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Abstrakt: Ciefom tohto &lanku bolo analyzovat systém zakladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku
profesionalnych vodi¢ov v SR a definovanie zakladnych problémov v tejto oblasti. Zaroveri bolo vykonané
porovnanie systému zékladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku v SR s vybranymi &lenskymi $tatmi EU.
Medzi analyzované $taty patri Nemecko, Lotyssko, irsko, Dénsko, Cyprus, Rumunsko, Cesko a Rakusko.
Porovnanie bolo vykonané na zaklade zvolenych desiatich kritérii, ktoré sa tykaju oblasti zakladnej
kvalifikacie a pravidelného vycviku profesionalnych vodicov. Vysledky analyzy poukazuju na velké
nedostatky v tejto oblasti v SR a na zaklade nich su navrhované opatrenia na zlepSenie. Zaroveri vysledky
poskytuju obraz otom, v ktorom S$tate ma profesionalny vodi¢ podla vybranych kritérii vyhodnejsie
a v ktorom nevyhodnejsie podmienky pre absolvovanie zakladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku. Taktiez
poskytuje informacie o tom, v ktorom State su najnizSie av ktorom State su najvy$Sie naklady na
absolvovanie zakladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku.

Kracéové slova: zakladna kvalifikacia, pravidelny vycvik, kvalifikaéna karta vodi€a, profesionalny
vodi¢

JEL: L91

BASIC QUALIFICATION AND REGULAR TRAINING OF
PROFESSIONAL DRIVERS IN THE SLOVAK REPUBLIK AND A
COMPARISON WITH SELECTED EU STATES

Abstract: The aim of this article was to analyze the system of basic qualification and regular training
of professional drivers in Slovakia and to define the basic problems in this area. At the same time, a
comparison of the system of basic qualification and regular training in the Slovak Republic with selected EU
member states was made. The countries analyzed include Germany, Latvia, Ireland, Denmark, Cyprus,
Romania, Czech Republic and Austria. The comparison was made on the basis of ten selected criteria,
which relate to the area of basic qualification and regular training of professional drivers. The results of the
analysis point to major shortcomings in this area in the Slovak Republic, and based on them, measures for
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improvement are proposed. At the same time, the results provide a picture of which state, according to the
selected criteria, has more advantageous conditions for a professional driver and which one has less
favorable conditions for completing the basic qualification and regular training. It also provides information on
which state has the lowest and which state has the highest costs for completing basic qualifications and
regular training.

Keywords: initial qualification, periodic training, driver qualification card, professional driver

1 Uvod

Praca profesionalneho vodic¢a je ¢oraz naro¢nejsia. Okrem komplikovanych dopravnych faktorov na
fAu vplyvaju aj prisne legislativne poziadavky a zlozité pracovné podmienky. Osobnost vodi¢a sa silno
odzrkadluje v jeho praci. [1] Je to zamestnanie, kde je nutné neustale vzdelavanie a Studium dopravnych
predpisov. Legislativa sa meni a oblast dopravy sa vyvija zo dfia na den.

Z pohladu mnohych vodiov je absolvovanie pravidelného vycviku zial vnimané len ako nutna
povinnost kazdych pat rokov absolvovat dopravné psychotesty, lekarsku prehliadku a pravidelny vycvik,
Z ktorého sa ni€ nové nedozvedia, a su len o par stovak eur fahsi. Dobrovolne by to teda podstupil len
maloktory z nich. Preto bolo potrebné zaviest donucovaci prostriedok v podobe eurdpskych, ako aj
narodnych pravnych predpisov, ktoré nutia vodi€ov sa takéhoto preskolenia zu€astnit'.

Nie je to vSak samoucelné. Je potrebné si totiz uvedomit, Zze cestna doprava je zo vSetkych
dopravnych odvetvi prepravnymi vykonmi najvyznamnejSou, €0 ma za nasledok velky pohyb nakladnych
vozidiel a autobusov po naSich cestach. [2]

Dopravcovia by si mali uvedomovat, Z2e mat kvalitného vySkoleného vodi¢a je velmi podstatné.
Povinna zakladna kvalifikacia &i pravidelny vycvik maju preto zmysel a opodstatnenie. [2]

2 Skoliace strediska zakladnej kvalifikacie a pravidelného
vycviku profesionalnych vodi€ov v SR

V minulosti sa pravidelny vycvik vyzadoval len v niektorych &lenskych $tatoch EU. [3] Vodigi
vykonavajuci prepravy v oblasti ndkladnej a osobnej dopravy potrebovali k vedeniu vozidla len vodi&sky
preukaz. Toto sa v8ak zmenilo prijatim smernice 2003/59/ES Eurdpskeho parlamentu a Rady o zakladne;j
kvalifikacii a pravidelnom vycviku vodi€ov ur€itych cestnych vozidiel nakladnej a osobnej dopravy (dalej len
,smernica 2003/59/ES*), s ciefom zabezpedit jednotnu Urover vycviku tychto voditov v EU. Smernicou
2003/59/ES sa ustanovil systém povinnej zakladnej kvalifikacie a povinného pravidelného vycviku vodi€ov,
ktori su Statnymi prisluSnikmi ¢lenskych Statov alebo ktori pracuju pre podnik so sidlom v Eurdpskej unii.
Cielom je zabezpecit, aby mali profesionalni vodi€i potrebnu kvalifikaciu na vedenie vozidiel. Smernica bola
prijatd v Bruseli dfia 15. jula 2003. KedZe sa jedna o smernicu 2003/59/ES EU, nema automaticky
v8eobecne platny charakter do vnGtro$tatneho prava kazdého $tatu EU a kazdy $tat EU ju musel preto
transponovat. Slovenska republika tito smernicu transponovala do svojho vnutrostatneho pravneho
poriadku prijatim zakona €. 280/2006 Z. z. o povinnej zakladnej kvalifikacii a pravidelnom vycviku niektorych
vodi¢ov(dalej len ,zakon &. 280/2006 Z. z.%), ktory bol prijaty 21. aprila 2006. K uvedenému zakonu bol
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vydany vykonavaci predpis a to vyhlaSka &. 44/2016 Z. z. Ministerstva dopravy, vystavby a regionalneho
rozvoja Slovenskej republiky, ktorou sa vykonava zakon €. 280/2006 Z. z. o povinnej zakladnej kvalifikacii a
pravidelnom vycviku niektorych vodi€ov v zneni neskorsich predpisov.

Kurzy zakladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku vykonavaju v SR Skoliace strediska, ktoré
vacSinou prevadzkuju autoSkoly alebo aj iné osoby registrované len na vykonavanie takychto kurzov.
Skoliace strediska musia spinat jednotlivé povinnosti na vykonavanie tychto kurzov. Vodi¢i musia ziskat
zakladnu kvalifikaciu len v ¢lenskom State, v ktorom maju svoje obvyklé bydlisko alebo v ¢lenskom State, v
ktorom je zriadeny podnik, ktory im vydal pracovné povolenie. Pravidelnému vycviku sa vodii musia
podrobit’ len v Elenskom State, v ktorom maju svoje bydlisko alebo v ¢lenskom State, v ktorom pracuju.

Nasledovna tabulka 1 zobrazuje rozdelenie Skoliacich stredisk podla krajov v Slovenskej republike
a podfa druhu dopravy, pre ktory je mozné v tychto Skoliacich strediskach vykonat kurzy zakladnej
kvalifikacie a pravidelného vycviku k 30. 09. 2022.

Tab. 1. Pocet Skoliacich stredisk na Slovensku

Celkovv Pocet Pocet vodic¢ov
Nakladna Len . y nakladnych Pocet | nakladnych automobilov/
. . ) . pocet ‘s L oy . o
Kraj a osobna nakladna | _ " . vozidiel/pocet | vodicov | autobusov pripadajucich
Skoliacich " - .
doprava doprava . autobusov v kraji na 1 Skoliace stredisko
stredisk " .
v kraji v kraji
Bratislavsky 3 5 8 14 688/1470 8 537 1067
Banskobystricky 11 - 11 8812/941 12 905 1173
Kosicky 10 4 14 8499/1024 10 555 754
Nitriansky 12 2 14 11 326/1 342 10982 915
PresSovsky 11 1 12 8 851/1 047 11 024 919
Trencéiansky 10 3 13 7944 /922 12 679 1268
Trnavsky 7 3 10 9460/914 13625 1326
Zilinsky 8 1 9 9729/ 858 7709 857

Zdroj: Spracované autormi na zaklade [4, 6, 8]

Z tabulky 1 vyplyva, Zze celkovy pocet Skoliacich stredisk v Slovenskej republike je 91 a najviac
Skoliacich stredisk je v KoSickom a Nitrianskom kraji a najmenej v Bratislavskom kraji. Najviac zastupenia ¢o
sa tyka vykonavania kurzov pre nakladnu dopravu je v Bratislavskom kraji. Va€Sina Skoliacich stredisk
poskytuje kurzy zakladnej kvalifik4cie a pravidelného vycviku pre oba druhy dopravy.

3 Najvacésie problémy zakladnej kvalifikacie a pravidelného
vycviku profesionalnych vodi€ov v SR

3.1 Neucéast’ vodi€ov na zakladnej kvalifikacii a pravidelnom vycviku

Najvacsim problémom v SR, zistovanymi kontrolami v Skoliacich strediskach je nepritomnost
uCastnikov kurzov na vyu€be a vycviku. V roku 2019 Ministerstvo dopravy a vystavby SR skontrolovalo
u ndhodne vybranych Siestich Skoliacich strediskach ugast’ vodi¢ov na kurzoch zakladnej kvalifikacie alebo
pravidelného vycviku priom bolo zistené, ze v piatich Skoliacich strediskach nebol na vyucbe pritomny
vbébec nikto. ESte presnejsie, zo 70 ucastnikov, ktori sa mali po€as kontrol podrobovat’ vyucbe v Skoliacich
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strediskach, nebolo pritomnych 66. V roku 2020 bola situacia eSte horSia, kedy v Siestich Skoliacich
strediskach bola skontrolovana pritomnost 48 uc€astnikov v 10 kurzoch, v ramci €¢oho bolo zistené
vykazovanie kurzov zakladnej kvalifikacie alebo pravidelného vycviku a vydavanie suvisiacich dokladov
(potvrdeni o ukonéeni kurzov zakladnej kvalifikacie alebo praktického vycviku) bez akejkolvek ucasti vodicov
na tychto kurzoch. V roku 2021 bola skontrolovana pritomnost 90 Gcastnikov v 22 kurzoch, kde bolo okrem
nepritomnosti u€astnikov na  vyuCbe zistené aj vykonavanie vycviku a praktickej zru€nosti na
neregistrovanom vycvikovom vozidle, vykonavanie praktického vycviku a praktickej zruénosti s
neregistrovanym instruktorom Skoliaceho strediska, vykonavanie vyucby tedrie v neregistrovanej ucebni a
premiestnenie identifikacného zariadenia u¢ebne na iné ako registrované miesto.

mUéast’
B NelGcast’

Zdroj: Spracované autormi na zaklade vysledku kontrol MDV SR

Obr. 1. Vlysledky kontrol v Skoliacich strediskach v rokoch 2019-2021

Uvedenu neucast vodiCov na kurzoch podporuju aj ich zamestnavatelia dopravcovia z toho dévodu,
ze kurzy pravidelného vycviku su podfa ich nazoru ¢asovo naro¢né, neprinesu vodiCovi zZiadne zvySenie
kvalifikacie a hlavne vodi¢ neméze poc&as tychto kurzov vykonavat &innost vodi¢a pre dopravcu. [5]

Napriek tomu, Zze v roku 2020 sa zaviedla elektronicka evidencia ucastnikov kurzov v Jednothom
informaCnom systéme v cestnej doprave (dalej len ,JISCD) a identifikacia vodiov na kurzoch prebieha
elektronicky prostrednictvom ich identifikaénych prvkov, neucast na vyu€be nezmizla. A to aj napriek tomu,
Ze za preukazanu neucast vodi¢ov na kurzoch hrozi Skoliacemu stredisku pokuta od 10 000 do 15 000 eur
a zruSenie 3koliaceho strediska. Vodiovi, ktory preukazatefne neabsolvuje €o ilen jednu hodinu vycviku
v 8koliacom stredisku, bude zasa odobrata kvalifikatna karta vodiCa a osved&enie o zakladnej kvalifikacii
alebo pravidelnom vycviku a bude musiet nanovo absolvovat cely vycvik. [14]

Navrhom na zlepSenie a zabranenie Skoliacim strediskdm v podvadzani a vykazovani ucasti na
vyucbe na kurzoch zakladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku je nahradenie identifikacného prvku (tzv.
Cipu alebo tokenu), sluziacemu na identifikaciu vyucby a vycviku vodi€ov, lektorov a inStruktorov, ich
odtlackom prsta. Kazdy uc€astnik kurzu, lektor a inStruktor by na zaciatku a na konci kazdej vyu€ovacej
hodiny potvrdil svoju fyzicklu pritomnost na vycviku €i vyu€be svojim odtlatkom prsta. Uvedenym by sa
zabranilo tomu, aby sa vyucba a vycvik u€astnikov kurzov len vykazovala v JISCD bez fyzickej pritomnosti
vodi¢ov na tychto kurzoch.

3.2 Pochybna uroven skusok

Problémom skusok v oblasti zakladnej kvalifikacie v Slovenskej republike je neaktualnost testovych
otazok, ako aj skutocnost, ze vSetky testové otazky maju vodici uz dihodobo k dispozicii. Uvedené ich potom
nemotivuje fyzicky sa zu€astriovat na kurzoch zakladnej kvalifikacie, nakolko je jednoduchSie sa naucit’ len
odpovede na testy, alebo eSte horSie, po dohode so skuSajucimi, vodi¢ dostane na skuske dopredu vybrany
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test aj s odpovedami. Stymto potom Uzko suvisi aj korup&na cinnost. Okrem vykonavania zakladnej
kvalifikacie a pravidelného vycviku bez fyzickej u€asti vodi¢ov na kurzoch, podfa vedomosti autorov tohto
¢lanku, takto prebiehaju aj skusky na ziskanie kvalifikaénej karty vodi¢a. Vodi¢ alebo dopravca si ,priplati“ za
to, ze sa kurzu zakladnej kvalifikacie alebo pravidelného vycviku nemusi realne zucastnit a taktiez ani
skusky. VodiCovi je nasledne uz len zaslana kvalifikacna karta a osvedcéenie o zakladnej kvalifikacii alebo
pravidelnom vycviku. Podla udajov z JISCD, v rokoch 2016 - 2021 z celkového poctu vSetkych vyskusanych
vodiCov, bola celkova uspesnost skusky 99,1 %. [8] Z uvedeného vyplyva, ze takmer kazdy vodi¢, ktory sa
prihlasi v SR na skusku na ziskanie kvalifikacnej karty vodic¢a ju aj UspesSne absolvuje, ¢o vypoveda o nizkej
naro¢nosti tejto skusky.

RieSenim by mohlo byt v pripade zakladnej kvalifikacie v SR sprisnenie skuSok zavedenim
generatora testovych otazok a ich aktualizacia. V pripade pravidelného vycviku by mohlo pomdoct zvySeniu
kvality a vy$Sej ucasti vodiCov na kurzoch zavedenie tzv. modulového systému, ako to maju v niektorych
statoch EU, kedy by sa vodi¢i podas platnosti kvalifikadnej karty vodiéa v piatich rokoch postupne
zUucCastnovali na jednotlivych uéebnych moduloch. Pripadne stanovit prisnejSie podmienky pre ziskanie
osvedcenia o pravidelnom vycviku tak, ze aj po skonceni pravidelného vycviku by sa vodi¢i museli podrobit
pisomnej alebo Ustnej skuske.

3.3 Nizka uroven vyuéby v Skoliacich strediskach

Jednym z klfu€ovych aspektov Uspesnej dopravnej spolocnosti je dobry kvalitny vodi¢ a jeho vysoka
odbornost. Tuto odbornost mézu vodii na Slovensku ziskat len prostrednictvom kvalitnych lektorov a
inStruktorov v registrovanych Skoliacich strediskach. Instruktori a lektori v schvalenom Skoliacom stredisku
musia podla smernice 2003/59/ ES zaru€it, aby mali dobré vedomosti o najnovSich predpisoch a
vycvikovych poziadavkach a musia v ramci Specifického vyberového postupu preukazat didaktické a
vyudovacie vedomosti. Zial tato povinnost zo smernice nebola transponovana do narodnej legislativy
a nebola ziadnym spdsobom upravena v zakone €. 280/2006 Z. z., preto kvalita lektorov a inStruktorov
v Skoliacich strediskach v Slovenskej republike je vefmi neuspokojiva. Lektori v Skoliacich strediskach len
formalne preukazu odborné predpoklady na zaklade vzdelania, ktoré méze byt aj 20 rokov staré a nasledne
uz nemaju ziadnu zdkonnu povinnost na dalSie dovzdelavanie sa v oblasti dopravy. Mnoho lektorov dokonca
nema s cestnou dopravou ani Ziadne skusenosti a preto nemaju pre vodiov, ktori v danej oblasti posobia
celé roky Ziadnu pridanu hodnotu. Dokonca mnoho krat sa stava, Ze vodi¢i Skolia lektora, o ma za
nasledok, Ze vodici vnimaju dané Skolenia ako nepotrebné.

Dalsim problémom pri vyudbe v $koliacich strediskach je nejednotnd vyudba. Zoznam oblasti
vedomosti ktoré by vodi¢ mal po absolvovani zakladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku nadobudnit su
explicitne stanovené v smernici 2003/59/ ES, no napriek tomu vyucba v Skoliacich strediskach na Slovensku
nevykonava podla tychto poziadaviek. V zakone €. 280/2006 Z. z. je sice stanovena povinnost zabezpedit
vykonanie kurzov podfa planu na zabezpeCenie vykonavania kurzov zakladnej kvalifikacie a kurzov
pravidelného vycviku, no tento Zial nereflektuje aktualnu situaciu v cestnej doprave a mnohokrat sa
v 8koliacich strediskach prezentuju vodi€om davno zastaralé a neaktualne informécie.

Nie len nedostatona teoreticka vyucba ale aj prakticky vycvik, ktory musia vodi¢i v Skoliacom
stredisku absolvovat je na nedostatoCnej urovni, nakolko je vykonavany na zastaranych v priemere 20
roénych nakladnych vozidlach ¢&i autobusoch. NajstarSie registrované nakladné vozidlo v Skoliacich
strediskach na Slovensku ma 30 rokov a autobus az 34 rokov. [8] Uvedené staré vycvikové vozidla sa
nepouzivaju len na vyucbu v Skoliacich strediskach ale aj v autoSkolach, nakolko vacSina registrovanych
Skoliacich stredisk su aj registrované autodkoly. Vodi¢ ktory chce viest nakladné vozidlo, & autobus uz
prvotny vycvik v autoSkole absolvuje na nemodernych zastaranych vozidlach a nasledne ked sa rozhodne

6

stat’ profesionalnym vodi¢om je opat nuteny si ,zvySovat® svoju odbornost' na starych vozidlach, ktoré su vo
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vacsine starSie ako je samotny vodi€¢. Vykonavanie praktického vycviku a praktickej zru€nosti na takto
zastaranych vycvikovych vozidlach vdbec neodraza potreby novodobych profesionalnych vodi€ov. Po
absolvovani zakladnej kvalifikdcie na takychto vozidlach novy vodi€¢ nie je vébec pripraveny na vykon
povolania vodi¢a, nakolko v praci sa stretne s novymi modernymi vozidlami, ktoré nevie voébec ovladat.
Vedomosti ziskané v Skoliacich strediskach su absolitne nedostatocné na vedenie sucasnych vozidiel
v nakladnej i autobusovej doprave a dopravcovia musia nasledne vodiCov doskolovat a nahradzat tak
vycvik, ktory uz mali vodi¢i nadobudnut pocas vyucby. Nevzdelani lektori, nejednotny spdsob vyucby,
nedostatok u¢ebnych materialov &i historické vycvikové vozidla su pre slovenskych vodi€ov hrozba ktora ich
¢aka v mnohych skoliacich strediskach na Slovensku.

RieSenim by bolo zakonom stanovené povinné zakladné Skolenia a pravidelné vycviky lektorov
Statom poverenou sukromnou organizaciou, ktora by dalej vytvorila metodiku na jednotnu vyucbu v
Skoliacich strediskach (u¢ebné osnovy) a aktualizovala by ju podla aktualnych trendov, overovala by
Skoliace strediska (pocCiatocné aj priebezné), vypracovavala navrhy predpisov, poskytovala by jednotné
poradenstvo, konzultacie, metodické usmerfiovanie a technickl podporu Skoliacim strediskam,
prevadzkovala by identifikacné zariadenia, databazy a informacny systém, vykonavala by odborny dozor
nad Skoliacimi strediskami, zastupovala by SR v medzinarodnych organizaciach a v neposlednom rade by
zabezpecCovala aj skuSky vodiCov. Zamestnanci tejto organizacie by boli odbornici vo svojej oblasti,
poskytovali by lektorom jednotné Skolenia reflektujuce moderné postupy, aktualne vedomosti zo sveta
motorizmu a ich vysoku uroven. Uvedeny systém v SR velmi efektivne funguje v oblasti prevadzky vozidiel
v cestnej premavke uz 18 rokov. Dalej by bolo vhodné legislativne stanovit maximalny vek, pripadne emisnu
triedu vycvikovych vozidiel v Skoliacich strediskach, aby sa zabranilo vykonavaniu praktického vycviku na
starych vozidlach neodrazajucich potreby aktualnej doby.

4 Vyvoj poc¢tu vodi¢ov profesionalov v SR

Praca v sektore cestnej dopravy si vyzaduje vysoku uroveri odbornych zrucnosti a kompetencii.
Vodici profesionali v cestnej nakladnej a osobnej doprave musia byt nielen zdatnymi vodi¢mi, ale musia mat
urcité jazykové znalosti, vykonavat zakladnu administrativu, nakladat a vykladat’ tovar, opravovat technické
problémy na vozidle a vela dalSich zru€nosti. Profesionalni vodici su jednym z najddlezitejSich Clankov v sieti
obchodnych vztahov v cestnej doprave. Ich vyznam pre efektivhe fungovanie dopravy, vnutrostatnej aj
medzinarodnej, je obrovsky. Na obrazku 2 je uvedeny vyvoj poc¢tu udelenych vodigskych opravneni pre
skupiny ,C, D, CE, DE* v Slovenskej republike v poslednych 10 rokoch. [6] Z uvedeného grafu vyplyva, Ze
najviac vodi¢skych opravneni pre skupinu ,C* v poc¢te 4 819 bolo udelenych za poslednych 10 rokov v roku
2012. Nasledne doslo k prudkému poklesu a v roku 2014 bol udeleny najmensi po€et vodi€skych opravneni
pre danu skupinu. [6] Od roku 2020 opat dochadza k narastu novych vodiov stymto vodiCskym
opravnenim. Vyvoj poCtu vydanych vodi¢skych opravneni pre skupinu ,D“ je obdobny a kopiruje vyvoj
vydanych vodi¢skych opravneni pre skupinu ,,C“. [6]
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Pocet vydanych vodi¢skych opravneni pre skupinu C, CE, D, DE v jednotlivych rokoch

6 000
—o—C D —e-CE DE
5000
4000
3000
2000
1000
0 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 9.2022
= C 3737 4819 3 347 2880 3814 4699 3635 3485 3241 3171 3524 3909
D 1045 1399 979 885 997 1427 1201 1033 1149 939 766 1081
e~ CE 2770 3385 2851 2444 2826 3477 2551 2194 2277 2053 2006 2142
DE 131 110 52 28 38 35 26 29 72 35 13 40

Zdroj: Spracované autormi na zaklade [6]

Obr. 2. Vyvoj poctu vydanych vodi¢skych opravneni v obdobi od 2011 do septembra 2022

Od roku 2016 je pokles vodi¢ov v odvetvi cestnej dopravy badatelny a nedostatok vodiCov s
prisludnymi pozadovanymi zruénostami, sa pravdepodobne prehibi a bude mat negativny vplyv na dynamiku
rastu obratu dopravcov. V najblizSich rokoch sa o€akava narast dopytu po sluzbach cestnej dopravy, ktory
sa s najvacSou pravdepodobnostou pretavi do vysSieho dopytu po profesionalnych vodiCoch. Podla
medzinarodnej Unie cestnej dopravy IRU sa v roku 2022 o¢akava narast nedostatku vodi€ov az o 40 %. [7]
Nedostatok prisunu novych profesionalnych vodi€ov v oblasti cestnej dopravy nie je jedinou hrozbou ktora
na dopravcov Ciha, ale aj vek vodicov je alarmujuci a aj tych vodiCov, ktori su teraz k dispozicii bude ubudat,
¢o zobrazuje nasledovny graf.

