, supisu vozrov, atd. Tento informacny systém znamenal pre terminal
vyraznu usporu €asu, tym padom aj mzdovych nakladov ale hlavne okamzity pristup k informaciam pre
kone&nych zakaznikov.

Z technického pohladu terminal do buducna poéita so zvySenim prekladkovej kapacity portalového
Zeriavu, zvySenim nosnosti a jeho rychlosti. V pripade, Ze to bude technicky mozné, pdjde sice o velku
investiciu, ale na druhej strane terminal ziska dalSie zariadenie na prekladku taZkych kontajnerov
a manipulovatefnych navesov (pocita sa aj s klieStinami) a zaroven si rozSiri manipulaénu plochu o plochu
pod Zeriavom a na hrane bazénu Palenisko.

5 Zaver

Preprava kontajnerov napriek drobnym vykyvom spdsobenymi geopolitickymi, poveternostnymi a
inymi ¢lovekom zapri€inenymi vplyvmi zaznamendava dihodobo stabilny rast. Predpokladom daného rastu su
aj moderné, technicky a kapacitne vybavené terminaly, &i uZ na mori, alebo vo vnutrozemi. S &oraz va&sim
poctom automobilov na cestach, rekonStrukciou ciest a vznikom dopravnych obmedzeni a zdrzani rastie
dopyt po presune navesovych suUprav z ciest na Zeleznicu. Na spracovanie takto loZzenych navesov je
rovnako, ako pri kontajneroch, potrebna dostato€na infrastruktura.

Kontajnerovy terminal v pristave Bratislava zaznamenava rast objemov kontajnerov, ale v
poslednom €ase hlavne uz spominanych navesovych suprav. Prave dostatocné technické vybavenie a
kapacitné moznosti su predpokladom, aby tento trend bol naozaj dlhodoby. Modernizacia a investicie su
prioritou tejto doleZitej Casti bratislavského pristavu. Spolupraca so silnymi a stabilnymi partnermi z oblasti
dopravy, logistiky, IT, a technického zabezpedenia dava tomuto predpokladu reélny zaklad.
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