Pocet udelenych vodi¢skych opravneni pre skupinu "C" a "CE"
podla veku vodi¢ov
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Zdroj: Spracované autormi na zaklade [6]

Obr. 3. Pocet vodicov s udelenym vodiéskym opravnenim pre skupiny ,,C“a ,CE“ k 30. 09.
2022
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Z obrazku 3 vyplyva, Ze najviac vodi¢ov s udelenym vodi¢skym opravnenim pre skupinu ,C* a ,CE"
je starSich ako 45 rokov a az 70 % vSetkych vodiCov nakladnych vozidiel je starSich ako 45 rokov. Mladi
vodi€i do 25 rokov zostali malou mensinou, ktora predstavuje 7 % populécie vodi¢ov nakladnych vozidiel.
V Slovenskej republike bolo ku driu 30. 09. 2022 vydanych 496 989 vodi¢skych opravneni pre skupinu ,C* a
priemerny vek vodicov v cestnej nakladnej doprave bol 48 rokov. [6]

Pocet udelenych vodi¢skych opravneni pre skupinu "D" a "DE"
podl'a veku vodic¢ov
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Zdroj: Spracované autormi na zaklade [6]

Obr. 4. Pocet vodi¢ov s udelenym vodi¢skym opravnenim pre skupiny ,D* a ,DE*“ k 30. 09.
2022

Zvacsujuci sa vekovy rozdiel je zavazneji pre osobnu cestnu dopravu. V Slovenskej republike
malo k 30. 09. 2022 iba 1,6 % vodiCov autobusov a autokarov menej ako 30 rokov. Na obrazku 4 je mozné
vidiet, Ze najviac vodiCov autobusov je vo vekovej skupine od 55 do 60. Z celkového poctu 66 446 vydanych
vodig¢skych opravneni pre skupinu ,D* tvorili vodi€i nad 50 rokov az 63 % pracovnej sily s priemernym vekom
vodiCov 52 rokov. [6]

S malym poétom mladych vodiCov v tejto profesii a vysokym podielom starych vodi¢ov, ktori odidu
do déchodku za menej ako desat rokov, sa nedostatok vodi€ov mézZe v nasledujucich rokoch len zhorsit, ak
sa neprijmu Ziadne opatrenia. Prvym 2z opatreni ktorym sa Slovenska republika snaZi zvratit tento
nepriaznivy stav vodiCov je prijatie znizenia minimélneho veku vodiCov nakladnych vozidiel a autobusov.
Novela zdkona o cestnej premavke &. 8/2009 Z. z. zo dha 01. 08. 2022 aktualne umoznuje udefovat
vodi¢ské preukazy pre skupiny ,C* a ,CE*“ uz vodi¢om vo veku 18 rokov namiesto predoslych 21 rokov a pri

vozidlach skupin ,D* a ,DE*, &iZe pri autobusoch, sa mal miniméalny vek vodi€a znizil z 24 rokov na 21 rokov.
Podmienkou je ale absolvovanie kurzu zakladnej kvalifikacie v rozsahu 280 hodin.

Vodi¢ profesional musi mat okrem drzby prisluSného vodi¢ského opravnenia aj odbornu spésobilost
a byt drzitelom kvalifikacnej karty vodi€a a nasledne sa pravidelne zulastfiovat na zdokonalovani tejto
odbornej spésobilosti Toto zdokonalovanie sluzi ako prehlbovanie kvalifikacie pre ich zamestnanie. Tato
povinnost’ sa tyka najma vodi¢ov autobusov s minimalnou skupinou vodi€¢ského opravnenia D1, nakladnych
automobilov s minimalnou skupinou vodi¢ského opravnenia C1 a jazdnych suprav v kombinacii s vozidlami,
pre ktorych riadenie je potrebné byt drzitelom skupiny vodi¢ského opravnenia E. Na zaciatku vykonavania
povolania profesiondlneho vodi€a je povinnost absolvovat kurz zakladnej kvalifikacie a néasledne v
pravidelnych 5 ro&nych intervaloch aj pravidelny vycvik.

Tab. 2. Pocet vydanych kvalifikacnych kariet vodi¢a v od roku 2016 aZ do 9.2022
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Zrychlena zakladna Rozdielova zakladna . L ¢
Druh kurzu i kvalifikacia kvalifikacia Pravidelny vycvik vat;:(r:\;tch
C D C D C D KKV spolu
2016 2302 663 105 193 6 784 1273 11 320
2017 2 062 687 98 207 7 907 1 657 12 618
2018 2 085 654 59 200 16 385 1412 20 795
2019 1752 606 78 235 34087 1318 38076
2020 1412 386 56 168 9 596 1 007 12 625
2021 1173 238 31 99 6 654 865 9 060
9.2022 1220 481 34 176 7 103 1044 10 058

Zdroj: Spracované autormi na zaklade [8]

V tabulke 2 je uvedené, Ze v rokoch 2016 az 2022 ziskalo osvedcenie zakladnej kvalifikacii pre
skupinu ,C* 12 006 vodi¢ov a pre skupinu ,D“ 3 715 vodi¢ov. Najviac vodiCov si obnovilo svoju odbornu
spobsobilost’ v roku 2019, kedy sa pravidelnému vycviku podrobilo az 35 405 vodicov profesionalov. Nakolko
kurzov pravidelného vycviku sa vodi€i podrobuju kazdych 5 rokov, tak obdobny napor vodi¢ov mdzu Skoliace
strediska oCakavat v roku 2024.V priemere si rocne obnovi svoju odbornu spésobilost na pravidelnych
kurzoch okolo 8 800 vodiCov nakladnych vozidiel a autobusov. Kurzov rozdielovej zakladnej kvalifikacie, kde
si vodi€i rozSiruju alebo menia svoju ¢innost, sa podrobuju najma vodici cestnej nakladnej dopravy z dévodu
aby mohli vykonavat svoju ¢&innost aj v cestnej osobnej doprave. Rocne sa takychto rozSirujucich
rozdielovych kurzov zuc¢astni okolo 250 vodicov. [8]
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Zdroj: Spracované autormi na zaklade [8]

Obr. 5. Pocet evidovanych kvalifikacnych kariet vodi¢ov k 30. 09. 2022
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Na obrazku 5 je uvedeny stav poctu vydanych kvalifikaCnych kariet vodi¢ov profesionalov na
Slovensku k 30. 09. 2022 v jednotlivych krajoch. Udaje o evidovanych kvalifikaénych kartach vodicov v
krajoch su uvedené na zaklade toho, v ktorom kraji bola kvalifikaCna karta vodi¢a prisluSnym Okresnym
uradom v sidle kraja vydana. Na Slovensku bolo k 30. 09. 2022 evidovanych 88 016 kvalifikacnych kariet
vodic¢ov, z toho najviac az 63 539 vodi¢ov malo vydanu kvalifikaénu kartu len pre nakladnu dopravu (C),
22 479 vodiCov malo vydanu kvalifikacnu kartu pre nakladnu aj osobnu dopravu (C a D) a pre osobnu
dopravu (D) bolo evidovanych len 2 001 profesionalnych vodi¢ov. Najviac kvalifikacnych kariet vodi¢ov bolo
vydanych v Bratislavskom kraji, kde je registrovanych aj najviac prevadzkovatelov cestnej nakladnej
aosobnej dopravy, teda najviac zamestnavatelov tychto vodiCov. Najmenej evidovanych vodi¢ov
profesionalov bolo v Zilinskom kraji. [8]

5 Porovnanie systému zakladnej kvalifikacie a pravidelného
vycviku profesionalnych vodi€ov vo vybranych statoch EU
a SR

Pre Ggely tohto &lanku boli oslovené organy vybranych $tatov EU (Nemecko, Loty$sko, irsko,
Dansko, Cyprus, Rumunsko, Cesko a Rakusko), ktoré maji v pdsobnosti oblast zakladnej kvalifikacie
a pravidelného vycviku profesionalnych vodi€ov. Tymto organom bolo polozenych niekolko otazok, na
zaklade ktorych bolo vytvorenych desat porovnavacich kritérii pre oblast zakladnej kvalifikacie
a pravidelného vycviku profesionalnych vodi¢ov danych §tatov a Slovenska. Vysledky tychto porovnani su
uvedené v nasledovnych €astiach.

5.1 Porovnanie subjektov vykonavajucich kurzy zakladnej kvalifikacie
a pravidelného vycviku profesionalnych vodi€éov medzi jednotlivymi
statmi
Hlavnou ulohou vSetkych krajin je zvySovat teoretické a praktické znalosti profesionalnych vodi¢ov. Vo
vSetkych analyzovanych Statoch vykonavaju kurzy zakladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku Skoliace

strediska alebo autoskoly, ktoré boli schvalené konkrétnym spravnym organom daného Statu, pod ktorého
pravomoc podliehaju.

5.2 Porovnanie podmienok pre vznik Skoliacich stredisk medzi
jednotlivymi statmi

Podmienky pre vznik Skoliacich stredisk su vo velkej miere totoZné so Slovenskou republikou a teda
suvisia najma s nutnostou mat’ schvalenu registraciu na danom Stathom organe, pod ktory spadaju. Medzi
dalSie podmienky patri taktieZ splnenie podmienok pre schvélenie registracie, a Skoleni lektori a inStruktori,
ktori musia Uu€astnikom kurzu odovzdat’ potrebné odborné znalosti.
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5.3 Porovnanie poétu skoliacich stredisk pre oblast’ zakladnej
kvalifikacie a pravidelného vycviku profesionalnych vodi€ov medzi

jednotlivymi statmi

Pocty Skoliacich stredisk sa vyrazne liSia vo vybranych Statoch v porovnani so Slovenskou
republikou. V tabulke 3 su uvedené celkové pocty Skoliacich stredisk danych Statov a na obrazku 5 je v grafe
znazorneny prepocitany pocet Skoliacich stredisk na 100 000 obyvatelov daného Statu k 30. 09. 2022.

Tab. 3. Pocet Skoliacich stredisk

Stat Celkovy pocet skoliacich
stredisk daného Statu
Cyprus 42
Dansko 53
LotySsko 80
Slovensko 91
Rumunsko 274
irsko 280
Rakusko 421
Cesko 650
Nemecko 5600

Pocet skoliacich stredis na 100
000 obybatel daného Statu
w

Zdroj: Spracované autormi na zaklade [8, 9]
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Zdroj: Spracované autormi na zaklade [8, 9, 10]

Obr. 6. Pocet Skoliacich stredisk na 100 000 obyvatelov

Najviac Skoliacich stredisk a to presnejSie skoro 7 na 100 000 obyvatelov je v Nemecku, ktoré ma
takisto najviac obyvatelov a najvacsiu rozlohu zo spominanych Statov. V Dansku je necelé jedno Skoliace
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stredisko na 100 000 obyvatelov aj napriek tomu, Ze po¢tom obyvatelov a aj rozlohou sa velmi priblizuje
k Slovensku, v ktorom su skoro 2 Skoliace strediska na 100 000 obyvatelov. Rumunsko je prekvapivo druhé
v poradi, kde je najmenej Skoliacich stredisk na 100 000 obyvatelov aj napriek jeho velkému poctu
obyvatelov a rozlohe.

5.4 Porovnanie spravnych organov a sankcii v oblasti zakladnej
kvalifikacie a pravidelného vycviku profesionalnych vodi€ov medzi
jednotlivymi statmi

Potreba neustaleho zvySovania kvality a odbornosti kurzov a vyu€by, rovnako ako aj monitorovanie
priebehu kurzov je v oblasti zakladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku viac ako potrebna. Najvacsi
problém Skoliacich stredisk je vydavanie osvedéenia o Ucasti na kvalifikacnych kurzov bez toho, aby sa ich
ucastnici realne zucastnili. Tento problém je jeden z najvyraznejSich vo vacSine Statov, rovnako ako aj na
Slovensku. Takmer kazdy z porovnavanych Statov (vratane SR) za takéto konanie Skoliace strediska
postihuje ich zrusenim. Napriklad v Cesku vykonavaju $tatny dozor nad $koliacimi strediskami krajské drady,
pricom ak Skoliace strediska nevykonavaju vyucbu a vycvik prostrednictvom odborne spdsobilych osdb
alebo vycvik vykonavaju neschvalenym vycvikovym vozidlom alebo nevykonavaju vyucbu a vycvik podfa
planu pre zabezpelenie vyucby a vycviku, organ dozoru ulozi Skoliacemu stredisku sankciu az do vysky
42 000 eur.

V jednotlivych $tatoch vykonavaju dohlad nad Skoliacimi strediskami prislusné arady, ktoré maju
v pésobnosti uvedenu problematiku, priCom skusky mézu zabezpecovat aj iné organizacie, ako napriklad
Prometric Ireland v irsku. V Nemecku zodpovednost za schvalovanie a monitorovanie $koliacich stredisk
pripada na federalne Staty. Na Slovensku je hlavnym Statnym organom Ministerstvo dopravy, priéom
Okresny urad v sidle kraja zabezpec€uje udelovanie registracii pre Skoliace strediska.

5.5 Porovnanie systémov vykonavania zakladnej kvalifikacie
profesionalnych vodi¢ov medzi jednotlivymi Statmi

NajvyraznejSie rozdiely medzi vybranymi Statmi a Slovenskou republikou su v systéme vykonavania
z4kladnej kvalifikacie. V SR je tento systém formalne prisnejdi rovnako ako aj v Dansku, pretoZze vodici
musia absolvovat spolu so skuskou aj kurz.

Systém vykonavania zakladnej kvalifikacie s povinnou u&astou na kurzoch vytvara lepSie
predpoklady pre pripravu profesionalnych vodi€ov na vykon svojho povolania. Kurz sa sklada z teoretickej
Casti a praktickej Casti, ktora spociva vo vedeni vycvikového vozidla, kde vodi¢i nadobudnu skusenosti
v beznych situaciach v cestnej premavke a tym sa zvysi ich kvalita. Na overenie uvedenej hypotézy by bolo
vSak potrebné vykonat' eSte hlbdiu analyzu, & vyskum s vyuZzitim podkladov aj o dopravnej nehodovosti
vozidiel vyuzivanych na nakladnu a osobnu dopravu v jednotlivych Statoch, kde je pre vodiCov tychto vozidiel
stanovena povinnost zu€astnit sa na kurzoch zakladnej kvalifikacie a kde tato povinnost’ stanovena nie je.
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Tab. 4. Systém zékladnej kvalifikécie vo vybranych $tatoch EU a na Slovensku

Staty DiZzka trvania kurzu zakladnej kvalifikacie Cena za kurz a skusku [€]
Cyprus len skuska 70
LotySsko len skuska cca 150
irsko len skugka 152
Rumunsko len skuska cca 157
Rakusko len skuska 330
Dansko 280 hodin vratane 20 hodin praktickej jazdy 677 az 5 001
Slovensko 280 hodin vratane 20 hodin praktickej jazdy cca 1 300
Nemecko len skuska cca 1400
Cesko 280 hodin vratane 20 hodin praktickej jazdy cca 2 000

Zdroj: Spracované autormi na zaklade [8, 9]

V tabulke 4 je uvedeny systém zakladnej kvalifikacie v jednotlivych $tatoch EU a na Slovensku,
spolu aj s cenami za kurz zakladnej kvalifikacie a skusku k 30. 10. 2022. Z tabulky 4 je zrejmé, ze v Statoch
ako Slovensko, Cesko, Dansko a Nemecko su ceny za kurz vy$$ie v porovnani s ostatnymi $tatmi. V Dansku
je cena za kurz zakladnej kvalifikacie v hodnote 677 eur, ak uchadza¢ nedosiahol vysokoSkolské vzdelanie
a hodnotu az 5 001 eur musi zaplatit uchadzac, ktory dosiahol vysokoSkolské vzdelanie. Naopak, na Cypre
je cena za kurz a skusku vyrazne nizsia ako v ostatnych Statoch a to 70 eur.

Tab. 5. Systém zrychlenej zékladnej kvalifikécie vo vybranych $tatoch EU a na Slovensku

Staty Dizka trvania kurzu zrychlenej zakladnej kvalifikacie | Cena za kurz a skusku [€]
Slovensko 140 hodin vratane 10 hodin praktickej jazdy cca 900
Cesko 140 hodin vratane 10 hodin praktickej jazdy cca 1 000
Nemecko len skuska cca 3 000
Dansko 140 hodin vratane 10 hodin praktickej jazdy 338 az2514
Rakusko len skuska 330
Loty$sko neposkytuje neposkytuje
irsko neposkytuje neposkytuje
Cyprus neposkytuje neposkytuje
Rumunsko neposkytuje neposkytuje

Zdroj: Spracované autormi na zaklade [8, 9]

V tabulke 5 je uvedeny systém zrychlenej zakladnej kvalifikacie v jednotlivych $tatoch EU a na
Slovensku, spolu aj s cenami za kurz zrychlenej zakladnej kvalifikacie a skusku k 30. 10. 2022. VacSina
analyzovanych Statov upustila od vykonavania kurzov zrychlenej zakladnej kvalifikacie a tieto kurzy viac
neposkytuju. Zo Statov Slovensko, Nemecko a Dansko ma najvysSie ceny za kurz a skusku Nemecko vo
vyske priblizne 3 000 eur.
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5.6 Porovnanie systémov vykonavania pravidelného vycviku
profesionalnych vodi¢ov medzi jednotlivymi statmi

Co sa tyka pravidelného vycviku, tak vSetky porovnavané $taty uplatiiovali viac menej obdobny
systém. Porovnavané Staty si v8ak zvolili rozdielne €asové plany pre absolvovanie prvého pravidelného
vycviku s kone€nym terminom ucasti na kurze pre vodi€ov, ktory nesmie byt kratdi ako tri roky a dlhSi ako
sedem rokov.

Tab. 6. Konecné terminy ucasti na prvom kurze pravidelného vycviku vo vybranych $tatoch EU

Rumunsko Systém zavedeny od roku 2003
irsko Kat. D: 10.9.2009
Kat. C: 10.9.2010
Dansko Kat. D: podla datumu narodenia od 30.6.2009 do 31.12.2013
Kat. C: podla datumu narodenia od 30.6.2010 do 31.12.2014
Cyprus Kat. D: 26.1.2012
Kat. C: 26.1.2012
Slovensko Kat. D: 10.9.2013
Kat. C: 10.9.2014
Lotydsko Kat. D: 10.9.2013

Kat. C: 10.9.2014
Cesko Systém zavedeny od 1.8.2011
Kat. D: 10.9.2013
Kat. C: 10.9.2014
Kat. D: 10.9.2015
Kat. C: 10.9.2016

Rakusko

Nemecko

Zdroj: Spracované autormi na zaklade [11]

Tab. 7. Systém pravidelného vycviku vo vybranych §tatoch EU a na Slovensku

Staty Dizka trvania pravidelného Cena [€]
vycviku
irsko 7 hodin” 49 az 65
Cesko 7 hodin” 55
Rakusko 7 hodin*) 130
Rumunsko 35 hodin cca 61
LotySsko 35 hodin 80
Dansko 35 hodin 85
Cyprus 35 hodin 100 az 200
Slovensko 35 hodin cca 200
Nemecko 7 hodin? 400 az 500

*) jeden modul z piatich

Zdroj: Spracované autormi na zaklade [9]
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V tabulke 7 je uvedeny systém vykonavania pravidelného vycviku v jednotlivych $tatoch EU a na
Slovensku spolu aj scenami za kurz k30. 10. 2022. V Rumunsku je systém pravidelného vycviku
vykonavany za U€asti na kurze a zlozenim skusky, ktorej poplatok je v hodnote 13,74 eur. NajvySSie naklady
na pravidelny vycvik si v Nemecku a mézu byt v hodnote az 500 eur. Jednotlivé Staty stanovili minimalny
rozsah pravidelného vycviku pre vodi¢ov. Kym na Slovensku, Cypre a v LotySsku je potrebné absolvovat
v ramci pravidelného vycviku jednorazovo 35 hodin, v Rakusku, Cesku, irsku a Nemecku je pravidelny
vycvik rozdeleny na pat samostatnych modulov po 7 hodin, priCom pre ucely absolvovania celého
pravidelného vycviku je potrebné absolvovat postupne v3etky moduly. V Dansku musia vodici absolvovat
kurz pravidelného vycviku v rozsahu najmenej 1 hodiny vedenia vycvikového vozidla.

5.7 Porovnanie druhov kurzov zakladnej kvalifikacie a pravidelného
vycviku profesionalnych vodi¢ov medzi jednotlivymi statmi

Tab. 8. Druhy kurzov vo vybranych §tatoch EU a na Slovensku

Slovensko, Cesko, Nemecko, Loty$sko, irsko (nepovinné), Dansko, Cyprus,

Zakladna kvalifikacia
Rumunsko

Zrychlena zakladna

e o . Slovensko, Cesko, Nemecko, Dansko
kvalifikacia

Slovensko, Cesko, Rakusko, Nemecko, Loty$sko, Irsko, Dansko, Cyprus,

Pravidelny vycvik Rumunsko

Zdroj: Spracované autormi na zaklade [8, 9, 11, 12]

V tabulke 8 suU uvedené druhy kurzov, ktoré su vykonavané v jednotlivych Statoch k 30. 10. 2022.
V Loty$sku, irsku, Rumunsku a na Cypre sa nevykonava kurz zrychlenej zékladnej kvalifikacie. Rumunsko
kedysi vykonavalo kurzy zrychlenej zakladnej kvalifikacie, ale po niekofkych rokoch to bolo zrusené. Na
Cypre sa nevykonava kurz zrychlenej zakladnej kvalifikacie z ddvodu malého dopytu po tomto kurze. V irsku
nie je zakladna kvalifikacia povinna na rozdiel od ostatnych Statov.

5.8 Porovnanie vedenia zaznamov o priebehu kurzov zakladnej
kvalifikacie a pravidelného vycviku profesionalnych vodi€ov medzi
jednotlivymi statmi

Systém vedenia zaznamov o priebehu kurzov je vo velkej miere rovnaky v analyzovanych Statoch.
Na Slovensku sa od 01. 01. 2021 vedie v JISCD len elektronickd dokumentacia, kedZe Skoliace strediska
boli povinné mat vybavené ucebne a vycvikové vozidla identifikaénymi zariadeniami do 31. 12. 2020.
V suc€asnosti je priebeh kurzov zabezpe€ovany aj vo viacerych Statoch elektronickym systém, ktory vacsinou
prevadzkuje organ, ktory ma dohfad nad Skoliacimi strediskami. Elektronicky systém vyuzivaju Staty ako
Nemecko, irsko, Cyprus a Rumunsko. V Dansku, Cesku a Rakusku je dochadzka zabezpe&ovana
v papierovej forme, kde svoju Ugast potvrdzuje udastnik kurzu a lektor podpisom. V Cesku prevadzkovatel
Skoliaceho strediska zasiela zoznamy uCastnikov zakladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku prislusnému
krajskému uradu a obecnému Uradu, kam nasledne budiu Ucastnici kurzov po absolvovani kurzov podavat
prihlaSku na vykonanie skusky.
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5.9 Porovnanie vykonavania skusok v oblasti zakladnej kvalifikacie
a pravidelného vycviku profesionalnych vodi€ov medzi jednotlivymi
statmi

Skusky v jednotlivych Statoch su vykonavané v sulade s poziadavkami smernice 2003/59/ES a liSia
sa hlavne v cene a pocte otazok na skuske. Na Slovensku sa skuska sklada z 80 testovych otazok pri
vybere 4 moznosti, z ktorych jedna je vZdy spravna a ¢as na tato skusku je 240 minat. [13] V irsku je to
o Cosi taz8ie a teoreticka skuska pozostava zo 100 otazok s moznostou vyberu z viacerych moznosti a z 3
pripadovych Studii, kde je 15 otazok s vyberom moznosti pre kazdu pripadovu Studiu. V Dansku skuska
skumanych $tatov v hodnote 3,76 eur na Ggastnika. V Cesku za skusku zaplati Ziadatel v prepoéte 30 eur a
skusku z odbornej spdsobilosti vykonava skisobny komisar obecného uradu elektronicky v aplikacii e Testy.
Test sa sklada z 80 otazok rozdelenych do 8 skupin podla tematickych okruhov vyucby. Kazda skupina sa
sklada z 10 otazok a ku kazdej otazke su priradené mozné 3 odpovede, z ktorych iba 1 je spravna. Kazda
spravna odpoved je hodnotena 1 bodom a vysledok celej skisky sa hodnoti stupfiom ,prospel“ alebo
»neprospel“. Na hodnotenie stupfiom ,prospel” je potrebné ziskanie 7 bodov v ramci kazdej skupiny otazok.
Na vykonanie skusky je v Cesku stanovend doba 90 minut. V Rakusku skuska pozostava nie len
Z teoretickej Casti ale aj praktickej Casti a poplatok za skusku je 330 eur. Teoreticka skuska trva 4 hodiny
a 30 minut a pozostava z testu, pripadovej Studie pozostavajucej z diskusie o praktickych situaciach a ustnej
skudky. Ustna skuska musi trvat minimalne 30 minat. Rozsah a narognost sku$obnych otdzok musi
zodpovedat poZiadavkam odbornej praxe. Ugastnikovi skugky sa musi poloZit tolko otazok z kazdého
predmetu, aby si sku3obna komisia mohla vytvorit nazor na znalosti potrebné pre pozadovanu vodi¢sku
¢innost. Otazky na pripravu na pisomnu a Ustnu Cast skuSky, ako aj na diskusiu su verejné online
a dostupné kazdému uchadzacovi. V praktickej Casti skuSky z vedenia motorového vozidla sa hodnoti
spOsob raciondlneho jazdného spravania a dodrziavanie bezpecnosti cestnej premavky. Tato Cast skusky
zahffia jazdu v intravilane ale aj mimo zastavanej oblasti, tak aby bolo mozné vyhodnotit spravanie vodi¢a
v situaciach s réznou hustotou premavky. Prakticka jazdna skisa musi trvat' minimalne 90 minut. Na jazdnu
skusku musi poskytnut’ vozidlo vodi€ a v pripade, Ze takéto vozidlo nevlastni musi predlozit pisomné
potvrdenie vlastnika vozidla, Ze suhlasi s pouZitim vozidla na skuSobnu jazdu. Termin skuSok stanovuje
provinény guvernér minimalne 4 krat za rok.

5.10Porovnanie vydavania dokladov profesionalneho vodi¢a medzi
jednotlivymi statmi

Jednotlivé &taty vydavaju bud samostatnu kvalifikaénu kartu vodi¢a alebo uvadzaju harmonizovany
kod “95% do vodi¢ského preukazu a vyberaju za to rozne poplatky. V nasledovnej tabufke su uvedené
jednotlivé doklady a vysky poplatkov za ich vydanie vo vybranych statoch EU a na Slovensku k 30. 10. 2022.
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Tab. 9. Poplatky za vydanie Kvalifikacnej karty alebo vodi¢ského preukazu s kbdom 95

Doklad Poplatok [€]
irsko Kvalifikaéna karta vodi€a bezplatne
Dansko Kvalifikaéna karta vodi€a bezplatne
Cesko Vodiésky preukaz 8
Rumunsko Kvalifikaéna karta vodiCa 13,10
LotySsko Kvalifikatna karta vodi€a/Vodi¢sky preukaz 26,52/22,05
Nemecko Vodi¢sky preukaz 27
Cyprus Vodi€sky preukaz 40
Rakusko Vodisky preukaz 49,50
Slovensko Kvalifikaéna karta vodi¢a 50

Zdroj: Spracované autormi na zaklade [9]

V Dansku a irsku nemusia profesionalni vodici za kvalifikaénu kartu hradit poplatky, ale v Nemecku
a v LotySsku je cena za vydanie kvalifikaénej karty priblizne 27 eur, ¢o je skoro o polovicu menej ako na
Slovensku, kde poplatky za vydanie kvalifikaénej karty st najvy$sie ato v hodnote 50 eur. V Cesku za
vydanie vodi¢ského preukazu so zaznamom profesijnej spdsobilosti harmonizovanym kédom v tvare 95
zaplati Ziadatel len cca 8 eur.

6 Zaver

V tomto ¢lanku bol analyzovany a porovnavany systém zakladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku
niektorych vodi¢ov na Slovensku a vo vybranych $tatoch EU ako Cesko, Rakusko, Nemecko, Loty$sko,
irsko, Dansko, Cyprus a Rumunsko. Z vykonanej analyzy vyplyva, e Slovenska republika ma spomedzi
Statov najvyssie poplatky za vydanie kvalifikaCnej karty vodi¢a vo vySke 50 eur. PoCet Skoliacich stredisk na
100 000 obyvatelov prevaZzuje najma v Nemecku a irsku, zatial ¢o v Dansku je to necelé 1 $koliace stredisko
priliehajuce na 100 000 obyvatelov. Pritomnost na kurze zakladnej kvalifikacie sa vyzaduje v Slovenskej
republike, Cesku a Dansku a nevyzaduje sa u vadsiny analyzovanych $tatov, ako v Rakusku, Nemecku,
celkové naklady na zakladnu kvalifikaciu vratane skusky a vydania kvalifikaCnej karty alebo vodi€¢ského
preukazu s kédom “95“ su na Cypre ato v hodnote priblizne 110 eur a najvySSie nédklady na zakladnu
kvalifikdciu su v Dansku v hodnote priblizne 5 005 eur vratane skusky a vydania kvalifikacnej karty vodic¢a,
pokial uchadza& ukondil vysokoSkolské vzdelanie. Najvy&Sie naklady na pravidelny vycvik vratane vydania
kvalifikaénej karty alebo vodi€ského preukazu s kddom “95“ su v Nemecku a mézu byt v hodnote az 527 eur,
zatial o v irsku su tieto naklady v hodnote len 49 eur.

Skoliace strediska v jednotlivych $tatoch su najviac postihnuté sankciami (zru$enie $koliaceho
strediska) vtedy, ak vydaju osvedCenia o Ucasti na kurzoch bez toho, aby sa ich vodi¢i realne zucastnili.
V tejto oblasti je totiz najvacsim problémom neudcast vodi€ov na kurzoch zakladnej kvalifikacie (tam kde to
nie je povolené) a pravidelného vycviku. Obzvlast v SR, kde z kontrol Ministerstva dopravy a vystavby SR
vyplynulo, Ze za posledné tri roky sa kurzov zakladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku nezu&astnilo az 87
% vodiCov. Jednou z mozZnosti eliminacie tohto javu je zavedenie identifikacie UCasti na vyulovacich
hodinach prostrednictvom odtlackov prstov vodi€ov. K neu&asti vodi€ov na kurzoch sa pridava navySe v SR
aj velmi nizka naro€nost skusky, ktora uspeSne vykona takmer kazdy vodi¢ (99,1 %). Tymto sa zmysel
zakladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku mina ucinku. Sprisnenie skuSok zavedenim generatora
testovych otazok a ich aktualizacia by urCite napomohla k zvySeniu kvality vykonavania skuSok vodicov
profesionalov. Vodi¢om, ktori sa musia kazdych 5 rokov podrobit pravidelnému vycviku v rozsahu 35 hodin
by urcite pomohol modulovy systém, kde by sa kazdy rok postupne zucasthovali na jednotlivych moduloch
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a tak prehlbovali svoje vedomosti aktualnymi informaciami z oblasti cestnej dopravy. Absolvovat kazdy rok
jednodnové Skolenie v rozsahu 7 hodin by bolo pre vodiCov ur€ite Casovo menej naroCné oproti aktualnej
situacii a aj ich zamestnavatelia — dopravcovia by s vaéSou volou uvolfiovali svojich zamestnancov na takéto
len jednodriové vzdelavania. Pre zvySenie kvality pravidelného vycviku by mozno stalo za pozornost’ aj
zavedenie povinnych skuSok. Zmena by nemala nastat len v spdsobe vyulby pravidelného vycviku
a skuskach, ale aj vsystéme vyucby zakladnej kvalifikacie. Analyzovanim a porovnavanim systému
zakladnej kvalifikacie vo vybranych ¢lenskych Statoch bolo zistené, Ze vo vacésine vybranych Statov sa
pritomnost na kurzoch nevyzaduje a déraz sa pri tychto novych profesionalnych vodi¢och kladie na skusky.
Dokladné preverenie vedomosti uchadzacov o kvalifikaéni kartu vodi¢a na Slovensku by po vzore z
Rakuska mohlo prebiehat len skuSkou zloZzenou z teoretickej a praktickej Casti. Uvedenym spésobom
ziskania kvalifikacnej karty vodi¢a by sa mohol zabezpedit v kratkom Case prisun novych profesionalnych
vodi¢ov, nakolko by nemuseli absolvovat rozsiahle ¢asovo naro¢né 140 a 280 hodinové kurzy zakladnej
kvalifikacie. Uvedenym zruSenim absolvovania povinnej zakladnej kvalifikacie a zavedenim samostatnej
skusky by sa zamedzilo ¢asto krat bezvyznamnému vycviku, &i fiktivnemu vykazovaniu vycviku v Skoliacich
strediskach.

Velmi délezitym &lankom kvalitnej vyucby je kvalitny lektor €i inStruktor, cez ktorého potom vnimaiju
vodiCi aj cely vycvik. Vychovavat kvalitnych vodiCov je mozné len cez kvalitnych Skolitelov, ktori by mali byt
povinne Skoleni. Na toto nadvazuje aj najpodstatnejSie navrhované opatrenie na zvySenie kvality oblasti
zakladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku atym je zriadenie Statom poverenej organizacie. K jej
zakladnym uloham by patrilo vykonavanie povinnych zakladnych Skoleni a pravidelnych vycvikov lektorov,
vytvorenie metodiky na jednotnu vyucbu v Skoliacich strediskach (u€ebné osnovy) a jej aktualizacie podla
aktualnych trendov, overovanie Skoliacich stredisk (poCiatocné aj priebezné), vypracovavanie navrhov
predpisov, poskytovanie jednotného poradenstva, konzultacii, metodického usmerfiovania a technickej
podpory Skoliacim strediskam, prevadzkovanie identifikaénych zariadeni, databaz a informaéného systému,
vykonavanie odborného dozoru nad Skoliacimi strediskami, zastupovanie SR v medzinarodnych
organizaciach a v neposlednom rade by zabezpecovala aj skusky vodi¢ov. Zamestnanci tejto organizacie by
boli odbornici vo svojej oblasti, poskytovali by lektorom jednotné Skolenia reflektujuce moderné postupy,
aktualne vedomosti zo sveta motorizmu a ich vysoku urovefi. Uvedeny systém v SR velmi efektivne funguje
v oblasti prevadzky vozidiel v cestnej preméavke uz 18 rokov.

Tak isto aj $koliace strediska by nemali len slepo plnit nariadenia EU tykajuce sa $koleni
profesionalnych vodi¢ov, ale sa aj postarat o to, aby Skolenia boli zmyslupIné, splnili svoj uéel a mali vplyv
na vykon a €innost profesionalnych vodi¢ov v praxi. Okrem kvalitnej teoretickej vyulby je potrebné
zabezpetit aby aj prakticky vycvik sa vykonaval na modernych vozidlach spifiajdcich kritéria si&asnej doby,
tak aby vodi¢ mohol hned po absolvovani kurzu v Skoliacom stredisku vykonavat' povolanie profesionalneho
vodi¢a. Zial 20- 30 roéné vozidla, ktorymi Skoliace strediska v SR disponuiju, nevytvaraju predpoklady na
vykonavanie tohto povolania. RieSenim by mohlo byt legislativne obmedzenie maximalneho veku
vycvikovych vozidiel, alebo ich minimalnej emisnej triedy.

Kurzy zakladnej kvalifikacie a pravidelného vycviku maju mat zmysel a nestaci ich len vykazovat. Je
potrebné si uvedomit, Ze cestna doprava je zo vSetkych dopravnych odvetvi prepravnymi vykonmi
najvyznamnejSou s neustale meniacimi sa predpismi, oho sprievodnym javom je aj to, Ze na nasich cestach
sa pohybuje velmi vela nékladnych vozidiel a autobusov. Nasledky dopravnych nehdd, na ktorych su
ucastné takéto vozidla, byvaju katastrofélne. Tieto vozidla zvacSa vedu vodiCi — profesionali s nemalou
mierou zodpovednosti, ktorych je potrebné pravidelne a kvalitne vzdelavat'.
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Abstrakt: Pandémia COVID-19 mala vyrazny vplyv na zniZzenie poctu cestujucich v autobusovej
doprave. Ciastoénou priéinou zniZenia poétu cestujicich mohlo byt aj zniZenie ponuky dopravnej
obsluznosti, ¢im niektori cestujuci stratili spojenia napr. do prace. Pokles v ponuke dopravnej obsluznosti
nebol rovnomerny na uzemi celého Slovenska a v jednotlivych okresoch bol v rozmedzi 8 — 57 %. Je mozné
konstatovat nesystematické znizovanie dopravnej obsluznosti v aprili 2020. Clanok sa preto zaoberd
analyzou poklesu ponuky dopravnej obsluznosti v jednotlivych krajoch a okresoch Slovenska ako aj
stanovenim rozsahu tohto poklesu. Nasledne je prostrednictvom korelacnej analyzy zistovana zavislost
medzi zniZzenim dopravnej obsluznosti na tzemi SR v dbsledku pandémie COVID-19 a sledovanymi
ukazovatelmi ako je pocet prepravenych cestujucich a sociodemografické ukazovatele izemia.

Kracové slova: COVID-19, rozlozenie ponuky dopravnej obsluznosti, pokles rozsahu ponuky

CHANGE OF SUPPLY IN BUS TRANSPORT SERVICE DUE TO
THE COVID-19 PANDEMIC

Abstract: The COVID-19 pandemic had a significant impact on reducing the number of passengers
in bus transport. Reduction in the supply of transport services could also be a partial reason for the decrease
in the number of passengers as some passengers could lost connections, e.g. to work. The decline in the
supply of transport services was not uniform throughout Slovakia and was in the range of 8-57% in individual
districts. It is possible to state that there was a non-systematic reduction of traffic service in April 2020. The
paper is focused on the decline in the offer of transport services in individual regions and districts of
Slovakia, as well as on determining the extent of this decline. Subsequently, the correlation analysis was
carried out in order to determine dependences between the reduction of traffic service in the Slovak Republic
due to the Covid 19 pandemic and monitored indicators such as the number of transported passengers and
sociodemographic indicators of the territory.

Keywords: COVID-19, spatial distribution of transport services, derease of supply in transport
services

1 Uvod

Na zaciatku roka 2020 vypukla na uzemi Slovenska pandémia COVID-19, ktord mala negativny
vplyv na v8etky odvetvia narodného hospodarstva, a teda aj na odvetvie dopravy, najma verejnej osobnej
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dopravy (VOD). V autobusovej doprave bolo prijatych viacero opatreni pre znizenie rizika Sirenia nakazy
COVID-19, medzi ktoré patrili hygienické opatrenia, nasadzovanie vacSich vozidiel na vykonavanie
jednotlivych spojov, aby boli umoznené vacsie odstupy medzi cestujucimi a pod. Ako sa uvadza aj v [1, 2]
jednym z opatreni boli tiez zmeny cestovnych poriadkov, kedy doSlo k zmene cestovného poriadku na
vikendovy alebo prazdninovy rezim. KedZe v ramci poskytovania dopravnych sluzieb vo verejnej osobnej
doprave je preukazana zavislost dopytu od ponuky, teda pokial nie su v uzemi a ase prevadzkované spoje,
nie je mozné ocCakavat ani dopyt cestujucich, uvedené opatrenie sa prejavilo aj v poéte prepravenych
cestujucich vo VOD. Clanok sa preto zameriava na posudenie zmeny ponuky dopravnej obsluznosti na
Uzemi krajov a okresov SR a prostrednictvom korelaénej analyzy stanovuje zavislost medzi zniZenim
dopravnej obsluznosti a sledovanymi ukazovatelmi ako je pocCet prepravenych cestujucich a
sociodemografické ukazovatele uzemia.

2 Vyvoj poétu prepravenych osoéb

Vzhladom na su€asnu zivotnu Uroven a dostupnost’ osobnych automobilov z dlhodobého hladiska je
zaznamenany narast individualnej automobilovej dopravy na ukor poctu cestujucich vo verejnej osobnej
doprave. Vyvoj poctu prepravenych cestujucich v jednotlivych krajoch Slovenska je zobrazeny na
nasledujucom obrazku.

Vyvoj poctu prepravenych oséb (tis.osdb)

60000
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—
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
= Bratislavsky kraj 15564 14543 13992 13883 14171 15395 16051 17857 18025 11405 12841
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—iilinsk\? kraj 49745 50918 42578 45442 38985 38332 36842 36518 36231 22767 21290
=B anskobystricky kraj 42692 41367 40118 38173 36928 35434 34851 34496 33911 21800 21535
P re sovsky kraj 36370 35028 33131 29917 28998 27470 26488 25793 25449 15882 16825
— ( 0Zicky Kraj 29341 28046 27401 26235 24286 24447 23746 24185 24474 15070 13840

Zdroj: Vlastné spracovanie na zaklade [5]

Obr. 1. Vyvoj poctu prepravenych oséb v jednotlivych krajoch

V obdobi od roku 2011 do roku 2019 pocet prepravenych o0sdb vo verejnej osobnej doprave vo
vacsine krajov dlhodobo klesal, priCom tento medziroény pokles bol v rozsahu priblizne do 10%. Vynimku
tvoril najma Bratislavsky kraj, kde od roku 2015 bol kontinualny narast v pocte prepravenych oséb. Tento
narast je pravdepodobne spojeny najma s fungovanim integrovanych dopravnych systémov v Bratislavskom
kraji, kde v roku 2015 bola spustena lll. etapa IDS BK [3] Spustenie IDS BK pravdepodobne ovplyviiuje aj
poCet prepravenych oséb napr. v Trnavskom kraji, kde podla udajov bol napr. medzi rokmi 2016-2017
zaznamenany 7,2% narast poctu prepravenych oséb.
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Tab. 1. Medziro¢na zmena poctu prepravenych oséb

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Bratislavsky kraj -1,2% -6,6% 3,B% -0,8% 2,1% B,63% 4.3% 11,3% 0,9% 36,7% 12,6%
Trravsky kraj -3,5% -3, 7% -1,7% -5,6% -2,9% 0,2% 7.2% -10,7% -0,2% 36,4% 1,5%
Trenciansky kraj -6,3% -1,2% 403 -5,3% -2,0% -3,2% -3,4% -2,2% -2,5% 35.8% 7.8%
Nitransky kraj -6,9% -4,1% -7,9% -6,3% -0,2% 0,1% 0,2% -1,3% -3,1% 30,B% 2,2%
—F nsky kraj -1,2% 2.4% -16,4% B,7% -14,2% -1,7% -3,9% -0,9% -0,8% 37,2% B,5%
Banskobystricky kraj|  -5,2% -3,1% -3,0% -3,3% -4 0% -1,6% -1,0% -1, 7% 35, 7% 1,2%

o Presoysky kra -5,5% -3,7% -5,4% -3,1% -5,3% -3,6% -2,6% -1,3% 37,6% 59%
— O ECKY k] 0,0% -4,4% -2,3% 4 3% -7,4% 0,7% -2,9% 1,8% 1,2% 3B,4% B,2%

Zdroj: Vlastné spracovanie na zaklade [5]

Vplyvom pandémie COVID-19 klesol medziro€ne pocet prepravenych oséb o 30%-40% (porovnanie
rokov 2019-2020), pricom tento pokles bol zaznamenany vo vSetkych krajoch bez ohfadu na to, ¢i v danom
kraji bol alebo nebol fungujici systém integrovanej dopravy. V roku 2021 mal pocet prepravenych oséb (s
vynimkou Bratislavského a PreSovského kraja) opat klesajuci trend, tento pokles je vSak uz omnoho nizsi
ako bol pokles v roku 2020. V Bratislavskom kraji bol medziro€ny narast (2020-2021) az 12,6%, ¢o je
pravdepodobne spojené s fungujucim IDS, av$ak celkovy pocet prepravenych oséb bol stale vyrazne nizsi
oproti roku 2019 (cca 5 mil. cestujucich).

3 Pri¢iny znizenia po€tu prepravenych oséb

Hlavnou pri€inou nizSieho poctu cestujucich v rokoch 2020 a 2021 je nizSi dopyt po verejnej osobnej
doprave vplyvom zniZenia mobility obyvatelov & uz v dbésledku zavadzania preventivnych opatreni na
zniZenie rychlosti Sirenia ndkazy COVID-19, alebo aj v désledku obavy o vlastné zdravie a tym zniZenie
hybnosti.

Ciastognou priginou nizkeho podtu cestujucich méze byt ale aj znizenie ponuky verejnej osobnej
dopravy, kde autobusy zacali jazdit v tzv. prazdninovom alebo vikendovom rezime. Vo verejnej osobnej
doprave plati pravidlo zZe ,dopyt je tahany ponukou® a teda nemézeme oCakavat cestujucich, pokial nemaiju
k dispozicii spojenie VOD. Vplyv tohto javu v3ak nie je mozné vycislit, nakolko ponuka spojov klesala takmer
subezZne so zavadzanim protipandemickych opatreni. Autori v ¢lanku [1] poukézali na to, Ze hoci Skoly boli
zatvorené a verejné inStitucie pracovali v obmedzenom reZime, vyrobné spolo€nosti a mnohé firmy
pokracovali vo vyrobe. Zmenou ponuky dopravnej obsluZnosti v8ak ich zamestnanci stratili mozZnost
cestovat verejnou dopravou do prace.

V uritom zmysle sa ponuka dopravnej obsluznosti dokonca zvySila a to tak, Ze na spoje boli
nasadzované autobusy s vyS$Sou kapacitou, ¢o malo v maximalnej moznej miere zabezpecit dostatocné
odstupy medzi cestujucimi.

4 Zmena ponuky dopravnej obsluznosti v jednotlivych
okresoch

Na zaklade dostupnych udajov bola spracovana analyza ponuky dopravnej obsluznosti v
jednotlivych mesiacoch rokov 2019 a 2020, ktora je graficky znazornena na nasledujucom obrazku.
NajvyraznejSi pokles dopravnej obsluznosti bol zisteny v roku 2020 v mesiaci april, kedy boli v platnosti tvrdé
protipandemické opatrenia. Celkovy pokles oproti roku 2019 v mesiaci april bol priblizne 33%. Tento pokles
vSak nemusel byt nastaveny rovhomerne na celom Uuzemi SR.
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Zdroj: Vlastné spracovanie na zaklade cestovnych poriadkov a [5]

Obr. 2. Zmena ponuky dopravnej obsluznosti medzi rokmi 2019 a 2020

Spracovanim cestovnych poriadkov pre mesiace januar 2020 a april 2020 bola vypocitana dopravna
obsluznost v jednotlivych ¢astiach SR. PrisluSnost dopravnej obsluznosti k Gzemiu bola pocitana na zaklade
medzizastavkovych Usekov (Useky medzi dvoma po sebe nasledujucimi zastavkami), polohy zastavok VOD
a tarifnych kilometrov, ktoré su uvadzané v cestovnych poriadkoch. Zohladnena bola zasada, Ze ak spoj
prechadza 3 okresmi, dopravna obsluznost je rozpodlitana medzi tieto okresy podfa medzizastavkovych
usekov. Ak sa usek nachadza medzi 2 zastdvkami v rovhakom okrese, Usek je priratany k danému okresu.
V pripade, Ze je Usek medzi zastavkami v dvoch r6znych okresoch, Usek je priratany k okresu, z ktorého spoj
prichadza. Je potrebné poznamenat, Ze nejde o najpresnejsi vypoclet rozdelenia kilometrickej vzdialenosti
medzi okresy, avSak odchylka od skuto¢ného stavu je nizka. Predpokladom je, ze medzizastavkové useky
su kratke a na linkach je priblizne vyrovnany pocet spojov v oboch smeroch.

Velkost ponuky dopravnej obsluznosti sa zvy€ajne udava v pocte objednanych kilometrov. KedZze
objednavatelfmi dopravnej obsluznosti su samospravne kraje, ktoré maju zmluvy o sluzbach s dopravcami,
ponuka dopravnej obsluznosti je udavana bud za samospravny kraj, alebo za jednotlivych dopravcov.
Porovnavanie dopravnej obsluZnosti na zaklade udajov od dopravcov bolo vykonané v ¢lanku [1] Verejna
osobna doprava sa v8ak neviaze striktne len na uzemie jedného kraja, ale zabezpeduje aj dopravné spojenia
medzi krajmi (napr. spoje medzi Bytou a Povazskou Bystricou, alebo PovaZskou Bystricou a Rajcom). Ak je
objednavatefom napr. Zilinsky samospravny kraj (ZSK) a spoje vedu do PovaZzskej Bystrice, dopravna
obsluznost’ na uzemi Trendianského samospravneho kraja (TSK) je zaratana do objednavanej dopravnej
obsluznosti ZSK. To isté plati u dopravcov, ak spoje vykonava napr. SAD Zilina. V dopravnych vykonoch
SAD Zilina budu zahrnuté aj vykony, ktoré vykona na uzemi TSK.

Na zaklade vy3Sie uvedenych zdsad bolo vypocitané porovnanie dopravnej obsluZznosti medzi krajmi
arovnako aj medzi okresmi, ktoré je znazornené na obr. 3 a4, pricom je viazané na uUzemie, nie na
objednavatela alebo dopravcu. Tzn., Ze ak SAD Zilina vykonava spoje aj na uzemi TSK, vykony na Gzemi
TSK su zapo€itané do Uzemia TSK. Takymto spdsobom je mozné lepSie posudit, aku velkd ponuku
dopravnej obsluznosti mali zabezpecenu jednotlivé uzemia.
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Zdroj: Vlastné spracovanie na zaklade cestovnych poriadkov a [4]

Obr. 3. Pokles ponuky dopravnej obsluznosti v jednotlivych krajoch SR

Pri porovnani mesiacov januar a april 2020 bol najvacési pokles v dopravnej obsluznosti vypocitany

uzemi Zilinského kraja. (-17%).

Na obr. 4 sa nachadza porovnanie poklesu dopravnej obsluznosti vybranych okresov. Do vypoctov
neboli zahrnuté okresy SO, BB, DK, DS, HC, KN, LM, LV, MI, NO, NZ, PN a TS, pretoZze autorom sa
nepodarilo ziskat' cestovné poriadky vSetkych liniek, ktoré obsluhovali dané okresy. Jednotlivé okresy su
usporiadané podla poklesu ponuky dopravnej obsluznosti, kde vo vrchnej €asti grafu sa nachadzaju okresy,

Turgianske Teplice (TR — 8%).Nasledovali okresy zvaé$a Zilinského kraja ato Kysucké Nové Mesto
(KM — 9%), Martin (MT — 10%), Zilina (ZA — 16%) atd. Naopak, najvacsi pokles v ponuke dopravnej
obsluznosti bol na Gzemi okresu Nové mesto nad Vahom (NM — 57%), dalej Zarnovica (ZC — 54%), Myjava
(MY — 54%) a pod..

Z uvedeného vyplyva, ze zavadzanie protipandemickych opatreni sa neprenieslo rovhomerne do
ponukanej dopravnej obsluhy Uzemia autobusovou dopravou, priCom rozdiel v okamzitom poklese
ponukanej dopravnej obsluznosti medzi jednotlivymi okresmi bol relativne vysoky.

ISSN 1338-9629 www.svetdopravy.sk, vedecky — recenzovany online ¢asopis, €. 1/2023 27/101


http://www.svetdopravy.sk/

ZMENA PONUKY DOPRAVNEJ OBSLUZNOSTI AUTOBUSOVOU DOPRAVOU VPLYVOM PANDEMIE COVID-19

o

50000 100000 150000 200000 250000 300000 350000 400000 450000 500000

TR g% TR
KM KM
MT MT
.y .y
BY N 1 BY
Sh 1% Sh
sv I 20% sv
Ch Ch
MR MR
v I | 2z m
TO 2% TO
oL I 24% 6L
RV RV
VL 26% ML
R I 2% RK
s. I 28% sL
RS RS
Ks Ks
LC 30% LC
HE 3% HE
Re I 33% RA
L — ] 35% PK
w 35% K
T b T
rT D 36% PT
([ — ] 36% KE
vi s | se% wT
5C B 5C
Sl — | 38% SN
B B
R — ] 3% P8
WA A0% WA
O c— ] 41% BJ
FO FO
IR — ] a%h GA
CEl— ] 43% BR
sk I 43% sK
v aa% v
s 44% sp
I A% 2H
st I ag% SE
s I 46% sl
o7 I 6% DT
Ll — ] a8 PP
Lt I g% LE
st I g% sB
[ — ] a8 It
ko g% KA
ke I ah KK
ru I agh PU
i — ] 508 BN
™ I | 5% ™
ss D 51% BS
v 52 v
re I 57% PE
(o — ] 526 PD
vy 54% My
zc I 54% c
(O — ] 57% NI
o 10% IZO% 30% I 40% 50% I 60% F0%
% zmena April Januar

Zdroj: Vlastné spracovanie na zaklade cestovnych poriadkov a [3]

Obr. 4. Pokles ponuky dopravnej obsluznosti vo vybranych okresoch SR

ISSN 1338-9629 www.svetdopravy.sk, vedecky — recenzovany online ¢asopis, ¢. 1/2023 28/101


http://www.svetdopravy.sk/

ZMENA PONUKY DOPRAVNEJ OBSLUZNOSTI AUTOBUSOVOU DOPRAVOU VPLYVOM PANDEMIE COVID-19

Autori dalej skumali, ¢&i pokles dopravnej obsluznosti mohol zavisiet od niektorého
sociodemografického Udaja daného okresu. Uvazovalo sa s rozlohou, pocétom obyvatelov, hustotou
obyvatelov apod. (vid. Tab. 2). Medzi ziadnym zo skumanych ukazovatelov a poklesom dopravnej
obsluznosti nebola zistena velmi vysoka korelacia.

Tab. 2. Korelacia medzi poklesom dopravnej obsluznosti a sociodemografickymi tdajmi

Ukazovatel za okres Korelaény koeficient | Interpretacia
Rozloha [km?] -0,40 stredna koreldcia
Pocet obyvatelov -0,59 vysoka koreldcia
Hustota obyvatelov [Ob/km?] -0,30 stredna koreldcia
Pocet miest -0,38 stredna korelacia
Pocet obci -0,27 nizka korelacia
Pocet materskych skor -0,61 vysoka koreldcia
Triedy v materskych Skolach -0,56 vysoka korelacia
Pocet deti v materskych Skolach -0,56 vysoka korelacia
Pocet Ziakov zakladnych skol -0,57 vysoka korelacia
Pocet tried na zakladnych skolach -0,58 vysoka korelacia
Pocet Ziakov zakladnych skol -0,58 vysoka korelacia
Pocet strednych skol -0,43 stredna koreldcia
Pocet tried na strednych skolach -0,43 stredna koreldcia
Pocet Ziakov v strednych Skolach -0,44 stredna koreldcia
Pocet obyvatelov vo veku 0-2 roky -0,57 vysoka korelacia
Pocet obyvatelov vo veku 3-5 rokov -0,58 vysoka koreldcia
Pocet obyvatelov vo veku 6-14 rokov -0,61 vysoka koreldcia
Pocet obyvatelov vo veku 15-18 rokov -0,62 vysoka koreldcia
Pocet obyvatelov vo veku 15-64 rokov -0,59 vysoka koreldcia
Pocet obyvatelov vo veku 18-64 -0,59 vysoka koreldcia
Pocet obyvatelov vo veku 64+ rokov -0,56 vysoka koreldcia
Zamestnanost [Ob] -0,40 stredna koreldcia
Priemernd mesacna mzda [€] -0,33 stredna koreldcia
Dialnica [km] -0,53 vysokd koreldacia
Rychlostna cesta [km] -0,12 nizka korelacia
Cesty |. triedy [km] -0,49 stredna korelacia
Cesty Il. triedy [km] -0,18 nizka korelacia
Cesty IIl. Triedy [km] -0,35 stredna korelacia
Dopravna obsluznost mimo covidového obdobia [km] -0,78 vysoka korelacia

Zdroj: Vlastné spracovanie
Pozn.: Interpretacia korelacie je podla [6]

NajvySSia korelacia bola zistena medzi poklesom dopravnej obsluznosti vplyvom zavadzania
proticovidovych opatreni a dopravnou obsluznostou mimo covidového obdobia. Tento koeficient ma hodnotu
-0,78, ide teda o vysoku korelaciu. Tento vysledok je logicky, pretoze znizenie dopravnej obsluznosti mohlo
byt iba na miestach, kde mimo covidového obdobia dopravna obsluznost bola. Kedze ale nejde o velmi
vysoku korelaciu, tento korelaCny koeficient potvrdzuje aj tvrdenie, ze dopravna obsluznost neklesala
rovnomerne na celom Uuzemi SR.

Dalia vysoka korelacia bola zistena medzi poklesom dopravnej obsluZnosti a poétom obyvatelov
(-0,59), pricom skumanim jednotlivych skupin bola najvyS$Sia korelacia zaznamenana medzi poklesom
dopravnej obsluznosti a vekovymi skupinami 6-14 rokov (-0,61) a 15-18 rokov (-0,62). VysSia korelacia
medzi tymito skupinami a poklesom dopravnej obsluznosti je taktiez logicka, kedze v désledku online vyucby
nebolo potrebné prevadzkovat Skolské spoje.
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5 Diskusia a zaver

Pandémia COVID-19 mala vyrazny vplyv na pocet cestujucich vo verejnej osobnej doprave. Pokles
cestujucich vSak mohol byt spdsobeny aj inymi faktormi, medzi ktoré patri aj zniZenie ponuky dopravnej
obsluznosti. Je pravdepodobné, Ze tento faktor bol skor désledkom znizenia dopytu po verejnej osobnej
doprave, avSak urCity pokles cestujucich bol aj désledkom niZSej ponuky spojov verejnej osobnej dopravy,
ked obyvatelia stratili dopravné spojenia napr. do prace. Vplyv ponuky dopravnej obsluznosti na pocet
cestujucich vo verejnej osobnej doprave vSak nie je mozné vypocitat, nakolko znizenie poctu spojov
prebiehalo takmer sucasne so zavadzanim protipandemickych opatreni. Autori sa preto zamerali na
posudenie, €i znizenie ponuky dopravnej obsluznosti bolo rovnaké na celom Uzemi SR a ¢&i zaviselo od
niektorej sociodemografickej charakteristiky Uzemia.

Z analyzy vyplynulo, Ze zniZenie ponuky dopravnej obsluznosti bolo nerovhomerné na uzemi SR a
nie je mozné jednoznacne povedat, €i zaviselo od niektorého zo skumanych ukazovatelov. Najvacsia
zavislost bola zistend medzi ponukanou dopravnou obsluznostou mimo covidového obdobia a velkostou
znizenia ponuky dopravnej obsluznosti. Preto sa zniZzenie ponuky dopravnej obsluznosti, ktoré prebehlo
medzi mesiacmi januar a april 2020, sa javi ako nesystematické. Odporu¢anim je vytvorit systém, ktory by
v pripade opakovania situacie zroku 2020 adekvatne reagoval na protipandemické opatrenia, napr.
prechodom na online vyuébu by boli rusené len ,$kolské spoje“. Bolo by vhodné definovat Standardy
dopravnej obsluznosti — napr. poCet spojov, ktory by bol zabezpeleny pre kazdu obec aj v pripade
zavedenia protipandemickych opatreni. Napriklad ak Standard mimo pandemického obdobia definuje
minimalny pocet spojov pre kazdu obec 6 parov spojov/den, Standard pre pandemické obdobie by bol 2 pary
spojov/den. V pripade, ze je zatvorenych priblizne 50 % prevadzok, Standard by bol definovany napr. na 4
pary spojov/den. Takéto Standardy by mohli byt definované uz v plane dopravnej obsluznosti, kde pre kazdu
linku by bol definovany aj pocet spojov s uréenim ¢asového obdobia, ktoré bude linka vykonavat v pripade
pandemického obdobia.
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Abstract: Inland water transport, along with other modes of transport, experienced significant
impacts from COVID-19 and the measures implemented to reduce the spread of the virus and its
consequences. The years 2020 and 2021 particularly witnessed notable effects on the performance of inland
water transport (cargo, also passenger transport). However, in 2022, the sector faced additional challenges
due to the military conflict between Ukraine and the Russian Federation that started at the end of February.
This conflict further disrupted the performance of inland water transport.

It is anticipated that the recovery of the sector will be gradual, and it may take several years to fully
regain the pre-2020 levels of performance. The effects of the pandemic and the ongoing conflict in Ukraine
have created long-lasting repercussions, requiring time for the industry to recover and reach previous
performance levels.

THE IMPACT OF COVID 19 ON CARGO TRANSPORT BY
INLAND WATER TRANSPORT IN EUROPE DURING THE
PANDEMIC YEARS

Abstrakt: Vnutrozemska vodna doprava spolu s ostatnymi druhmi dopravy zaznamenala vyznamné
dopady COVID-19 a opatreni prijatych na obmedzenie Sirenia virusu a jeho nasledkov. Najmé roky 2020 a
2021 boli svedkami vyrazného vplyvu na vykonnost vnutrozemskej vodnej dopravy (nakladnej, ale aj
osobnej). V roku 2022 vsak tento sektor celil dal§im vyzvam v dbésledku vojenského konfliktu medzi
Ukrajinou a Ruskou federaciou, ktory sa zacal koncom februara. Tento konflikt eSte viac naruSil vykon
vnutrozemskej vodnej dopravy.

Ocakava sa, Ze oZivenie sektora bude postupné a mdze trvat’ niekolko rokov, kym sa uplne obnovi
na uroveri vykonnosti spred roku 2020. U&inky pandémie a pokraéujiceho konfliktu na Ukrajine vyvolali
dihotrvajuce nasledky, ktoré si vyZaduju ¢as, aby sa sektor vnutrozemskej vodnej dopravy zotavil a dosiahol
predchéadzajuce urovne vykonnosti.

Keywords: COVID-19, measures, inland water transport, cargo transport,
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1 Generally, inland water transport

Water transport plays an important role in the transport system of the states in the transport of goods
for which the speed of transport is not decisive. It is irreplaceable in the transport of shipments with a large
weight or dimensions, it ensures a direct connection through rivers, lakes, or canals between sea and inland
ports.

The status of water transport is conditioned by historical development and geographical, or economic
conditions. For it to function properly, it is necessary for the country to have a sufficiently dense river network
(naturally navigable rivers, canals, or lakes) flowing through industrial and commercial centres. South
American countries, or Africa has a relatively dense network of waterways, but its current political and
economic development does not support the development of this type of transport. The use of waterways is
only partial, if not minimal. On the other hand, the countries of Western Europe, North America, and
Southeast Asia use water transport to a large extent in the transport of bulk, piece, and liquid consignments,
including intermodal cargo units by means of motor cargo ships, or pressure assemblies. Not only canals,
lakes, and naturally navigable rivers are used for transportation, but also rivers with a greater slope, while
various devices such as locks, and lifts are used to overcome height differences.

For the sake of safety and smooth operation on the waterway, European waterways are divided into
classes due to which each class defines the maximum permissible dimensions of a motor cargo ship or a
pushed convoy. It is essential that any river that is used for the transportation of cargo has sufficient flow or
depth throughout the year. The navigability of rivers is ensured in three ways, i.e., regular maintenance,
regulatory adjustments, or by dams or dykes.

The operation of the waterway is affected by various operational failures or irregularities that affect
its transport capacity and reliability. Compared to other roads, waterways are more dependent on natural
influences (development of the hydrological situation — low or high-water level, ice phenomena). Accidents or
repairs of objects located on the waterway are much more serious than for other modes of transport due to
the lack of a dense navigation network.

2 European inland waterways

The European continent has 29 thousand kilometres of waterways, of which 14 thousand km are
waterways of international importance (class IV to VII according to the European Agreement on Main Inland
Waterways of International Importance (AGN)).

The European network of waterways (Fig. 1) can be divided into two categories:

- a unified network of European shipping network, which includes the countries of Western,
Central, and Eastern Europe, including Ukraine and the European part of the Russian
Federation,

- isolated parts of the European shipping network, which include the shipping network of Great
Britain and Ireland, Scandinavia (Norway, Sweden, Finland), northern lItaly, and the Iberian
Peninsula (Spain, Portugal). [1], [2], [3], [4]
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Fig. 1. European waterways

2.1 Waterway Rhine — Main — Danube

After the opening of the Main-Danube Canal in 1992, the Danube was linked with the waterways of
Western Europe (the Rhine and its tributaries). A new waterway Rhine-Main-Danube which is about 3 500
km long connects the North and Black Sea. [1], [2], [3], [4]

2.1.1 The Rhine

Although the Rhine does not belong to the longest European rivers, it is the busiest European
waterway. It flows through the countries of Western Europe (Switzerland, France, Germany, and the
Netherlands) and flows into the North Sea in the Netherlands.

The Rhine originates in the Swiss Alps and in its upper course it is the border river of Switzerland
with Austria, after flowing through Lake Constance and with Germany. From the Swiss city of Basel - the
highest Rhine port - it is a canalized and energetically used French-German border stream. After further
flowing through Germany and the Netherlands, it empties into the North Sea together with the French-
Belgian-Dutch river Maas. Together with the navigable right-hand tributaries of the Neckar, Main, and the
Lahn and the left-hand tributary of the Mosel (Moselle), as well as the subsequent branches to the canals in
the north of Germany, it is the main waterway of Western Europe with an annual volume of cargo
transportation exceeding a few millions of tons of goods. According to AGN the Rhine waterway is part of the
most important Western European diametrical E10 - the route connecting the North and Mediterranean Seas
via the Rhine-Rhoéne Canal and the French rivers Saone and Rhéne. [1], [2], [3], [4]
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2.1.2 The Main

Near the city of Mainz, the most important right-hand tributary, the Main, flows into the Rhine. This
river with 34 energy-navigable dams originates in the mountains near the German-Czech border and is
navigable in a length of about 340 km from Bamberg, where the Main-Donau Canal connecting the Main via
Nuremberg and the continent's watershed with the Danube begins in the course of its left-hand tributary
Regnitz. The volume of ship transport is about thousands of tons per year, the Main is among the most
powerful and, due to its position in the network of European waterways, also among the most important
European shipping routes, as it connects the Rhine through the canal with the Danube basin. It is therefore
also part of one of the two main continental transversals (AGN E80 routes). Also, according to the European
agreement TEN-T on the trans-European network of multimodal transport highways, it is part of the seventh,
so-called water corridor between the North and Black Seas. [1], [2], [3], [4]

2.1.3 The Main — Danube Canal

The construction of the Main-Danube Canal began in 1960 when the construction of its northern part
from the city of Bamberg to the city of Nuremberg began. It was completed in 1992 when it was also opened
for commercial shipping. The canal connected the North and Black Seas, and a total drop of 815 m is
overcome when sailing from the North to the Black Sea. The total length is 171 km, and it has 16 locks.
There, we find the highest lock in Europe, which is located on the Hilpoltstein dam at a height of 406 meters
above sea level. The main port on the canal is the port of Nuremberg. Locks have a depth of 4 m and useful
dimensions of 190 x 12 meters. The canal corresponds to class Vb with a draft of 250 cm. Some locks are
equipped with re-utilization basins to reduce the total amount of water required for vessels to pass through.
The amount of savings depends on the number of basins. Water for the operation of the locks is taken from
a tributary of the Danube - the river Altmihl and is pumped using the cheaper night flow to the top reservoir,
from where it flows back due to the passage of ships in the locks. The Durrl6h side reservoir is connected to
the peak reservoir, which enables equalization of the difference between the amount of water pumped and
the amount of water used for crossing vessels per day, or in a week. [1], [2], [3], [4]

source: authors

Fig. 2. The Main-Danube Canal
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2.1.4 The Danube

The Danube is the second-longest European river after the Volga which flows through 10 countries
of Central and Eastern Europe. Commercial navigation is carried out from the German city of Kelheim (km
2,414.72). The Danube flows through ten European countries (Germany, Austria, Slovakia, Hungary,
Croatia, Serbia, Romania, Bulgaria, Moldova, and Ukraine) and four capital cities (Vienna, Bratislava,
Budapest, and Belgrade). With this number, it can be included among the waterways that flow with the
largest number of countries. The four Danubian countries are located on only one bank of the Danube
(Croatia - right bank, Bulgaria - right bank, Moldova - left bank, and Ukraine - left bank). Shortly before the
mouth of the Black Sea, it forms the so-called Danube Delta, which consists of three branches. The middle
arm (Sulina) is used for commercial shipping.

From the transverse profile, the Danube is divided into three sections. The 624-kilometer-long Upper
Danube has the character of a mountain river and flows through Germany, Austria, Slovakia, and Hungary
(in the end it creates a natural state border between Slovakia and Hungary). It starts in the German city of
Kelheim (km 2,414.72), where the Main - Danube Canal stars and ends in Hungarian Gonya (km 1,791.33).
On this section, it falls about 37 centimetres per kilometre. Sixteen of the eighteen energy-navigability dams
are located there. Most of them lie on the territory of Austria, the rest on the territory of Germany, one
waterworks is in Slovakia. The four stages lying in Germany have one lock. The biggest dam on this section
of the Danube is the Gabcikovo waterworks. Vessels reach a speed of 16 to 18 kilometres per hour
downstream, 9 to 13 kilometres per hour upstream.

In the middle and lower part, the Danube already has the character of a lowland river. The Middle
Danube is 860 kilometers long, it starts in Gonyu (km 1,791.33) and ends in the Romanian city of Drobeta
Turnu Severin (km 931.00). In this part, it flows as a border river between Slovakia and Hungary, then flows
through Hungary, then creates a natural state border between Croatia and Serbia, then flows through Serbia
and enters Romania as a border river between the two countries. In this section, the Danube drops by 8
centimetres per kilometre.

source: authors

Fig. 3. The Iron Gates I.

Above the Romanian town of Drobeta Turnu Severin there is the largest waterworks on the Danube
(Iron Gate 1.). This waterworks was built based on cooperation between the former Yugoslavia and Romania
in order to use electricity and improve navigation conditions in the Kazan Valley, through which the Danube
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flows. The speed of vessels downstream is 18 to 20 kilometres per hour, upstream 9 to 13 kilometres per
hour.

The Lower Danube, 931 kilometres long, is the longest section. In this part, the Danube forms a
natural state border between Romania and Serbia, then between Romania and Bulgaria, from AD 374 it
flows through the territory of Romania, and finally forms a state border between Romania and Moldova, then
between Romania and Ukraine. In this section, the Danube drops about 4 centimetres per kilometre. The
only stage on the Danube is located here - the Iron Gate Il waterworks. Downstream the vessels reach a
speed of 18 to 20 kilometres per hour, upstream 11 to 15 kilometres per hour. [1], [2], [3], [4]

3 Cargo transport on the Rhine and its tributaries during
pandemic years

Cargo transport on the traditional Rhine route, stretching from Basel to the German-Dutch border,
reached a total of 168.6 million tonnes in 2021. This marked a 5.4% increase compared to the 160.0 million
tonnes transported in 2020. However, despite the growth, the 2021 figure remained 3.2% lower than the
cargo transport volume recorded in 2019. These numbers reflect the ongoing recovery process from the
Covid-19 pandemic. In terms of transport performance, the value in 2021 was 6.4% lower than that of 2019,
but it did show a 4.5% improvement over the previous year, 2020.

In addition to the comprehensive cargo transport on the traditional Rhine route, specific
measurement points such as locks or border points are used to register cargo transport and vessel
movements. The volumes recorded at these points reflect the transport activity exclusively at those locations
and do not encompass the entirety of Rhine transport. Nonetheless, this methodology allows for the
identification of variations in transport intensity across various stretches of the Rhine, highlighting distinctions
between the Lower and Upper Rhine, for instance.

The West German Canal network, consisting of the Wesel-Datteln Canal and the Rhine-Herne
Canal, serves as a vital conduit for the transportation of liquid cargo and coal. The logistics of the chemical
industry along the Wesel-Datteln Canal heavily rely on this waterway, as do the energy sector, particularly
coal-fired power plants. In 2021, there was a notable increase of 12% in goods transport on the Wesel-
Datteln Canal and a 3% increase on the Rhine-Herne Canal.

The river Main predominantly caters to the construction sector, with materials such as sands, stones,
and building materials comprising 30% of its transport volume in 2021. However, there was a 10% decrease
in transport volumes on this eastern tributary of the Rhine in the same year.

The river Moselle plays a significant role in transporting iron ore, coal, and agribulk due to the steel
production in the Saar region of Germany and the agricultural production in the Lorraine region of France. In
2021, the lock of Koblenz witnessed a substantial increase in the transport of iron ore (+46%) and coal
(+42%), mirroring similar trends observed on the Rhine. However, the transport of agribulk experienced a
decline (-8%). Overall, there was a 13% increase in goods transport at the lock of Koblenz, where the
Moselle meets the Rhine, and a 15% increase at the lock of Apach, located at the German-French border.

While container transport on the Moselle had been steadily growing over the past decade, the trend
slightly weakened in 2021. A total of 24,438 twenty-foot equivalent units (TEU) were recorded at the lock of
Koblenz, compared to 25,521 TEU in 2020. It is worth noting, however, that container transport was
approximately 30% lower just six years earlier in 2015, with only 16,896 TEU transported on the Moselle. [5]
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3.1 Rhine transport by cargo segment

While previous annual reports and data from 2013 to 2020 indicated a gradual decline in coal
transport on the Rhine, the year 2021 witnessed a notable reversal of this trend, with coal transport
increasing by 28.5%. This significant rise can be attributed to the high demand for coal in the energy sector,
driven by elevated gas prices, as well as increased steel production. Since March 2022, the demand for
steam coal, primarily used in the energy sector, has further surged due to escalating gas prices resulting
from the conflict in Ukraine. A clear example of the interconnectedness between seaborne trade and inland
waterway transport can be observed in the Port of Amsterdam, where seaborne handling of coal surged by
41% in 2021, reaching 10.4 million tonnes. The port attributes this development to the considerable increase
in gas prices.

On the other hand, iron ore and metals have shown signs of recovery compared to 2020 and the
impact of the Covid-19 pandemic. Container transport, agribulk, and food products, sand, stones, gravel, as
well as mineral oil products and chemicals, have remained relatively stable. Mineral oil products, however,
have faced challenging conditions due to the pandemic and the subsequent reduction in mobility and
demand for gasoline, diesel, and kerosene. [5]

3.2 Transport of containers on the Rhine

Container transport on the traditional Rhine recorded a total of 1.99 million twenty-foot equivalent
units (TEU) in 2021, representing a slight increase of 0.9% compared to 2020. However, when compared to
the pre-Covid year of 2019, the volume remained 2.8% lower. A closer examination of the data from 2014 to
2017, in contrast to the period from 2018 to 2021, reveals that TEU volumes in the more recent years settled
at a lower average level. This can be attributed to several factors:

1) Until 2017, world trade and exports of goods from Europe to overseas experienced growth,
but in 2018 and 2019, they stagnated before sharply declining in 2020 due to the impact of
the pandemic.

2) The low water conditions experienced in 2018 resulted in cargo losses and prompted a shift
from Rhine transport to railway transport.

3) Inland container barging also faced challenges due to congestion in seaports, leading to
related delays that affected the overall efficiency of transport operations.

The downstream direction (from south to north) of container transport on the Rhine exhibits a greater
proportion of containers loaded with cargo compared to the upstream direction. This disparity reflects the
pattern of exporting goods from the Rhine hinterland, encompassing regions in France, Germany, and
Switzerland, towards seaports in the ARA (Antwerp, Rotterdam, Amsterdam) area of Belgium and the
Netherlands, which serve as gateways to global markets overseas. In contrast, containers transported
upstream are more frequently empty. This is because empty containers need to be returned to the hinterland
to be refilled with goods destined for export.

When comparing the years 2017, 2019, 2020, and 2021, it becomes evident that the export of goods
through the Rhine has declined, as indicated by the decrease in the number of loaded containers. In 2017,
the figure stood at 1.010 million twenty-foot equivalent units (TEU) (represented by the
"Downstream/Loaded" bar), but by 2021, it had dropped to 0.897 million TEU. Several factors contribute to
this downward trend, including the impact of low water conditions experienced in 2018, a general slowdown
in the economy, and a shift away from using the Rhine for transport in favour of rail alternatives. [5]

ISSN 1338-9629 www.svetdopravy.sk, vedecky — recenzovany online ¢asopis, €. 1/2023 38/101


http://www.svetdopravy.sk/

THE IMPACT OF COVID 19 ON CARGO TRANSPORT BY INLAND WATER TRANSPORT IN EUROPE DURING THE PANDEMIC
YEARS

4 Cargo transport on the Danube and its tributaries during
pandemic years

Cargo transport along the entire navigable Danube, spanning from Kelheim in Germany to the Black
Sea through the Danube-Black Sea Canal and the Sulina Canal, typically ranges between 36 and 40 million
tonnes annually. In terms of transport performance, which encompasses the EU Danube countries and
Serbia, the Danube recorded 29.8 billion tonne-kilometres (TKM) in 2021, remaining at the same level as in
2020.

On the Danube, especially on the Lower and Middle Danube, a significant portion of goods transport
is carried out through pushed convoys. At the measurement point of Mohacs on the Middle Danube, pushed
convoys accounted for 78.0% of all cargo transport in 2021, compared to 75.7% in 2020, 79.5% in 2019, and
78.7% in 2018.

The lower section of the Danube, particularly in the Danube delta region known as the "maritime
Danube," benefits from higher water depths, resulting in increased cargo transport compared to upstream
river sections. This is particularly evident in the Danube-Black Sea Canal, which stretches from Cernavoda
on the Danube River to Constanta and Navodari on the Black Sea. In 2021, the canal witnessed a transport
volume of 17.3 million tonnes, representing a 4.7% increase compared to 2020. Another important estuary
arm is the Sulina Canal, which flows into the Black Sea near the Romanian-Ukrainian border in the Danube
delta region. [5]

4.1 Danube transport by cargo segment

In 2021, iron ores represented the largest volume of cargo transported on the Middle Danube,
surpassing agribulk. Steel production in the Danube region experienced a recovery from the impacts of the
Covid pandemic in 2020. However, the transport volume of iron ore in 2021 did not reach the levels
observed in 2019. This can be attributed to a low water situation that occurred in the last quarter of 2021,
which likely affected the transportation of iron ore along the Danube.

The agricultural segment holds the second position in terms of cargo transported on the Danube,
trailing behind iron ore. The demand for agricultural transport exhibits volatility, primarily driven by
fluctuations in harvest volumes from year to year, as well as competition between different harvesting
regions such as the Middle Danube region and the Black Sea region. This competition is often influenced by
price differentials.

During the third quarter of 2021, the Black Sea region experienced an increase in market shares for
grain exports to North Africa and other parts of the world, which had a negative impact on the transport
volume of grain along the Danube between the Middle Danube region and the seaport of Constanta.
However, it is worth noting that the situation is expected to change in 2022 due to the ongoing war in
Ukraine.

On the Upper and Middle Danube, iron ore is predominantly transported upstream, while grain, food
products, and foodstuffs are primarily transported downstream. This reflects the supply of raw materials to
the steel industry in Austria, Hungary, and Serbia, as well as the export of agricultural products from Hungary
and Serbia downstream to seaports, particularly Constanta. [5]

4.2 Transport of containers on the Danube

Hungary and Austria are currently the two Danube countries with the highest container transport. In
2021, 7,297 TEU were transported on Hungarian inland waterways, which represents the second-highest
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value between 2007 and 2021. In Austria, container transport amounted to 5,226 TEU in 2021, showing an
increase compared to the years 2018, 2019, and 2020.

When considering the weight of cargo, container transport on Hungarian waterways accounted for 14
thousand tonnes in 2021, while in Austria, 9 thousand tonnes of cargo were transported in containers. These
figures highlight the significant difference between the two countries and other Rhine countries.

In the Netherlands, 53.1 million tonnes of cargo were transported in containers on inland waterways
in 2021, followed by 22.4 million tonnes in Belgium, 20.9 million tonnes in Germany, and 3.3 million tonnes in
France.

In Romania, container transport reached 1,714 TEU in 2021. Over the past 15 years, there has been
no significant upward trend, and since a notable decline in 2013, the level of container transport has
remained relatively low. [5]

5 Conclusion

Inland water transport, as other modes of transport, was also affected by COVID-19 and the
measures that were taken because of the reduction of ill persons, and their victims. While the impact of the
measures, which were taken in 2020 and 2021, was more significant, in 2022 the performance of inland
water transport was affected by the military conflict in Ukraine that started at the end of February. It will take
a few years while this sector will fully recover, and the performance of this mode of transport will reach the
same numbers as they were before 2020.
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Abstrakt: Informacné systémy st fenoménom sucasnej doby a stavaju sa spolu s informacénymi
technolégiami  jednym  z najdblezitejSich ekonomickych faktorov, ktoré ovplyviiuji napredovanie
podnikatelskych subjektov na réznej trovni (menSich, stredne velkych, ale aj najvacsich firiem). Skrz
podnikatelskych subjektov sa stavaju faktorom rastu a uspechu jednotlivych ekonomik sveta. Vnutrozemska
vodna doprava, ako ddlezita sucéast’ medzinarodnych logistickych procesov, musi sledovat’ trendy vyvoja
informacnych systémov, ich vyuZitelnost a musi ich plne integrovat. Len tak si zabezpeci
konkurencieschopnost na tvrdom dopravnom trhu.

Kraéové slova: informacény systém, vnutrozemska vodna doprava

JEL: klasifikacia ¢lanku podla JEL

INFORMATION SYSTEMS AND THEIR USABILITY IN INLAND
NAVIGATION

Abstract: Information systems are present time a phenomenon and together with information
technologies are becoming one of the most important economical determinant with an impact on business
activity progress on a different level (small, middle size but also the biggest companies). Through the
business subjects, they are becoming growth and success factor of each world economy. Inland navigation,
as a significant part of the international logistics process, has to follow information systems development
trends, and their efficiency and it has to fully integrate them. Only then it can be competitive on a tough
logistics market.

Keywords: information system, inland navigation

1 Uvod

Kvalita a aktualnost informa&ného systému, jeho prispdsobenie sa trhu a potrebdm dodavatefov,
zakaznikov alebo zamestnancov patri medzi zakladné faktory boja v konkurenénom prostredi. Vyuzitie
informaénych systémov je vo vSetkych Cinnostiach firmy, od vstupov, dodavatelského retazca, riadenia
zasob, cez samotnu vyrobu, organizaciu vyrobnych procesov, az po dodanie produktu alebo sluzby
zakaznikovi. Extrémne ddlezité je spravne nastavenie a vhodné vyuzitie informaénych systémov v doprave
a logistike. Logistika je Castokrat prva alebo posledna €ast’ produkéného retazca, kde vieme alebo musime
optimalizovat €as alebo naklady. Informaéné systémy tvoria organizanu kostru suc€asnych dopravnych
a Spedi¢nych firiem. Znamenaju a umozfiuju rozhodovanie v ¢ase. Sucastou tohto procesu su uz nielen
riadiaci pracovnici, ale aj vykonny personal, ako napr. vodi€i, dispeceri, atd.
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Vnutrozemska vodna doprava (VVD) je v hierarchii logistiky hlavne z pohladu objemu prepraveného
tovaru daleko za namornou, ZelezniCnou a cestnou dopravou. Velakrat vyzdvihujeme jej potencial, kladné
stranky. Ani VVD sa nezaobide bez kvalitnych informacnych systémov, ktoré su schopné riadit vSetky
procesy, zvySovat kvalitu a bezpecénost.

Rieka Dunaj preteka desiatimi krajinami s réznou ekonomickou uroviiou a s rdznou urovfiou
technickej vyspelosti, od ekonomicky najrozvinutejSich krajin sveta (Nemecko, Rakusko) az po krajiny
byvalého socialistického bloku s pohnutou minulostou aj velmi komplikovanou sucasnostou (Srbsko,
Ukrajina). Dunaj preteka cez krajiny EU, aj mimo tychto krajin. Zaroveri v§ak vnasa potrebu z pohladu napr.
plavebnych spolo¢nosti na urcity stupen zjednotenia z pohlfadu ekonomického, colného, z pohladu
bezpecnosti plavby, atd. Atoto je presne uloha informaénych systémov aich pouzitia v prostredi
vnutrozemskej vodnej dopravy.

2 Informacné systémy

Informacné systémy (IS) ainformacné technoldgie su v dnesnej dobe alfou a omegou kazdej
vyspelejSej ¢innosti a aktivity v spolo€nosti. Tym padom sa stavaju jednym z najvyznamnejSich faktorov
fungovania procesov v §tate a kli¢ovym faktorom z pohladu vyspelosti ekonomiky Statu.

Pod informaénym systémom chapeme systém na zabezpecovanie informacii potrebnych na
riadenie, ale rovnako pod pojmom informacny systém chapeme systému programov pre pracu s udajmi. Ide
tak o spracovanie, prenos, uchovavanie, zhromazdovanie, vyber a distribluciu udajov pre potreby riadiaceho
subjektu. Informacny systém pozostava z fudi, technickych prostriedkov a programov, ktori vykonavaju svoje
riadiace funkcie vo vsSetkych zlozkach riadiaceho systému. Doélezitou €astou informaéného systému
je automatizovany informacény systém, ktory je zaistovany prostriedkami vypoctovej techniky. Hlavnym

naklady.

Medzi hlavné ulohy informaéného systému patri integrovanie podnikovych procesov a prace
zamestnancov s ciefom vytvarat uc€inné toky Cinnosti a dosahovat vy3$Siu produktivitu a nizSie naklady.
V kone€nom désledku ma byt informaény systém néstrojom na zvy3ovanie celkovej efektivnosti podniku
a zaroven nastrojom na rast jeho hodnoty. Efekty z vyuZivania IS sa vZdy ukazu az v €ase, nikdy to nie je
ihned po zavedeni nového IS. V mnohych organizaciach riadiaci pracovnici tusia, €o priblizne potrebuju, ale
maju €asto problém to presne sformulovat. Dodavatel IS v8ak musi presne definovat hardware a software,
ktory ponuka a prispdsobit ho poZiadavkam svojich zakaznikov. Délezitym krokom uspeSného vyuZivania IS
je teda vytvorenie vhodného zadania pre jeho vybudovanie, resp. vytvorenie.

Informacny systém sa vyuziva aj pri manazérskych funkciach. Informacie su zakladom existencie
akéhokolvek rozhodovania a to plati aj pre podnikovu uroveri. A prave manazment sa zaobera riadenim
najddlezitejSich Cinnosti spojenych s existenciou podniku. Manazérske informaéné systémy su v su€asnosti
velmi dynamicky sa rozvijajucimi oblastami na trhu informaénych technolégii. Ich hlavnou ulohou je podpora
rozhodovania strednych €lankov organizacie, ako aj jej vrcholového manazmentu.

Na spravnosti a rychlosti tychto rozhodnuti je stavany aj uspech organizacie na trhu. Manazéri
potrebuju pre svoju ¢&innost rozmanité informacie naprie€¢ celou Skalou d&innosti firmy. Manazérsky
informacny systém tak mézeme jednoducho definovat ako IS, ktory pouzivaju manazéri pri rozhodovani. Je
to subor diel€ich systémov a podsystémov, ktoré su dbélezité pre potreby rozhodovania vrcholového
managementu. IS v8ak uz nie je len vysadou vrcholového a stredného manaZzmentu, postupne sa integruje
do v8etkych urovni riadenia a tak sa stava neoddelitefnou sucastou riadiacich a rozhodovacich procesov
firiem, organizacii a intitucii.
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2.1 Rie€ne informaéné systémy a sluzby

Rie¢ne informacné sluzby (RIS) su harmonizované informacéné sluzby na podporu riadenia plavby a
dopravy v ramci vnutrozemskej plavby, vratane spojeni s ostatnymi druhmi dopravy, kdekolvek je to
technicky mozné. RIS zahfiaju sluzby, ako su informacie o plavebnych drahach, taktické a strategické
informacie o premavke, sluzby premavky plavidiel, navigaéna podporu, informacie pre dopravnu logistiku,
riadenie premavky, riadenie plavebnych komor a mostov, podporu zasahov pri nehodach, planovanie
plavieb, intermodalne riadenie pristavov a terminalov, riadenie flotil a nakladov, informacie pre vymahanie
prava, Statistiku, colné sluzby, poplatky za pouzivanie vodnych ciest a poplatky v pristavoch [1].

V zapadnej Eurépe sa koncom 20. storocia zacal postupne rozvijat koncept rie€nych informacénych
sluzieb. Cielom bolo zvySenie bezpec€nosti a efektivnosti plavby. Systém sa zacal vyvijat pévodne cez
holandské a nemeckeé projekty v povodi Ryna. Prvym realnym a vyuzitelnym prvkom bolo zobrazenie vodne;j
cesty pomocou elektronickej navigacnej mapy. Nasledne sa rozbehla aplikacia uz Ciastone odsku$anych
rieSeni v podmienkach horného Dunaja, najmd na jeho rakuskom uUseku. Tento projekt, znamy aj
z dneSného pohfadu, niesol oznacenie DoRIS (Donau River Informations Services). V Slovenskych, resp.
Ceskoslovenskych podmienkach sa zagiatky rieénych informaénych sluzieb spajaji s 90-tymi rokmi minulého
storodia a najmé so spoloénostami Ceskoslovenska namorna plavba Praha, Ceskoslovenska plavba labsko-
oderska a Ceskoslovenska plavba dunajska.

Cielom RIS v oblasti VVD je minimalizovat dopravné nehody, maximalizovat priepustnost, resp.
kapacitu vodnych ciest, maximalizovat’ vytazenost plavidiel, skratit ¢as prepravy, znizit dopravné naklady,
znizit spotrebu paliva, zabezpedit efektivne a hospodarne prepojenie medzi jednotlivymi druhmi dopravy,
zabezpeCit pristavy aterminaly pre nakladku a vykladku tovaru, zredukovat environmentalne
nebezpecenstva a znizit tvorbu emisii.

Existuju rézne urovne informacii pouzivané v RIS. Jednak ide o informacie geografické, informacie
o vodnych cestach a meteorologické informacie. To su zakladné data z pohladu plavby ako takej. Bez nich
nie je mozné planovat plavbu. Délezité su tiez informacie o plavebnej drahe. Dalej su to takzvané taktické
informacie, ktoré ovplyviiuju rozhodovanie hlavne velitela plavidla v konkréthom d&ase, v skutoCnej
(konkrétnej) situacii a na konkrétnom mieste. Su to napr. informacie o polohach plavidiel, o premavke, atd.
Poslednym druhom informacii su strategické informacie. Tie ovplyviuju rozhodovanie kapitana, alebo
velitefa v strednodobom az dlhodobom horizonte. Patria tu informacie o mostoch, plavebnych drahach,
obmedzeniach v plavbe, prevadzkovej dobe vykladacich poldh v pristave vykladky, atd.

RIS mbézu vyuZivat a aj vyuZivaju velitelia lodi, prevadzkovy personal RIS, prevadzkovy personal
plavebnych komér/mostov, Statne plavebné spravy, prevadzkovy persondl termindlov, personal
pohotovostnych sluZieb, nauticky servis, Speditéri, odosielatelia tovaru, prijemcovia tovaru, dopravcovia. Na
uzemi Slovenskej republiky je prislusnym organom zodpovednym za aplikaciu RIS Dopravny urad (DU). DU
poskytuje pouZivatelom RIS v8etky relevantné udaje tykajuce sa plavby a planovania cesty na
vnutrozemskych vodnych cestach na zaklade Ziadosti o pridelenie pouzivatelskych prav k RIS. Slovenska
verzia IS pouzivaného vo VVD sa nazyva SlovRIS.

2.2 SlovRIS

Primarnym narodnym dokumentom v oblasti rozvoja VVD na Slovensku je Strategicky plan rozvoja
dopravy SR do roku 2030 — Faza Il, ktory z pohfadu RIS definuje, Ze v su€asnosti sa ako hlavny problém javi
zabezpecenie cezhrani¢éného fungovania RIS najma z hladiska vymeny dat a harmonizacie sluZieb v zmysle
poziadaviek uzivatelov a plnohodnotného vyuzivania vyhod RIS pre prevadzku, riadenie dopravy a logistické
vyuzivanie informacii.

Jednym zo zakladnych prvkov bezpe&nosti na vodnej ceste Dunaj je technologicka infrastruktura pre
monitorovanie plynulosti a bezpe&nosti plavby na Dunaji. Suagasny stav vyuZivania informaéno-
komunikaénych technoldgii v ramci gescie Dopravného uradu vychadza z prirodzeného vyvoja potrieb a
moznosti Dopravného uradu, resp. jeho predchodcov v priebehu poslednych 15 rokov. Vzhfadom na to, Ze
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informacéné systémy boli a stale su rozvijané na zaklade r6znych koncepcii a vplyvov, ich kvalita a stupen
rozvoja su rbozne. Systém slovenskych rie€nych informaénych sluzieb - SlovRIS bol vyvinuty v ramci
pilotnych projektov implementacie rieCnych informacénych sluzieb na slovenskom Useku Dunaja este v rokoch
2008 - 2014.

Z3akladom pre fungovanie RIS je systém na sledovanie polohy a drahy lodi, ktory vyuziva
technolégiu AlS so Standardom pre vnutrozemsku plavbu. Systém pozostava na jednej strane z pobreznych
AIS stanic a z centralneho servera, pricom kazda pobrezna stanica ma dve zakladnové stanice AIS a dva
kontroléry. Transpondér zakladhovej stanice komunikuje s AIS transpondérmi na plavidlach. Hlavnou
funkciou kontroléra je prijimat’ AIS spravy zo zakladhovej stanice AlS a ukladat ich do AIS databazy na
serveri. Pre operatorov operaéného centra sluzia zakladné terminaly, ktorymi su pracovné stanice pracujuce
s prehliadacom vnutrozemského ECDIS (Electronic Chart Display and Information System), teda su schopné
zobrazovat obraz plavebne;j situacie prostrednictvom implementovaného AIS prehliadaca. [2]

I ZOBRAZENIE NA MAPE 0 JAZYKY

slov.-
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Obr. 1: Zakladné ponukové menu programu SlovRIS

Zdroj: SlovRIS

V zaujme zapojenia Slovenskej republiky do dalSieho rozvoja dunajského koridoru je absolutne
nevyhnutné disponovat technologicky aktualnym a stabilnym rieSenim SlovRIS, a to tak, ako je tomu aj v
ostatnych krajinach koridoru, nakolko iba zabezpe&enim harmonizacie RIS po celej dizke koridoru je mozné
dosiahnut’ ciele z pohfadu rozvoja VVD.

SlovRIS je po technickej stranke prevadzkovany v slovenskom a anglickom jazyku. Z pohladu
jazykovych mutacii by bolo vhodné doplnenie o rusky jazyk minimalne z 2 dévodov:

- vacsina posadok slovenskych lodi je ukrajinskej ndrodnosti a teda rusky hovoriaca,
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- velku flotilu pod slovenskou vlajkou (aj ked nie vlastnenu slovenskymi majitelmi) ma Srbsko,
resp. srbské firmy a jednotlivci a rovnako posadky srbskych lodi su bud Srbi alebo Ukrajinci, t.z.
rusky hovoriace posadky.

Z formalnej stranky SlovRIS kopiruje informaéne RIS inych krajin. Medzi zakladné informacie
poskytované uzivatelom patria:

- aktualne plavebné podmienky na slovenskom useku Dunaja,
- stavy vodnych hladin v zakladnych vodomernych staniciach,
- stavy plavebnych komér v Gabcikove,

- aktualne plavebné opatrenia a oznamy.

Z dopliujucich informacii, potrebnych hlavne pre vodcov plavidiel, su dblezité:

- hydrometeorologické vystrahy,

- mapy vodnych ciest jednotlivych krajin v dunajskom regione a krajin s napojenim na Dunaj, tieto
odkazy vSak povacsine nefunguju a je potrebna aktualizacia,

- spravy pre vodcov plavidiel,

- udaje o mostoch, plavebnych komorach, pristavoch, terminaloch na Slovensku,

- obmedzenia rozmerov plavidiel a plavebnych zostav pri poprudnej a protiprudnej plavbe na
slovenskom useku Dunaja.

Dobra funkénost vykazuju odkazy na RIS jednotlivych eurépskych dunajskych krajin alebo krajin
s napojenim na Dunaj. Absentuje vSak odkaz na EuRIS, ¢o je tiez pomerne problematické z pohladu
aktualnosti a vyuzitelnosti.

2.3 EURIS

Eurdpska komisia uvadza, ze jednym z hlavnych koridorov, ktory predstavuje zapado — vychodné
prepojenie kontinentalnej Eurdpy je koridor Ryn — Dunaj, ktorého vyznamnou sucastou je vnutrozemska
vodna cesta na Dunaiji. Eurépska komisia vo svojich hodnoteniach ¢asto konstatuje, Ze zatial ¢o plavba po
rieke Ryn a jej spojenie s Porynie-Mohanom a prieplavom Mohan-Dunaj su na vysokej urovni, musi ju
dopifiat aj infrastruktira na rieke Dunaj, ak maju tieto vnltrozemské vodné cesty ponuknut skutodnu
alternativnu vofbu modalnej dopravy ako nepreruseny integrovany koridor pre nakladnu dopravu. A to nielen
z pohladu nautického, ale aj z pohfadu komunikaéného, to znamena aj z pohladu informaénych systémov
a informacnych sluzieb.

Aktualne informacie su nevyhnutné pre vodcov plavidiel a logistickych partnerov na spofahlivé
planovanie trasy a plavby. Pristup k nemennym aj dynamicky sa aktualizovanym informé&ciam, ktoré
poskytuju nepretrzity prehlad o situacii na vodnych cestach je mimoriadne délezité. V sicasnosti partnerstvo
13 eurdpskych krajin preto vytvorilo Uplne nové online prostredie na ich poskytovanie: EuRIS - European
River Information Services (preklad: Eurdpske rieéne informacné sluzby) [3].

EuRIS umoznuje lahsi pristup k vSetkym informaciam, ktoré potrebuje kapitan, majitel plavidla alebo
dopravca / Speditér na hlavnych eurdpskych vodnych cestach. Maijitel mbze zaregistrovat svoje plavidla a
sledovat ich trasu, prijat spravu, ked jedno z jeho plavidiel preplava ur€itym miestom a vyziadat si
informacie o plavidlach, plavbach a naklade. Ako vlastnik informacii ma majitel' plavidla vzdy kontrolu nad
tym, kto méze ktoru informaciu vidiet.

Vodcovia plavidiel a iné subjekty mézu zhromazdovat informacie v redlnom Case a ziskat prehlad o
aktualnej dopravnej situacii na svojej trase plavby, ¢akacich dobach, nehodach alebo poruchach, ktoré
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ovplyviuju celkovy Cas cesty. M6zu tiez zdielat informacie s ostatnymi, napriklad svojim ETA. Toto je
dostupné v chranenom prostredi, takZe je zaru¢ené sukromie vSetkych pouzivatelov.

EuRIS zobrazuje vSetky informacie tykajluce sa vodnych ciest a dopravy z trinastich eurépskych
Statov na praktickych mapach alebo v tabulkach spolu s:

- obrazom dopravnej situacie v realnom Case,

- informaciami o polohe autorizovanych plavidiel,

- spravami pre vodcov plavidiel,

- aktualnymi vodnymi stavmi, prietokmi, podjaznymi vy$kami mostov, hibkami vody,

- informaciami o vodnych cestach, mostoch, plavebnych komorach, vyvaziskach, terminaloch,
- prevadzkovymi Casmi plavebnych komor a mostov,

- planovacom trasy a plavby,

- Casom trvania plavby a predpokladanymi ¢asmi prichodu [4]

Platforma na webovej adrese www.eurisportal.eu poméze subjektom vnutrozemskej plavby
planovat plavbu a €as priplavania do ciela naprie¢ Eurdépou na uzivatelsky fahko pristupnom portali.
V minulosti museli vodcovia plavidiel vyhladavat relevantné informacie na mnohych webovych
strankach a v informaénych zdrojoch, najma ak prekracovali statne hranice jednotlivych Statov. EuRIS
ponuka moznost ziskat vSetky relevantné informacie tykajuce sa plavby a plavebnej premavky na
jednom komplexnom mieste tym, Ze spaja Udaje z 13 §tatov na jednej platforme.

Platforma pokryva vacSinu siete prepojenych vnutrozemskych vodnych ciest v Eurépe. Medzi
zakladajucich ¢&lenov patria tieto $taty: Belgicko, Bulharsko, Cesko, Chorvatsko, Francuzsko,
Holandsko, Luxembursko, Madarsko, Nemecko, Rakusko, Rumunsko, Slovensko a Srbsko.
Medzinarodna spolupraca sa uskutocnila v projekte RIS COMEX, ktory prebiehal v rokoch 2016 —
2021. Bol to projekt financovany z programu CEF.

Staty deklarovali, Zze budu pokradovat vo svojej spolupraci aj v nasledujicich rokoch a dalej
rozvijat platformu v zavislosti od potrieb a poZiadaviek jej uzivatelov. Eurisportal je dostupny v 10
jazykoch, ¢o je taktiez velmi dbleZité a odpadd tu jazykova bariéra, ktora je na Dunaji velkym
problémom.

Ako je mozné vidiet, je rozdiel v pristupe k zdiefanym informaciam v zavislosti od toho, i ste
registrovany a prihlaseny ako vodca plavidla, alebo povedzme ako zamestnanec logistickej
spoloc¢nosti. Stranka uz funguje ,naostro®, ale kedze je v prevadzke kratko, stale je mozné podavat
podnety na jej vylepSenie.

3 Harmonizacia informaénych systémov vo vnutrozemskej
vodnej doprave

Portal EuRIS prindSa harmonizaciu informaé&nych systémov vo VVD. Informaény systém typu
SlovRIS pouzivali jednotlivé krajiny v povodi rieky Dunaj, av8ak kazdy vo vlastnom rezime a vo
vlasthom prevedeni. Kazdy bol dostupny v lokalnom jazyku a spravidla v anglickom jazyku, resp. vo
viacerych jazykovych mutaciach. Jazykova bariéra je pritom jednou z najvaésich stale neprekonanych
obmedzeni vo VVD v Dunajskom regidne. Krajiny ako Nemecko a Rakusko preferuju nemcinu,
Ukrajina a Srbsko rustinu, niektoré krajiny tlagia na francuzsky jazyk a potom tu mame samozrejme
angli¢tinu. Pre lodné posadky, hlavne pre kapitanov je toto velky komunikaény problém.

Zjednotenim informaénych systémov sa odburava aj jazykova bariéra, kedZe systém EuRIS je
dostupny v desiatich jazykovych mutaciach. Dochadza tiez k odburaniu urcitej technickej bariéry,
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kedZze vSetky krajiny na dunajskej vodnej ceste budu pouzivat unifikovany informaény systém,
v kratkom Case sa stane Standardom. ESte do r. 2022 kazda krajina cez svoju poverenu institdciu (u
nas Dopravny urad) spravovala svoj vlastny systém a de facto nutila subjekty angazované vo VVD
komunikovat prostrednictvom svojho informaéného systému. Napr. slovensky konvoj so slovenskou
posadkou smeroval z Komarna do pristavu Galati v Rumunsku, tak pred vstupom na rumunské
Uzemie sa musel zaregistrovat cez rumunsky informacény systém Roris (rumunska obdoba systému
SlovRIS), kde bolo potrebné zadat identifikacné Udaje zostavy (remorkér + jednotlivé plavidla),
technické Gdaje ako $irka a dizka zostavy, ponor, druh prevazaného tovaru, pristav nakladky, pristav
vykladky a ETA. Systém mal aj anglicki mutéaciu, ale pripadna komunikacia so Statnymi in&titaciami
bola pre posadky problém, preto sa na tuto &innost spravidla vyuzivala praca agentov (lokalnych
zastupcov spolo¢nosti na cudzom Uzemi).

Po harmonizacii s sprevadzkovani systému EuRIS nie je nutna registracia ¢i uz plavebnej
spoloc¢nosti, posadky alebo $peditéra v jednotlivych ,lokalnych” informaénych systémoch jednotlivych
krajin. VSetky spoloénosti sa registruji a nahravaju uUdaje o svojich plavidlach v systéme EURIS.
Systém EuRIS je dostupny vo vSetkych krajinach, ktorymi preteka rieka Dunaj, je dostupny vo
vSetkych jazykovych mutaciach jednotlivych krajin a je dostupny vSetkym lokalnym plavebnym
autoritam a pristavom. Postupne ho zacinaju jednotlivé krajiny vyzadovat ako povinnost. Slovensko
k nim zatial neplati, cudzie plavebné spolo¢nosti eSte nemaju povinnost registracie v EuRISe pri
vstupe na Slovensko. Ale napriklad Rumunsko to uz vyzaduje od vSetkych dopravcov. Odpada
povinnost registracie v Rorise, ale je povinna registracia v EuRISe. Bez potrebnej registracie nie je
moznd plavba uzemim Rumunska a nie je mozna vykladka alebo nakladka v Rumunskych pristavoch.

Zjednotenie IS vo vnutrozemskej vodnej doprave je vysledkom spoluprace 13 eurdpskych Statov
a tento proces prebiehal 5 rokov, od roku 2016 do roku 2021. Projekt, ktory tuto spolupracu zastreSoval, mal
nazov RIS COMEX a bol financovany z prostriedkov EU. Ciefom projektu bolo zadefinovanie, $pecifikécia,
implementacia a trvalo udrzatelna prevadzka sluzieb RIS. So spustenim platformy EuRIS do prevadzky sa
operativna vymena udajov RIS na eurdpskej urovni stala teraz skuto€nostou. To umozni riadenie premavky
organmi a riadenie prepravy logistickym sektorom. Pokrytie sluzbami a informaciami sa bude neustale
ZlepSovat [5].

Vyhody su nespochybnitelné a je mozné ich zosumarizovat nasledovne:

- jazykové mutacie vSetkych krajin, ktoré sa podielali na vyvoji a samozrejme anglic¢tina,

- dostupnost vSetkych informacii potrebnych pre u€astnikov a uzivatelov VVD na jednom mieste,

- tym, Ze projekt trval 5 rokov a participovali na ilom krajiny, ktoré uz mali vytvoreny svoj vlastny
RIS, bolo mozné implementovat’ popri zakladnych funkciach aj dopinkové funkcie a moznosti,
ktoré obsahovali jednotlivé narodné RIS a ktoré boli vyuZitelné na nadnarodnej baze,

- personalizované nastavenia. Je mozné si nastavit len tie informacie o plavidlach alebo
plavbach, ktoré chce konkrétny uzivatel dostavat

3.1 Zakladné zdroje informacii

Pre vodcu plavidla, ale rovnako aj pre majitela tovaru, su informacie zakladom pre ich dalSie
rozhodovanie. Pre vodcu plavidla su tiez v€asné a presné informacie otazkou bezpeénosti. EuRIS
pracuje s informaciami, ktoré zdielaju urady jednotlivych krajin, ktoré su zodpovedné za bezpeénost
plavby. Presné a detailné informacie o plavebnych udalostiach, nehodach, obmedzeniach, rbézne
varovania, obmedzenia plavebnych komoér, brodové Useky, to su v3etko data nevyhnutné pre
bezpeénost plavby.

EuRIS ako zdroj poskytuje informacie rébznym subjektom s vazbou na rieénu dopravu. Ak by
sme to chceli zjednodusit, existuju 4 zakladné skupiny uzivatelov, ktoré Cerpaju informacie:

1) posadky, vodcovia plavidiel, plavebné spolo¢nosti,
2) subjekty so vztahom k tovaru (odosielatel, prijemca, obchodnik),
3) urady, Statne regulaéné a administrativne institucie,
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4) pristavy.

Kazdy subjekt potrebuje iny zdroj informacii a IS EuRIS vie pracovat s balikom dat, ktorym
disponuje z viacerych zdrojov a vie poskytovat tieto data svojim uzivatefom.

Pre posadky a hlavne kapitanov, resp. velitefov plavebnych zostav su najdélezitejSie
nasledovné udaje, ktoré vedia ¢erpat’:

- udaje o plavebnych komorach, mostoch, vyvaziskach a terminaloch,
- pravidla a predpisy v jednotlivych krajinach,
- detailné udaje o plavebnych drahach a udalostiach na plavebnej drahe.

Pre subjekty s ur€itym vztahom k tovaru su délezité informacie o:

- pohybe tlanej zostavy,

- tovare, druhu, mnoZstve,

- ETA pristav ur€enia,

- informécie o prekazkach v plavbe v nadvaznosti na mozné zdrzanie dodavky tovaru

Pre urady, Statne insStitucie su potrebné informacie o:

- tovare ako takom, o jeho mnozstve v nadvaznosti na poplatky v jednotlivych pristavoch
alebo napr. v pripade Rumunska za preplavanie kanalom Dunaj — Cierne more,

- technické udaje remorkéra a plavidiel vo vztahu k bezpecnosti plavby

- udaje o velkosti tlaénej zostavy (dizka, $irka) vo vztahu k bezpeénosti plavby z pohladu
plavebnych komor, mostov, Specifickych plavebnych usekov (napr. usek Budapest).

Pre pristavy je dolezité vediet:

- ETA (planovanie volnych kapacit, dostupnost vyvazisk, dostupnost skladov, sil,
prekladkovych kapacit)
- mnozstvo a druh tovaru (vhodné planovanie techniky a personalu).

3.2 Moznosti doplnenia a vylepsenia rieénych informaénych sluzieb

Harmonizacia RIS priniesla mnoho vylepSeni oproti pédvodnym verziam a aktualne RIS €i uz na
narodnych drovniach, alebo na nadnarodnej urovni (EuRIS) predstavuju komplexné portfolio
vyuzitelnych informacii pre vSetky subjekty angaZované v rie€nej doprave. Stale vSak existuje
moznost vylepSenia a tato mozZnost by mala byt automaticka, v opaénom pripade nepéjdu RIS
s dobou a nebudu schopné pokryvat potreby subjektov podnikajucich v danej oblasti. Z pohladu
uzivatefla RIS a z pohfadu odosielatela alebo prijemcu tovaru aktualnym verziam RIS chybaju
nasledovné moznosti:

1) Vek plavidla. Tato informacia je tazko dohladatelnd cez Cislo plavidla (ENI), avSak je to ¢asovo
naroCné. Vek plavidla a vek remorkéra je udaj dbleZity pre poistoviiu z pohladu poistenia tovaru.
V namornej doprave je tento Udaj viac sledovany a pozadovany, ale pri ¢oraz €astejSich nehodach
rie€nych plavidiel na Dunaji, ¢asto fatalnych, spojenych nielen so zle naloZenym tovarom, ale aj
v vekom a technickym stavom plavidla, by bola tato informacia, hlavne z pohladu majitela tovaru
a objednavatela dopravy velmi ziaduca.

2) Vek remorkéra, vykon, datum poslednej remotorizacie, datum platnosti lodnych osvedceni. Tieto
informacie nesuvisia len s technickym stavom a bezpecnostou plavby, ale ovplyviuju aj rychlost
plavby. Subjekt zdatny v rieénej doprave vie podla tychto uUdajov posudit, i informacie, ktoré
dostane od dopravcu, su realne vzhladom na plavebné podmienky, Uroveri vodostavu, atd.

3) Rezim plavby. Medzi naj¢astejSie rezimy plavby vo VVD patria:

- rezim A1 = 14 hodinovy rezim plavby,
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- rezim A2 = 18 hodinovy rezim plavby,
- rezim B = 24 hodinovy rezim plavby.

Kazdy rezim plavby vyZzaduje iny pocCet ¢lenov posadky a samozrejme ovplyvriuje rychlost
plavby. Preto tato informacia je podstatna z pohlfadu ETA:

- pocet €lenov posadky a ich pozicie. Tento Udaj suvisi s predchadzajucim bodom o rezime
plavby, ale je rozdiel v poziciach lodnych posadok. Je samozrejme velky rozdiel pri 6
Clennej posadke, C&i je na palube 1 kapitan, alebo dvaja, ktori sa moézZu striedat
a samozrejme dosiahnut kratsi ¢as plavby na konkrétnom useku.

Samozrejme, konkrétne informacie o &lenoch posadky, menny zoznam, dizka praxe, atd. by
boli vefmi uzito€né informacie najma pre majitelov dopravnych spolo€nosti, ale aj pristavnych sluzieb.
Ochrana osobnych udajov, GDPR, vSak takéto zdielané informacie pri suasnom stave ochrany
osobnych udajov, neumozniuju.

4 Zaver

Vnutrozemska vodna doprava je sama o seba oblast dopravy s obrovskym potencialom v kontexte
efektivnosti plavby, dostupnosti, ekolégie. Zaroverni je pomerne silno propagovana. Na druhej strane
dlhodobo jej patri posledné miesto v pomyselnom rebriCku v porovnani s cestnou alebo nakladnou
zelezniCnou dopravou, o0 namornej doprave nehovoriac. Priiny su objektivne, ale ¢astokrat aj subjektivne.

Mozno konstatovat, Zze €i uz v slovenskom, alebo celoeurépskom ponimani, rozvoj a hlavne realne
vyuzivanie informaénych systémov vo VVD ¢asovo zaostava za cestnou alebo Zelezni¢nou dopravou
arealne sa bavime o obdobi niekolkych rokov, odkedy funguje jednotny informacny eurdpsky systém na
Dunaji. Jeho vyuzitefnost je velmi dobra, ale pouzivanie doposial velmi obmedzené. Spolo¢ny informacny
systém odstranil niektoré bariéry, ktoré boli pomerne velkym problémom vo VVD. Za vSetky spomeniem
hlavne jazykovu bariéru. To, Ze spolo¢ny informacny systém a jeho pouzivanie zac¢inaju vyzadovat niektoré
krajiny (ako napr. Rumunsko od r. 2023), je znakom toho, Zze ma redlnu Sancu stat sa pouzivanym v Sirokom
meradle a zarovert ma Sancu na dalSiu profesionalizaciu a zdokonalovanie.

Bez vyuZivania jednotného IS nema vnutrozemska vodna doprava Sancu na napredovanie
v konkurencii so stéle (z pohladu objemov) silnejucou cestnou nékladnou dopravou, ani so Zelezni€nou
dopravou, ktora vdaka masivnym investiciam do infrastruktury a vdaka tlakom na ekologizaciu, vdaka
liberalizacii, ma otvorené dvere pre rozvoj. Obrovskou vyhodou a zaroven vyzvou pre rozvoj VVD by bolo
dalSie prepojenie a napredovanie spolo¢ného IS a zaroven prepojenie s dalSimi modalitami. Vytvorenie
zjednoteného IS pre nakladnu dopravu ako taku by malo byt cielom informatizacie v nasledujucich rokoch.

5 LITERATURA A ZDROJE

[1] Dopravny urad, www. http://plavba.nsat.sk/riecne-informacne-sluzby/, 23. maj 2023
[2] Ministerstvo dopravy a vystavby SR, OP Il 2014 — 2020

[3] Dopravny urad Slovenskej republiky, www.nsat.sk, 23. maj 2023

[4] Portal EuRIS, www.eurisportal.eu, 23. maj 2023

[5] Portal EuRIS, www.eurisportal.eu, 23. maj 2023

ISSN 1338-9629 www.svetdopravy.sk, vedecky — recenzovany online ¢asopis, €. 1/2023 49/101


http://www.svetdopravy.sk/
http://plavba.nsat.sk/riecne-informacne-sluzby/
http://www.nsat.sk/
http://www.eurisportal.eu/
http://www.eurisportal.eu/

TREND VYVOJA V CESTNEJ OSOBNEJ DOPRAVE A PANDEMIA COVID-19

TREND VYVOJA V CESTNEJ OSOBNEJ DOPRAVE A
PANDEMIA COVID-19

Autori:
Veronika HARANTOVA!, Iveta KUBASAKOVA?, Maria VOJTEKOVA?, Olga BLAZEKOVA?
Tituly a pésobisko autorov:

YIng. Veronika Harantova, PhD., Katedra cestnej a mestskej dopravy, Fakulta prevadzky a ekonomiky
dopravy a spojov, Zilinska univerzita v Ziline, Univerzitha 8215/1, 010 26, Zilina, Slovensko E-mail:
veronika.harantova@fpedas.uniza.sk

! doc. Ing. Iveta Kubasakova, PhD., Katedra cestnej a mestskej dopravy, Fakulta prevadzky a ekonomiky
dopravy a spojov, Zilinska univerzita v Ziline, Univerzitha 8215/1, 010 26, Zilina, Slovensko E-mail:
iveta.kubasakova@fpedas.uniza.sk

2 RNDr. Maria Vojtekova, PhD., Katedra kvantitativnych metod a hospodarskej informatiky, Fakulta
prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, Zilinska univerzita v Ziline, Univerzitna 8215/1, 010 26, Zilina,
Slovensko E-mail: maria.vojtekova@fpedas.uniza.sk

2 RNDr. Ofga Blazekova, PhD., Katedra kvantitativnych metod a hospodarskej informatiky, Fakulta
prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, Zilinska univerzita v Ziline, Univerzitna 8215/1, 010 26, Zilina,
Slovensko E-mail: olga.blazekova@uniza.sk

Abstrakt: Globalna pandémia COVID-19 mala vyznamny vplyv na vyvoj dopravného sektoru po
celom svete. Obmedzenia mobility vo verejnej doprave spésobili obrovsky prepad v pocte cestujucich. V
Case pandémie sa povazovala verejna doprava za generator rizika nakazy. Preto sa pocCitalo s poklesom
vyuZivania verejnej dopravy a to vedie aj ku skrateniu ciest. Cestna osobné doprava ako dblezita sucast
verejnych sluzieb vyZadovala ucinné protiopatrenia na kontrolu Sirenia COVID-19. V marci 2020 boli na
Slovensku prijaté opatrenia na zabranenie $irenia koronavirusu v doprave. Verejna doprava vo vSetkych
krajinach bola do znacnej miery pozastavena. Obmedzenia cestovania obmedzili pohyb iba na nevyhnutné
alebo povinné cesty, preto sa najviac obmedzil volny &as. Tento prispevok analyzuje vyvoj verejnej cestnej
osobnej dopravy v rokoch 2021-2021 na Slovensku. Analyza sa vykonava na zaklade poctu prepravenych
cestujucich a vykonov na narodnej a regionélnej trovni, kedZe medzinarodna doprava bola zablokovana. Z
vysledkov vyplynuli, miniméalne rozdiely medzi krajmi aZ na jeden kraj. AvSak pri v8etkych regiénoch bol
sledovany pokles cestujucich a vykonov. Preto bude tlohou miestnych a regionalnych samosprav ponukat
bezpecné dopravné prostriedky pre cestujucich aj ich Zivotné prostredie.

Kracové slova: vyvoj dopravy, COVID-19, verejna osobna doprava, cestujuci, vykony

JEL: L91

DEVELOPMENT TRENDS IN ROAD PASSENGER TRANSPORT
AND THE COVID-19 PANDEMIC

Abstract: The global pandemic of COVID-19 had a significant impact on the development of the
transport sector around the world. Restrictions on mobility in public transport caused a huge drop in the
number of passengers. At the time of the pandemic, public transport was considered a generator of the risk
of infection. Therefore, a decrease in the use of public transport was expected and this also leads to shorter
journeys. As an important part of public services, road passenger transport required -effective
countermeasures to control the spread of COVID-19. In March 2020, measures were taken in Slovakia to
prevent the spread of the coronavirus in transport. Public transport in all countries has been largely
suspended. Travel restrictions have limited movement to essential or mandatory trips, therefore free time has
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been the most restricted. This contribution analyzes the development of public road passenger transport in
the years 2021-2021 in Slovakia. The analysis is carried out on the basis of the number of passengers
carried and performances at the national and regional level, as international traffic has been blocked. The
results showed minimal differences between regions except for one region. However, a decrease in
passengers and performance was observed for all regions. Therefore, it will be the task of local and regional
governments to offer safe means of transport for passengers and their environment.

Keywords: transport development, COVID-19, public passenger transport, passengers,
performances

1 Uvod

Rok 2020 sa historicky zapisal do dejin celého fudstva, v ktorom sa pandémia COVID-19, infekéné
ochorenie rozsirilo naprie€¢ vSetkymi kontinentmi. Pandémia mala doésledky nielen na interakciu medzi
vyrobcami a spotrebitelmi, ale aj na zivotné prostredie, ¢im sa zmenil dodavatelsky retazec..[1] Pandémia
COVID-19, ktora bola prvykrat definovana v 10. kalendarnom tyzdni 2020 spésobila od jej vzniku k
31.12.2022 celosvetovo 667 milionov potvrdenych pripadov a 6,72 miliéna umrti [2] a na Slovensku celkovo
20 823 umrti. [3]

Dopravny systém je teda rozhodujuci pri kontrole epidémii, ale dopravné ¢innosti su tiez velmi citlivé
na vypuknutie epidémie. Pocetné Studie sa zaoberaju problémom, ako sa virusy Siria pomocou modernych
dopravnych sieti, jednosmernych aj obojsmernych. S rychlym Sirenim pandémie COVID-19 sa zvysilo Usilie
0 zber novych udajov. Medzinarodné zdroje preto zacali zverejfiovat udaje o mobilite kvéli délezitosti
mobility. Od vypuknutia hrozby COVID-19 a obmedzeni ludskych interakcii sa celosvetovo zistil velky pokles
mobility. Na zaklade udajov o pohybe vedci zistili, Ze viac ako polovica svetovej populacie v aprili 2020
obmedzila cestovanie o viac ako 50 percent. [1, 4]

Vypuknutie pandémie COVID-19 ukazalo, ze v ¢asoch vysSieho rizika nakazy ludia prejavili strach o
bezpecie pri pouzivani verejnej dopravy. Verejna doprava je jednym zo zdrojov, ktoré Siria virus, preto bolo
jeho pouzivanie celosvetovo obmedzené prostrednictvom réznych opatreni a blokad. Takéto opatrenia
spbsobili znizenie cestujucich vo verejnej doprave, €o predstavovalo obrovsky pokles trzieb pre dopravné
podniky. Systémy verejnej dopravy prisli o dramaticky pocet cestujucich. Centrum pre budicnost mobility
hlasilo o 70 az 90 % menej cestujucich. Hoci mesta ponechali verejnt dopravu v prevadzke, museli znizit
frekvenciu sluzieb a spojov, aby sa znizili naklady. [5]

Samozrejme pokles poctu cestujucich vo verejnej doprave bol pravdepodobne spbdsobeny
obmedzeniami ale aj vlastnym rozhodnutim cestujucich. Stanice a dopravné prostriedky verejnej dopravy sa
povazovali za velmi rizikové prostredie na prenos COVID-19. Okrem toho doSlo k prestupu ludi z verejnej
dopravy k chédzi a k pouzitiu individualnej dopravy, ktori uprednostriovali spdsoby dopravy s ,nulovym
kontaktom®. [6,7]

Pocas prvej pandemickej viny na jar 2020 sa verejna doprava takmer Uplne zastavila. A zaroven individualna
mobilita preSla nevidanym rozmachom. Tento stav bude este nejaky Cas trvat a to predstavuje nielen rizika
ale aj prilezitosti pre klimu a bezpecnost.

Tento dokument analyzuje vyvoj vykonov a cestujucich v cestnej verejnej osobnej doprave na Slovensku
v priebehu obdobia pred a poCas pandémie. Verejna doprava je neoddelitelnou sucastou mobility
buducnosti a navrat cestujicich k individualnej doprave je krokom spat a bude potrebné znovu vynalozit
energiu a zdroje na zmenu modalneho rozdelenia v prospech verejnej dopravy.

2 Mobilita a opatrenia vo verejnej doprave

Verejna doprava je neoddelitefnou su¢astou mobility budicnosti a navrat cestujucich k individualnej
doprave je krokom spat a bude potrebné znovu vynalozit energiu a zdroje na zmenu modalneho rozdelenia
v prospech verejnej dopravy. Samozrejme znizena mobilita v pohybe vyplyva tiez z rdéznych
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protipandemickych opatreni, ktoré prijala vlada SR v suvislosti so zabranenim Sirenia virusu. V Slovenskej
republike bol vyhlaseny vynimocény stav a zavedené obmedzenia na znizenie poctu fyzickych kontaktov.

O zakladnych pravidlach znizovania prenosu koronavirusu sa uz popisalo vela, no stale existuje len
niekolko $tudii, ktoré su zamerané na $pecifické Sirenie COVID-19 vo vozidlach MHD. [8] Vozidla MHD su
pomerne obmedzené a je tu vysSia hustota cestujucich, ktori zvy€ajne cestuju dlhSie ako 15 min. Zakladné
pravidla stanovuju Centra pre kontrolu a prevenciu choréb na svojej webovej stranke, kde su podrobne
popisané odporucania tykajuce sa verejnej dopravy (Zakladné pravidla stanovuju Centra pre kontrolu a
prevenciu chorbb na svojej webovej stranke, kde su podrobne popisané odporucania tykajuce sa verejnej
dopravy [9]:

* Ak je to mozné, zvazte cestovanie v ¢ase mimo Spicky, ked je pravdepodobné, Zze tam bude menej

fudi;

» Dodrziavajte pokyny tykajuce sa fyzického odstupu tak, Ze zostanete aspon 6 stop (asi 1,83 m) od

ludi, ktori nie su z vaSej domacnosti;

o Zvazte preskocenie radu sedadiel medzi vami a ostatnymi jazdcami, ak je to mozné;

* Ak je to mozné, nastupuijte a vystupujte z autobusov zadnymi vstupnymi dverami;

» Pokial je to mozné, obmedzte dotyk povrchov, ktorych sa Casto dotykate, ako su kiosky, digitalne

rozhrania, ako su dotykové obrazovky a snimace odtlaCkov prstov, automaty na listky, turnikety,

zabradlia, povrchy toaliet, tlacidla vytahov a laviCky;

» Pouzivajte bezdotykové platby a bezdotykové odpadkové koSe a dvere, ak su k dispozicii;

* Ak je to mozné, vymienfajte hotovost alebo kreditné karty ich umiestnenim na pokladniny blok alebo

na pult, a nie ruéne;

* Nejedzte a nepite vo verejnej doprave;

Tieto odporu€ania su zakladnym kameriom na dosiahnutie bezpe&ného a déveryhodného prostredia
vo verejnej doprave. Tieto obmedzenia mali vyrazny vplyv na pokles mobility v prvej vine pandémie (marec
2020), v druhej vine pandémie (november 2020) a v tretej vine pandémie (marec 2021). Tento pokles
mobility obyvatelstva mozno pozorovat vo viacerych publikovanych udajoch a trend je porovnatelny naprie¢
Slovenskou republikou a inymi eurdépskymi krajinami. Ti, ktori mohli, presli na sukromnu dopravu, aby
minimalizovali riziko infekcie. PretoZze nie kazdy vlastni auto a mnohi poskytovatelia prepravnych sluzieb
obmedzili svoju €innost na minimum, predaj bicyklov, elektrobicyklov a e-kolobeZiek rapidne stupol. Potvrdil
to prieskum 5 000 obyvatelov velkych americkych, &inskych a eurdpskych miest, ktory uskuto&nila Boston
Consulting Group (BCG). Podla prieskumu sa predaj bicyklov v USA v marci 2020 v porovnani s
predchadzajucim rokom zdvojnasobil. Eurdpske mesta zaznamenali podobny vyvoj. V Spojenom kralovstve
bol narast predaja bicyklov v aprili 2020 v porovnani s rovnakym obdobim roku 2019 az 60 percent. [10]

Prehlad vyvoja prepravenych oséb a vykonov v osobnej doprave na Slovensku je uvedeny na
nasledujucich obrazkoch. Nakolko nie su k dispozicii eSte kompletné udaje za rok 2022, porovnané boli iba
hodnoty od roku 2010 po rok 2021.
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla [11]

Obr. 1. Preprava 0s6b (bez osobnych automobilov) v sledovanych rokoch 2010-2021.
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla [11]
Obr. 2. Vykony osobnej dopravy (bez osobnych automobilov) v sledovanych rokoch 2010-2021.
Ako vyplyva z predoSlych obrazkov, v roku 2020 (vplyvom pandémie) doSlo vo verejnej osobne;j

doprave k vyraznému poklesu v poclte prepravenych oséb oproti predchadzajucim rokom. V
predchadzajucich rokoch sa polet prepravenych osdb pohyboval na urovni 700 000 tis. osdb. Avsak
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vplyvom pandémie klesol pocet o takmer 30%, najviac vSak v cestnej doprave (39%) a potom nasledovala
Zelezni¢na doprava (35%). Z hladiska osobokilometrov pokles dosiahol 42% oproti predchadzajucemu roku
2019. V roku 2021 vSak nedosiahla verejna doprava ani hodnoty z roku 2020.

Pokles bol spésobeny v dosledku znizenej mobility obyvatelov. Jeden z hlavnych faktorov odchodu
cestujucich z verejnej dopravy bol strach z prenosu virusu spdsobujiuci ochorenie COVID-19. Ale tiez
prestup ludi z verejnej dopravy na sukromnu, resp. individualnu. Okrem pandémie na ludsku mobilitu
vplyvaju aj sezénne vykyvy pocas roka, napr. ako su dovolenky, prazdniny ale taktiez vykyvy pocasia.

3 Vyvoj v cestnej osobnej doprave

Osobna cestna doprava poskytuje rychlu, pohotovi a pohodint prepravu najma na kratke a stredné
vzdialenosti, t. j. na cesty do prace, za nakupmi a zabavou. Flexibilita cestnej dopravy je medzi ludmi taka
oblubena, Zze na prvom mieste zaujmu pri vybere dopravy stoji individualny motorizmus.

* Verejna a) hromadna — autobusova doprava, mestska hromadna doprava,

b) individualna — osobna taxisluzba, pozicovne.
* Neverejna a) hromadna — zmluvna autobusova doprava, autobusova doprava pre vlastnu potrebu,
b) individualna — individualny motorizmus.

3.1 Pocet prepravenych oséb cestnou osobnou dopravou

Na nasledujucich obrazkoch (Obrazok 3-5) su zobrazené pocty prepravenych osdb v ramci cestnej
osobnej dopravy.
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[0}

Zdroj: Vlastné spracovanie podfa [11]

Obr. 3 Pocet prepravenych oséb v MHD (bez osobnych automobilov) v sledovanych rokoch 2010-2021.
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla [11]

Obr. 4. Pocet prepravenych oséb v MHD (bez osobnych automobilov) v sledovanych rokoch 2010-2021.
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla [11]
Obr. 5. Pocet prepravenych oséb v MHD (bez osobnych automobilov) v sledovanych rokoch 2010-2021.

Ako vyplyva z predoslych obrazkov, polet prepravenych oséb v ramci cestnej osobnej dopravy ma
klesajuci charakter.

Mestska hromadna doprava (MHD) medzi rokmi 2010 a 2019 v priemere prepravila 382 539 tis. oséb
za rok. Rozdiel v pocte prepravenych os6b medzi uvedenymi rokmi sa pohybuje v priemere na urovni -0,8 %
roéne. Tzn., ze MHD zaznamenala celkovy pokles od roku 2010 do roku 2019 na udrovni 2 932 tis.
cestujucich. So vznikom pandémie COVID-19 poklesla o viac ako 25 % medzi rokmi 2019 a 2020.

Rovnakeé zistenia vyplyvaju aj z cestnej verejnej a neverejnej dopravy (Obrazok 4 a 5), hoci neverejna
doprava medzi rokmi 2012 az 2018 nabrala rastuci charakter. Ale v roku 2019 vykazuje pokles o viac ako 70
% oproti roku 2010. Verejna doprava poklesla o viac ako 23 % v rovnhakom obdobi, v priemere na rok to
predstavovalo priblizne 16 %. Av8ak najvac¢si medziro¢ny pokles nastal medzi rokmi 2019 a 2020 pri oboch
druhoch dopravy. Verejna doprava zaznamenala 50%-ny odliv cestujucich, neverejna dosiahla viac ako 75
%. Tento fakt bol pravdepodobne spdsobeny uUplnym lockdownom na zaciatku prepuknutia ochorenia
COVID-19. AvSak ani jedna zuvedenych druhov dopravy vroku 2021 nedosiahla hodnototy
predchadzajuceho roku. Pri¢inou mdze byt pretrvavajuca korona kriza a dlhodoby lockdown oproti roku
2020.

Na druhej strane, obrazok 2 odhaluje preferencie pouzivania dopravnych prostriedkov pre pandémiu
COVID-19 v porovnani s predchadzajucim obdobim.
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3.2 Vykony cestnej osobnej dopravy

Na nasledujucich obrazkoch (Obrazok 6 - 8) st zobrazené vykony v ramci cestnej osobnej dopravy.
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla [11]

Obr. 6. Vykony v MHD (bez osobnych automobilov) v sledovanych rokoch 2010-2021.
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla [11]

Obr. 7. Vykony v MHD (bez osobnych automobilov) v sledovanych rokoch 2010-2021.
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Cestna neverejna doprava

140
120
100
80
60
40
20

mil. oskm

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Rok

Zdroj: Vlastné spracovanie podla [11]
Obr. 8. Vykony v MHD (bez osobnych automobilov) v sledovanych rokoch 2010-2021.

Ako vyplyva z predoSlych obrazkov, vykony cestnej osobnej dopravy maju na rozdiel od poctu
prepravenych osob rastuci priebeh.

Mestska hromadna doprava (MHD) medzi rokmi 2010 a 2019 v priemere dosiahla vykon 1 200 mil.
oskm roCne, t. j. v priemere 7,2 % rast na rok. VyraznejSi pokles nastal v rokoch 2014 — 2015 a po tomto
roku sa vykony postupne zvySovali. Najvac¢si vykon bol zaznamenany v roku 2019 a to 1 327 mil. oskm. So
vznikom pandémie COVID-19 vykony poklesli o viac ako 26 % medzi rokmi 2019 a 2020, ¢o spdsobilo
pokles 5,3 % na priemernu rocna hodnotu v rokoch 2010 — 2020.

V pripade verejnej osobnej dopravy rast vykonov dosiahol priemernd hodnotu 4 823 mil. oskm v
rokoch 2010 — 2019. To predstavovalo priemernd roénu hodnotu 8,7 %. Pandémia COVID-19 znizila tuto
priemernd ro¢nu hodnotu o 3,7 %. Rozdiel medzi rokmi 2019 a 2020 predstavoval pokles o viac ako 40 %.

Avsak neverejna doprava vykazovala kolisavy trend, pricom narasty boli zaznamenané od roku 2013
oskm, v roku 2019 (-72,6 %) a samozrejme aj po¢as pandémie,7 mil. oskm, (-90,4 %) oproti roku 2010.

Ako v predchadzajucom pripade, v roku 2021 nedosiahli hodnoty vykonov ani Uronen vykonov z roku
2020.

3.3 Indexy zmeny v rokoch 2010 — 2020

Okrem grafického vyhodnotenia su vytvorené indexy a medziro€na zmena. V prvom pripade je
urobené porovnanie vzhladom k jednému konkrétnemu roku. V druhom pripade je uvedend zmena v
absolutnom a relativnom vyjadreni medzi uvedenymi rokmi.

Index ukazuje vyvoj Cisla v €ase. Nevyjadruje sa v tonach, eurdch ani v podobnych beZnych
jednotkach; ukazuje len zmenu cisla od jedného €asového okamihu k daldiemu €asového okamihu. Pre
jednoduchost’ je referenéna hodnota, ktorda sa modze vztahovat na dany rok (bazicky rok), zvy&ajne
stanovenda na 100. Za bazicky rok je povaZzovany rok 2010. Na nasledujucich obrazkoch su uvedené trendy
vyvoja sledovanych ukazovatelov cestnej osobnej dopravy v jednotlivych rokoch 2010 — 2021 na Slovensku.
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Obr. 9. Indexy medziroénej zmeny v pocte prepravenych oséb na Slovensku v rokoch 2010-2021.
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Obr. 10. Indexy medziroénej zmeny vykonov v osobnej doprave na Slovensku v rokoch 2010-2021.

Obrazok 9 odraza vyvoj v pocte prepravenych oséb, kde je mozné vidiet klesajuci charakter pri
verejnej a mestskej doprave. Cestna neverejna doprava od roku 2012 zaznamenala narast, ale v roku 2018
doslo k vyraznému poklesu.

Index vykonov sa prejavil v opacnom smere ako pocet prepravenych osob. S klesajucim poctom
cestujucich sa postupne zvySovala dlZka prepravy.

Rozdiely medzi jednotlivymi krajmi Slovenska su uvedené na nasledujucich obrazkoch.

ISSN 1338-9629 www.svetdopravy.sk, vedecky — recenzovany online ¢asopis, €. 1/2023 58/101


http://www.svetdopravy.sk/

TREND VYVOJA V CESTNEJ OSOBNEJ DOPRAVE A PANDEMIA COVID-19

20,0
10,0
0,0
g -100
-20,0
- 30,0
- 40,0
-50,0
- 60,0
=@ Bratislavsky kraj
=@ Trnavsky kraj
Trenciansky kraj
== Nitriansky kraj
=0=Zilinsky kraj
Banskobystricky kraj

=@ Predovsky kraj
—@— KoSicky kraj

2011
-1,2
-3,5
-6,3
-6,9
-1,2
-5,2
-55
0,0

2012
-7,7
-7,0

-13,1
-10,6

1,2
-8.1
-9,0
-44

2013
-11,2
-8,6

-17,4
-17,7
-154
-10,9
-139
-6,6

2014
-11,8
-13,7
-21,7
-22,9
-9,7
-15,2
-22,2
-10,6

2015
-10,0
-16,2
-24,0
-231
-22,5
-18,0
-24,6
-17,2

2016
-2,.2
-16,0
-26,5
-23,0
-23,8
-21,3
- 28,6
- 16,7

2017
1,9
-10,0
-29,0
-22,9
- 26,8
-22,6
-311
-191

2018 2019 2020 2021
134 145 -27,6 -185
-19,7 -19,8 -49,0 -49,8
-305 -322 -56,5 -59,9
-239 -26,2 -49,0 -50,1
-274 -28,0 -54,8 -57,7
-234 -24,7 -516 -52.2
-33,0 -33,9 -58,7 -56,3
-176 -16,6 -48,6 -52,8

Zdroj: Vlastné spracovanie

Obr. 11. Indexy medzirocnej zmeny v pocte prepravenych oséb v ramci krajov v rokoch 2010-2021
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Obr. 12. Indexy medziroénej zmeny vykonov v osobnej doprave v rdmci krajov v rokoch 2010-2021.

Vsetky kraje, okrem Bratislavského, vykazuju pokles poctu cestujucich aj vykonov osobnej dopravy.
Narast uvedenych veli€in v Bratislavskom kraji mozZe byt spdsobeny spustenim tretej etapy Integrovaného
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dopravného systému v Bratislavskom kraj (IDS BK) v 2015. S prichodom pandémie (rok 2020) je mozné
vidiet prudky pokles sledovanych ukazovatelov.

Pri pocte prepravnych osdb, sa pokles pohyboval na Urovni — 27 % (Bratislavsky kraj) az po viac ako
-58 % (PreSovsky kraj). Vykony zaznamenali najvyraznejSi pokles v ramci Bratislavského kraja, a to — 237
%. Naopak, najmenej sa prejavila pandémia na vykonoch cestnej osobnej dopravy v Trnavskom kraji s
poklesom — 23%.

V roku 2021 sa pocet prepravenych os6b oproti roku 2020 zvySil len v Bratislavskom a PreSovskom
kraji. Naopak vykony stupli v kraji Tren&ianskom, Trnavskom a Zilinskom.

3.4 Medziro€éné zmeny v rokoch 2010 — 2021

Percentualna zmena sa vefmi vyuziva pri analyze a porovnavani S$tatistickych udajov v Case.
Pandémia COVID-19 zmenila spravanie [udi v doprave. PoCas prvej pandemickej viny na jar 2020 sa
verejna doprava takmer Uplne zastavila. A zaroven individualna mobilita preSla nevidanym rozmachom.
Tento stav bude eSte nejaky €as trvat’ a to predstavuje nielen rizika ale aj prilezitosti pre klimu a bezpe€nost.

e Pocdet prepravenych oséb

Medzi rokmi 2010 a 2019 dochadzalo k medziroénému kolisaniu, stagnacii a narastu v cestnej
osobnej doprave. V cestnej verejnej doprave bol iba v jednom pripade (2015 — 2016) zaznamenany narast.
V ostatnych medziro€nych zmenach dochadzalo k ubytku cestujucich. Cestna neverejna doprava deklaruje
medzi rokmi 2012 — 2013 100 nasobny narast cestujuci, zatial ¢o v poslednych medzironych zmenach
dochadza k poklesu poctu prepravenych os6b. Mestska hromadna doprava vykazuje kolisavy trend
medziro¢nej zmeny poklesov a narastov prepravenych osbb. V roku 2021 vSak pocet cestujucich nedosiahol
ani uroven z roku 2020, hoci sa medziro&na rozdiel zniZil.

S prichodom pandémie COVID-19 v8ak vSetky tri druhy dopravy zaznamenali pokles poctu
cestujucich. Najvyraznejsi ubytok vykazovala cestna verejna doprava — 35 % ( viac ako 82 000 cestujucich).
Mestska hromadna doprava deklaruje pokles — 26 %, ale v absolutnych Cislach to je takmer 99 0000
cestujucich. Tieto rozdiely su uvedené na obrazku 13.
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Obr. 13. Priemerna rocnéa zmena poctu cestujucich na Slovenska v rokoch 2010 — 2021.

Priemerna ro€na zmena poctu cestujucich v rokoch 2010 — 2019 v cestnej verejnej doprave dosiahla —
2,9 %, v cestnej neverejnej doprave — 1,8 % a v ramci MHD doslo k stagnacii. Pandémia vSak spésobila, ze
priemer tejto hodnoty sa v obdobiach 2010 — 2021 znizil na — 5,7 % v cestnej verejnej doprave, — 4 %
v cestnej neverejnej doprave. Pri pocéte prepravenych cestujucich v MHD sa priemerna roéna zmena znizila
na-— 2,9 %.
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e Vykony

Medzi rokmi 2010 a 2019 dochadzalo podobne ako pri pocte prepravenych cestujlucich
k medziro€nému kolisaniu, stagnacii. V cestnej verejnej doprave a v mestskej hromadnej doprave sa vykony
v poslednych rokoch zacali zvySovat. Cestna neverejna doprava, naopak deklaruje od roku 2016 pokles
vykonov.

S prichodom pandémie COVID-19 v8ak vSetky tri druhy dopravy zaznamenali pokles vykonov.
NajvyraznejSi ubytok vykazovala cestna neverejna doprava — 65 %. NajvyraznejSi ubytok medzi rokmi 2019
a 2020 v8ak zaznamenala cestna verejna doprava a to — 2 201 mil. oskm.
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Obr. 14. Priemerna rocnéa zmena vykonov na Slovenska v rokoch 2010 — 2021.

Predchadzajuci obrazok predstavuje graficky priebeh medziro€nych zmien. Priemerna ro€na zmena
vo vykonoch v rokoch 2010 — 2019 v cestnej verejnej doprave dosiahla narast 2,3 %, v cestnej neverejnej
doprave — 1,6 % a v ramci MHD sa vykony zvysili 0 2 %. Pandémia vSak spdsobila, ze priemerna hodnota sa
v obdobiach 2010 — 2021 znizila 0 — 2,9 % v cestnej verejnej doprave, — 7,4 % v cestnej neverejnej doprave.
Vykony MHD medzi rokmi 2020 a 2019 poklesli o0 26 % a to spdsobilo, Ze priemerna hodnota v rokoch 2010
— 2020 sa prepadla 02,8 %. Vykony MHD medzi rokmi 2020 a 2019 poklesli 0 26 % a to spbsobilo, Ze
priemerna hodnota v rokoch 2010 — 2021 sa prepadla o0 1,2 %.

e Zavislost’ medzi cestujucimi a vykonmi
Na nasledujucich obrazkoch je uvedena zavislost vykonov a cestujucich v cestnej verejnej doprave
v rokoch 2010-2021.
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Obr. 15. Zavislost’ medzi po¢tom prepravenych osbb a vykonmi v jednotlivych krajoch.

Ako vyplyva z obrazku, v Bratislavskom kraji rastli vykony verejnej dopravy rychlejSie ako pocet
cestujucich, preto korelacny koeficient mal hodnotu 0,69. Nasleduje Trnavsky kraj s hodnotou koeficientu
0,72, avSak v tomto pripade rychlejSie rastol pocet cestujucich na rozdiel od vykonov. Ostatné kraje mali
priblizne rovnaku uroven rastu vykonov ako poctu cestujucich s hodnotou koeficientu od 0,95 pre Nitriansky
kraj az po 0,98 pre Zilinsky kraj.
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Dalej je mozné vidiet na kazdom obrazku dva body, ktoré su vzdialené od ostatnych. Tieto hodnoty
prezentuju sledované veliCiny v obdobi pandémie, t. j. rok 2020 a 2021. Ako je mozné vidiet, najmensia
vzdialenost medzi hodnotami je v Bratislavskom kraji. Ostatné kraje zaznamenali priblizne rovnaky prepad
v pocte cestujucich a vykonoch v obdobi pandémie.

Rovnaké zavery mozno stanovit za cele Slovensko (Obrazok 16), kde je mozné opat vidiet prepad v obdobi
pandémie.
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Obr. 16. Zavislost medzi po¢tom prepravenych oséb a vykonmi na Slovensku v rokoch 20210-2021.

4 Diskusia a zaver

Analyza ucinkov pandémie na sektor dopravy poukazuje na to, ze niektoré druhy dopravy utrpeli
vyraznejSie spomalenie nez iné. Buduca mobilita ako celok mozno bude musiet vyvinut novd paradigmu,
aby sa vyrovnala s u€inkom virusu a zaroven zabezpecila mobilitu pre koncovych pouzivatelov.

Vo v8eobecnosti sa pred vypuknutim virusu odhadovalo, Zze osobna doprava by medzi rokmi 2010 a
2050 vzrastla 0 42 %. O&akavalo sa, Ze nakladna doprava v rovhakom obdobi vzrastie o 60 % [12]. Odvetvie
dopravy v3ak bolo silne zasiahnuté vplyvom COVID-19: osobné aj nakladna doprava utrpeli v désledku krizy
vazne neuspechy. Na zaklade udajov o pohybe vedci zistili, Ze viac ako polovica svetovej populécie v aprili
2020 obmedzila cestovanie o viac ako 50 percent. [13]. Podla 5 000 obyvatelov velkych americkych,
Cinskych a eurdpskych miest, ktori boli zapojeni do prieskumu, v zavislosti od regionu ma 40 az 60 percent
opytanych v umysle obmedzit v buducnosti svoju zavislost na verejnej doprave, namiesto toho sa rozhodne
ist na bicykli, ist peSo alebo Soférovat’ vlastné auto.[10]

V cestnej osobnej doprave na Slovensku sa za sledované obdobie pocet cestujucich postupne znizuje
a v roku 2020 zaznamenal prudky pokles, hoci vykony mali v sledovanom obdobi od roku 2016 stupajuci
charakter. NajvySSie hodnoty vykonov a cestujucich boli zaznamenané v Bratislavskom kraji. Ostatné kraje
mali klesavy priebeh oboch sledovanych veli¢in. V pocte prepravenych oséb sa v roku 2021 najviac darilo
Bratislavskému a Trnavskému kraju, kde nastal narast. Ostatné kraje stagnovali alebo sa pohybovali
pomalym tempom rastu. Zo zavislosti je mozné vidiet, Ze pandémia spésobila odliv cestujucich a pokles
vykonov, o mohlo byt spésobené upravenymi cestovnymi poriadkami.

V Gdansku sa verejnost poas pandémie citila vo verejnej doprave menej bezpelne, ¢o vyrazne
ovplyviiuje postoje k vyuZivaniu tohto spdsobu dopravy v kazdodennom Zivote. V prieskume 44 % opytanych
deklarovalo pokles vo vyuZivani MHD a 47 % vS8etkych deklarovalo UpInu rezignaciu na tieto dopravné
prostriedky. Inymi slovami, len 9 % respondentov vyuziva verejnu dopravu tak ¢asto ako pred pandémiou
[14].
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Aby sa zabranilo odchodu cestujucich z verejnej dopravy je potrebné prijat’ sériu protiopatreni, aby sa znizili
rizika virusovej infekcie vo verejnej doprave a aby sa kontrolovalo Sirenie nie len COVID-19 ale aj inych
virusovych ochoreni. Manazment riadenia by mal vypracovat postupy na zvySenie bezpeénosti nie len
cestujucich, ale aj zamestnacov. Kvalita verejnej dopravy je spata s jej schopnostou konkurovat individualnej
doprave, ¢o znamena vyvazené naklady pre pouzivatelov i miestne samospravy, ako aj s aspektom
udrzatelnosti tym, Zze umozriuje pristup k alternativnym druhom dopravy (chddza, cyklistika atd.).
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Abstrakt: Znecistenie ovzduSia je dblezitym a zaroven cCasto prehliadanym problémom, ktory
spésobuje rézne respiracné problémy. Vyznamnym zdrojom znecistenia ovzdus$ia na Slovensku je aj cestna
doprava. Snahou EU ale aj Slovenskej republiky je zniZovat emisie sklenikovych plynov. Monitorovanie
znecistenia ovzdu$ia sa vykonava prostrednictvom meracich stanic. Pre zlepSovanie kvality ovzdu$ia je
velmi dbélezité uréit hlavné zdroje a problémové miesta znecistenia ovzdus$ia. Ciefom prispevku je analyzovat
suc¢asné rozmiestnenie stanic monitorujucich kvalitu ovzduS$ia vo vztahu k cestnej doprave. Prispevok ma
poukazat’ na nadmerné znecistenie ovzdu$ia pevnymi ¢asticami PM2,5 a PM10 vplyvom cestnej nakladnej
dopravy. Analyticka cast’ vyskume je spracovana pre 11 vybranych lokalit na uzemi Slovenskej republiky.
Vysledky poukazuju na zvySenie koncentracie pevnych Castic v miestach s vysokym prejazdom nakladnej
dopravy. Z vyskumu je tiez mozné stanovit miesta na uzemi Slovenska, ktoré su postihnuté Castym
poklesom kvality v ramci celonarodného monitorovacieho systému..

Kracové slova: kvalita ovzdusia, pevné ¢astice, monitorovacie stanice, doprava

JEL: Q51

POLLUTION OF THE INHABITED TERRITORY WITH SOLID
PARTICLES DUE TO ROAD TRANSPORT

Abstract: Air pollution is an important and often overlooked problem that causes various respiratory
problems. Road transport is also a significant source of air pollution in Slovakia. The effort of the EU and the
Slovak Republic is to reduce greenhouse gas emissions. Monitoring of air pollution is carried out through
measuring stations. In order to improve air quality, it is very important to determine the main sources and
problem areas of air pollution. The aim of the contribution is to analyze the current distribution of air quality
monitoring stations in relation to road transport. The paper aims to point out the excessive air pollution with
solid particles PM2.5 and PM10 due to road freight transport. The analytical part of the research is
processed for 11 selected locations in the territory of the Slovak Republic. The results show an increase in
the concentration of solid particles in places with a high volume of freight traffic. From the research, it is also
possible to determine places in Slovakia that are affected by a frequent decrease in quality within the
national monitoring system.

Keywords: air quality, solid particles, monitoring stations, transport
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1 Uvod

Znecistujuca latka je akakolvek latka spésobena priamo alebo nepriamo fudskou &innostou, ktora je
vznaSana do ovzduSia a ma alebo méze Skodlivé ucinky na zdravie fudi alebo Zivotné prostredie. Podla
Svetovej zdravotnickej organizacie boli PM zodpovedné za 3 milibny pred€asnych umrti na celom svete v
roku 2016 [1]. Emisie vyfukovych plynov z cestnych vozidiel ovplyvnuju zivotné prostredie a kvalitu Zivota
obyvatelov najmad v mestskych oblastiach. Produkcia Skodlivych emisii sa rapidne znizila zavedenim
emisnych noriem a limitov [2]. Pevné Castice PM patria medzi sekundarne, to znamena vznika v atmosfére z
prekurzorovych plynov prostrednictvom chemickych reakcii a mikrofyzikalnych procesov ako uvadza Calvo a
kol. [3].

Khan [4] a Schibuola [4] zistili vo svojom vyskume stav znedistenia PM, ktoré vo vacsine pripadov
prekrocili globalne smernice o kvalite ovzdusia. Z toho dévodu sa kvalita ovzduS$ia stala délezitym meradlom
kvality zivota v mestach a priemyselnych oblastiach.

Podla Chalvatzakého [6] problém znecistenia ovzduSia vyvolal zaujem verejnosti o otazky kvality
ovzdusia a zvySenu podporu verejnosti pre opatrenia na kontrolu uUrovni znecistenia, ¢o viedlo k rasticim
poziadavkam na legislativu na zlepSenie kvality ovzdusSia. V ovzdusi sa vyskytuju ¢astice z viacerych zdrojov
a dochadza k mieSaniu vstupov z réznych zdrojov. ldentifikovat pdvod Castice vieme podla velkosti, tvaru a
chemického zloZenia. Casticiam PM, sa so zmensujlcimi rozmermi, priamo Umerne zvy$uje toxicita a
nebezpec€nost. Z hladiska vplyvu na zdravie, sa povazuju jemné tuhé Castice a ozén za velmi nepriaznivé.
Dlhodobé pbsobenie tychto latok vo vysokej hladine méze viest k podetnym dopadom na zdravie, od
mensich podrazdeni dychacieho systému az po pred€asnu smrt.

Legislativne normy kvality ovzdusSia a politiky kontroly emisii reguluju uvolfiovanie Skodlivych latok
do atmosféry a riadia koncentracie latok znedistujucich ovzdusie, ako su aj latky PM2,;5, PM1o.

Kontrola kvality ovzdusia je nevyhnutnou suc€astou na zlepSenie udrzatelnosti miest a kvality zZivota
ich obyvatefov Sicard [7]. Keuken [8] uvadza, ze resuspenzia tuhych Castic a ¢astic opotrebovania vozovky
nahromadenych na povrchu spolu s jemnymi a hrubymi Casticami, ktoré su vacéSinou produkované
opotrebovanim pneumatik a bfzd, su hlavnym prispievatelom k emisidm z inych ako vyfukovych plynov.

Vyhodnotili sme udaje poskytnuté Slovenskym hydrometeorologickym ustavom (SHMU), jedinou
instituciou v SR, ktora sa zaobera monitorovanim a hodnotenim kvality ovzduSia. Vysledkom vyskumu je
poukazanie na miesta na Uzemi Slovenska, ktoré su postihnuté ¢astym poklesom kvality ovzduSia najma
vplyvom nakladnej dopravy v ramci celonarodného monitorovacieho systému.

1.1 Hodnotenie a meranie znecistenia ovzdusia

Hlavnym ciefom v kvalite ovzdu$ia je udrzat alebo zlepSit kvalitu ovzduSia v miestach, kde su
vysledky merania dobré, a v ostatnych pripadoch zlep$it kvalitu ovzdusia. Uzemie Slovenskej republiky je na
uc€el hodnotenia kvality ovzdusSia rozdelené na aglomeracie a zony. Tieto zény a aglomeracie tvoria rozsiahle
Uzemia a pokryvaju celé uzemie SR. Rozlozenie znedistujucich latok je v kazdej z6ne pomerne variabilné,
teda obsahuje Uzemia s vyznamnymi zdrojmi emisii a zhorSenou kvalitou ovzdusSia, ale aj pomerne disté
oblasti bez zdrojov. Vybraty typ hodnotenia kvality ovzduSia v aglomeraciach a zénach preveruje
ministerstvo, pripade poverena organizacia najmenej raz za pat rokov.

Narodnéa monitorovacia siet’ kvality ovzduSia pozostava z 52 automatickych monitorujucich stanic, z
toho su 3 stanice mobilné a to Rovinka, Ilvanka pri Dunaji a Hencovce.
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Zdroj: [9]
Obr. 1. Rozmiestnenie stanic monitorujucich znecistenie NMSKO

Mestska pozadova monitorovacia stanica by mala byt umiestnena na mieste, kde je uroven
znedistenia ovplyvnena zo vSetkych zdrojov. Okrem toho by mali byt’ stanice umiestnené na miestach, kde
nie je prekazka pre prudenie vzduchu zo ziadneho smeru. Pri ur€ovani vysky umiestnenia monitorovacej
stanice sa beru do Uvahy meteorologické podmienky Uzemia, ako rychlost a smer vetra. Merania na tychto
staniciach by mali prezentovat’ kvalitu ovzdusSia v niekolkych kilometroch Stvorcovych alebo v ur¢itom okruhu
uréenom stanicou. PM — PMio — PM2;5 su kvap6cky alebo drobné Castice s aerodynamickym priemerom
mensim ako 10 um alebo 2,5 ym. Nasledujuci obrazok poopisuje vyvoj ¢astic PM na Slovensku [10].

Zdroj: Vlastné spracovanie podfa SHMU
Obr. 2. Emisie PM1o, PM25 SR v rokoch 1990 — 2018

Koncentraciu PM ovplyvnuju prirodné zdroje, regionalne antropogénne zdroje, dialkovy prenos a
pocetné lokalne antropogénne zdroje. Regionalne pozadie znedistenia v mestach zvysSuje najma doprava,
naftové motory, priemysel, vykurovanie domacnosti a iné dalSie zdroje.

1.2 Zneéistujuce latky merané SHMU

Podla zékona &. 137/2010 Z. z. o ovzdu$i, SHMU monitoruje zékladné znegistujuce latky.
Kazdoroéne SHMU vydava rogenky, v ktorych podava spravu o kvalite ovzdusia a ich zdrojov Slovenske;
Republike, a taktieZ kompletni analyzu znegistenia ovzdusia a vyvoj v danom obdobi. SHMU vydava aj
mesacné spravy, v ktorych popisuje priemerné koncentracie znecistujucich latok za konkrétne dni v mesiaci
a porovnava s meraniami z minulych rokov respektive mesiacov. Aktualne informacie o kvalite ovzdusSia su
zverejiované na webovej stranke SHMU, ktoré maju avsak len informativny charakter, pretoZe nie su
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okamzite vyhodnocované. Udaje sa kontroluju a vyhodnocuju na zéaklade technickych parametrov pristroja
nasledujuci pracovny den v rannych hodinach. Na nasledujucom obrazku su zobrazené hodnoty PM
vzhladom na kvalitu ovzdusia [10, 11].

Tab. 1. Hodnotenie kvality ovzdusia SHMU

Hodnotenie kvality ovzdusia podra SHMU [ug/m?]
Uroven kvality
Vel'mi dobra

Dobra 20 - 40
Zhorsena 40 - 100
Zla 100 - 180
Velmi zla

Zdroj: [12]

2 Metédy vyskumu

Analyzované boli udaje za roky 2019, 2020, 2021, ktoré poskytol SHMU. Udaje pozostavaju z
nameranych priemernych hodinovych veli€in za tieto znecistujuce latky: PM10 a PM2,5. Namerané hodnoty
sa merali na staniciach v obdobi od 1.1. 2019 0:00 do 31.12. 2021 24:00. Zamerali sme sa na udaje zo
stanic, kde mdze droven PM ovplyviiovat podiel ndkladnej dopravy (vid obrazok 3): Malacky (MA) - Mierové
namestie, Bratislava (BA) - Trnavské myto, Trnava (TT) — Kollarova, Trencin (TN) — Hasi¢ska, Nitra (NR) —
Sturova, Banska Bystrica (BB) — Stefanik. nabrezie, Martin (MT) — Jesenského, Kosice (KE) — Stefanikova,
Presov (PO) — Armadneho generala L. Svobodu, Krompachy (KR) — SNP a Senica (SE) — Hviezdoslavova.

Zdroj: [13]

Obr. 3. Podiel Nakladnych vozidiel na cestach

Celkovy podiel emisii z dopravy je vysoky hlavne v pripade NOx, avS3ak priamy vplyv na
koncentracie NOx a PM je vaésinou hlavne v tesnej blizkosti ciest. Vynimku tvoria velké mesta, kde su cesty
a intenzita dopravy koncentrované &asto na malej ploche centier, kde sa méze zneg&istenie kumulovat. Udaje
o doprave sme ziskali zo slovenskej spravy ciest (SSC) a strategického planu rozvoja dopravy SR. Nakoniec
boli porovnané priemerné mesacné, ro€né koncentracie PM, prekroCené hodnoty a podiely nakladnej
dopravy. Na zaklade vysledkov analyzy bolo porovnané a vyhodnotené znedistenie Casticami PM v
sledovanych mestach.
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3 Vysledky

Emisie z cestnej dopravy a z malych zdrojov (vykurovanie doméacnosti) su uvolfiované vacsinou v
blizkosti dychacej zény (t. j. relativne nizko nad zemou, kedZe rodinné domy maju kominy nizSie ako
priemyselné zdroje, Ci elektrarne), maju preto vplyv na expoziciu obyvatefov v najma v blizkosti sidiel. Na
nasledujucich obrazkoch su zobrazené priemerné mesalné koncentracie PM. Nizke teploty pocas
vykurovacej sezény maju za nasledok vySSie naroky na produkciu tepla pre vykurovanie domacnosti,
spojené s vysSimi emisiami PM aj benzo(a)pyrénu, pricom situaciu komplikuje Casty vyskyt teplotnych
inverzii v zimnom obdobi najma v horskych udoliach.

Tento fakt je vidiet aj na obrazkoch 4 - 6, kde v zimnych mesiacoch (december, januar, februar)
dosiahli PM najvy3Sie hodnoty, najma v staniciach situovanych v horskych udoliach ako napriklad Martin,
Krompachy a Banska Bystrica.
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Zdroj: Vlastné spracovanie
Obr. 4. Priemerné mesacné koncentracie ¢astic PM v sledovanych staniciach v roku 2019
Na obrazku 4 sledujeme vyvoj koncentracie PM v priebehu roka 2019. V tomto obdobi boli najvyssie

hodnoty koncentracii v oboch pripadoch zaznamenané pre stanicu KoSice, potom nasledovala stanica
PreSov a Krompachy. Naopak najmensie hodnoty boli zachytené na staniciach Martin a Senica.

PM1o PMz2,5
KR ——— KR I I N N ——
PO e— PO I
KE KE
MT  ——— I MT  —
B0 — BB —
NR  m— NR  —
TN | —— I L TN ——
TT  — TR S I
Sf  — SE  —
BA  m— BA - — e
MA MA
0 50 100 150 200 250 300 350 0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200
pg.m-3 pg.m-3
W Januar W Februar M arec April u M3j W Jdn o Janudr ™ Februar M arec April = Mdj = Jdn
mJal M August B September W Oktdber B November M December |l W August W September W Oktober ~ M November M December

Zdroj: Vlastné spracovanie
Obr. 5. Priemerné mesacné koncentracie castic PM v sledovanych staniciach v roku 2020
Na obrazku 5 je mozné sledovat vyvoj emisii v roku 2020. V tomto obdobi sa hodnoty mierne zniZili,

vykazovali stanice v Senici a Malackach, pri PMzs to bolo v Nitre a Senici. Na druhej strane stanica
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v KoSiciach zaznamenala najvyssie hodnoty pre PM10. Pri PM2,5 bola najvysSia hodnota zaznamenana na

stanici v Krompachoch.
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Obr. 6. Priemerné mesacné koncentracie castic PM v sledovanych staniciach v roku 2021

Na obrazku 6 je mozné sledovat zvySenie sledovanych hodnét. Hodnoty sa v roku 2021 zvysili

Nasledujuci obrazok popisuje priemerné ro¢né koncentracie ¢astic PM v sledovanych rokoch.
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Obr. 7. Priemernéa ro¢né koncentracie castic PM v sledovanych staniciach

V roku 2020 (obrazok 7) je viditelny pokles priemernej ronej koncentracie oproti roku 2019 aj 2021.
Jej hodnoty v uvedenom roku dosiahli priemer 23 a 15,1 yg.m= pre PMio a PM2s. To znamena, v priemere
pokles PMio 0 5,65% (2019) a narast o 9,93% (2021) oproti roku 2020. PM2s v roku 2019 boli vysSie
0 9,93% oproti roku 2020 a v roku 2021 opat narastli o 12,58%. Na obrazku 7 je zaroven uvedena hranica
medzi hodnotami, ktoré sa radia do velmi dobrych a dobrych hodnét (zelena &iara). Pre rok 2019 priemerna
ro¢na koncentracie ¢astic PM dosiahla velmi dobru hranicu v dvoch staniciach, a to v pripade PMzo v stanici
Martin a v pripade PM2;s v stanici Senica. Stanica v Bratislave vykazovala chybovost v merani, preto nie su
k dispozicii Ziadne hodnoty pre PMzs v roku 2019 (Obr. 7., 9. a Tab. 2.) V roku 2020 poklesli hodnoty na
viacerych staniciach, av8ak o rok neskoér vSetky stanice zaznamenali urover dobra.

Nasledujuce obrazky 8 — 9, predstavuju kumulovany pocet prekro&enych hodnét za hodinu, ktoré su
povazované za dobré. Teda prekonali hranicu 25 ug/m?® pre PMzs a 40 ug/m? pre PMio za hodinu.
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December

Obr. 8. Prekro¢ené hodnoty PM1o v sledovanych staniciach

Na obrazku 8 su zobrazené hodnoty PMio kofko krat bola prekro¢ena hranica hodnoty, ktora je
povazovana za dobrd, a teda kolko krat bola zhor$ena kvalita ovzdusia podla SHMU. Ako vidiet za
sledované roky, najCastejSie boli prekroCenia zaznamenané v Banskej Bystrici. Toto prekroenie bolo
priemerne 1622 krat za rok a v roku 2021 dosiahlo maximalnu hodnotu 1973 krat. Ak by sa to prepoditalo na
dni, tak 51 dni v roku. Najmenej prekroceni vykazovala stanica v Senici v roku 2020 a to 502 krat.
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Obr. 9. Prekro¢ené hodnoty PM. sV sledovanych staniciach

Pre PMz;s boli najmenej €asté prekroCenia evidované opat' v stanici Senica v roku 2020. NajvysSie
prekroenie dosiahla stanica v Martine v roku 2021 ato 2249 krat za rok. AvSak za sledované obdobie
najvy8Sie prekroCenia boli zaznamenané v stanici Krompachy (v priemere 1845 za rok) a nasledovala
Banské Bystrica (v priemere 1824 za rok). Zaujimavostou je, Ze iba jedina z hodnotenych stanic vykazovala
v oboch pripadoch postupny pokles a to stanica v Trnave.
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3.1 Porovnanie

Z dostupnych dat o doprave a nameranych udajov sme urobili vyhodnotenie medzi uvedenymi
veli€inami. V nasledujucej tabulke su uvedené priemerné denné podiely v nakladnej doprave v blizkosti
sledovanych stanic (obrazok 3) a priemernych roénych koncentracii PM.

Tab. 2. Priemerny ro¢ny podiel intenzity nakladnych vozidiel a koncentracia ¢astic PM

Priemerna roéna Meracia stanica
hodnota rok MA BA SE TT TN NR BB MT KE PO KR
Podiel 2019 10 12 12 13 11 18 9 13 16 15 9
nakladnych 2020 8 10 10 11 10 16 7 12 14 13 8
vozidiel [%] 2021 11 14 13 15 12 20 10 16 17 17 10
2019 23 | 242 | 213 | 24 25 | 236 | 259 | 18,7 | 289 | 27,7 | 252
PM1o [ug.m?3] 2020 | 20,4 | 245 | 19,1 | 21,9 | 235 | 22 | 251 | 22,4 | 26,3 | 255 | 22,7
2021 | 21,8 | 243 | 221 | 22,1 | 268 | 25 | 29,5 | 298 | 27,9 | 26,9 | 254
2019 | 15,8 - 139 | 16,3 | 17,7 | 155 | 17,6 | 151 | 185 | 182 | 17,8
PM25 [pg.m3] 2020 16 | 14,4 | 128 | 159 | 145 | 129 | 158 | 153 | 16,3 | 158 | 16,4
2021 15 | 153 | 151 | 15,7 | 14,7 | 157 | 185 | 20,7 | 18,1 | 184 | 195

Zdroj: vliastné spracovanie

Najvy8si podiel nakladnej doprave existuje v okoli Nitry, Martina a KoSic. Ale ako vyplyva z tabulky,
koncentracie PM su vySSie aj v staniciach, kde nie je vykazovany taky vysoky podiel nakladnej dopravy. To
je napriklad aj Banska Bystrica, ktora nevykazuje taky velky podiel nakladnej dopravy. Dévodom vysokych
koncentracii PM méze byt aj udolie a poveternostné podmienky.

Na zaklade tychto hodnét sme vytvorili zavislost medzi vysSie uvedenymi veliC¢inami. Ich graficka
podoba je vyobrazena na obrazku 10. Ciary predstavuji priemerné hodnoty koncentracii PM pre sledované
roky. Pre rok 2020 (ovplyvneny znizenim intenzity dopravy z dovodu pandémie) poklesli obe sledované
veli¢iny. V roku 2019 dosiahla koncentracia PM1o najvacsi rozptyl na rozdiel od PMzs, kde bol najvacsi
rozptyl v roku 2021.

Na objem ¢astic PM mo6zu mat okrem dopravy vplyv rézne faktory ako je nadmorska vyska,
priestorové rozlozenie, poveternostné podmienky, velka koncentracia lokalnych kirenisk, priemysel
v blizkosti stanic a iné.
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Obr. 1. Zavislost medzi podielom nakladnych vozidiel a koncentraciou ¢astic PM
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Nasledujuci obrazok popisuje zavislost medzi koncentraciou PM a podtom prekroCeni dobrej

hodnoty za rok na jednotlivych staniciach.
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Zdroj: vliastné spracovanie

Obr. 2. Zavislost’ medzi priemernou hodnotou koncentracii ¢astic PM (PM1o viavo, PM> s
vpravo) a po¢tom prekroceni za rok

VSetky priebehy pre sledované roky su lineéarne, tzn. Ze s narastom koncentracie ¢astic PM sa zvysil
aj pocet prekrogeni hodnoty, ktora je povaZovana za dobru. Korelaény koeficient dosiahol v roku 2019 0,95
a 0,97; pre rok 2020 to bolo 0,95 a 0,96; a rok 2021 0,94 a 0,96. Z toho vyplyva, Ze pri raste koncentracie
Castic PM sa zvy3i aj poc€et prekroeni urovne kvality ovzdusia.
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4 ZAVER

Koncentracie zakladnych znedistujucich latok na vacésine lokalit na Uzemi Slovenska v roku 2021
oproti predoslému roku mierne narastli, ¢o je désledkom chladnejSej zimy (vyS$Sie emisie z vykurovania
poc€as chladnejSich zim, menej priaznivé rozptylové podmienky). Ochrana ovzdu$ia je jednou z klu€ovych
politik EU, ktorej vyznam v poslednych rokoch narasta najmé v suvislosti s potrebou znizit $kodlivé vplyvy
znedistenia ovzdus$ia na zdravie fudi a vegetaciu. Slovenska republika, ako jeden z &lenskych $tatov EU, je
viazana povinnostami vyplyvajucimi zo smernice EU, ktorej ciefom je pribliZit sa dosiahnutiu urovne kvality
ovzdusia, ktord nemd vyrazny negativny vplyv na ludské zdravie a Zivotné prostredie a nepredstavuje pre
nich riziko. NajvyraznejSim problémom zostava znedistenia ovzduSia PMio, PM25s a benzo(a)pyrénom,
pricom podstatnu ulohu tu zohrava vykurovanie domacnosti tuhym palivom. Situacia je najkomplikovanejSia
v horskych udoliach. Zaujimavostou bolo v roku 2021 niekolko epizdd dialkového prenosu prachu z oblasti
Sahary a inych suchych oblasti, ktoré sa prejavili zvySenymi koncentraciami PM vo februari a v letnych
mesiacoch. Vzhladom na prebiehajucu energeticki krizu mézeme zrejme ocakavat zhorSenie kvality
ovzduS$ia v zimnych mesiacoch z dévodu zvySenia spotreby tuhych paliv. Vysledky vyskumu poukazuju na
moznost znecistenia ovzdusia vplyvom dopravnej €innosti. Nie je vSak jednoznaéne mozno priradit’ celkové
znecistenie iba tomuto vplyvu. Znaénu Cast znedistenia a latok, ktoré trvalo poSkodzuju zdravie obyvatelstva
je produkovanych vplyvom priemyselnej €innosti a hospodarstva. Vysledky vSak predstavuju celkovy obraz o
vyvoji emisiach pevnych Castic za posledné 3 roky. Z rozmiestnenia stanic je mozné v buducnosti diskutovat
o ich doplneni. Dalim vaznym pripadom je infrastruktira. Vozidla pohybujlce sa v blizkosti zastavaného
uzemia. Kazdy prejazd vozidla spdsobuje zvySenie emisii. Z toho dévodu je nutné uvazovat o odkloneni
dopravy a tym znizit negativne dopady na zdravie obyvatelstva. Vyskum je mozné povazovat ako
podkladovu Studiu k nastroju na trvalé znizovanie emisii a negativnym vplyvom cestnej dopravy na zdravie
obyvatelstva.
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Abstrakt: Institut spolocnej havarie v zmysle ustanoveni namorného prava ako umyselné a tcelné
spbsobenie Skody s ciefom zabranit Skodam véacsim. Vyvoj kodifikacie spoloCnej havarie, jej zakladné
principy a désledky z nich vyplyvajice pre vSetky zucastnené subjekty v procese prepravy nakladu po mori
a vnutrozemskej vodnej ceste.

Kracové slova: spolo¢na havaria, dispasné konanie, dispasér

JEL: L91
GENERAL AVERAGE IN MARITIME TRANSPORT
Abstract: The statement of general averageis a principle of maritime law whereby

all stakeholders in a sea venture proportionally share any losses resulting from a voluntary sacrifice of part of
the ship or cargo to save the whole in an emergency. Development of codification of the general average, its
basic principles and the consequences thereof for all stakeholders in the process of transportation goods by
sea and inland waterways.

Keywords: general average, adjusting process, adjuster

1 Uvod

Odborny pravny termin ,spolo¢na havaria® (general average) predstavuje zvlastne ustanovenie
namorného prava tykajuce sa Skodovej udalosti v namornej a vnutrozemskej vodnej doprave, ucelom ktore;j
je spravodlivé rozdeleni strat a vydavkov, ku ktorym dosSlo v snahe zachranit’ lod, posadku, naklad a dalSie
hodnoty. Patria sem tiez Skody nasledné, ktoré su priamym dbsledkom spolo€nej havarie. Princip spolo¢nej
havarie spociva na ,odvekom® prave kapitana lode rozhodnut v pripade nebezpeenstva o umyselnom
spbsobeni Skody na lodi, prepravovanom tovare alebo o vynaloZeni inych vydavkov, aby sa zabranilo
Skoddm vacsim.

2 Spoloéna havaria v kontexte Yorsko—antverpskych pravidiel

2.1 Historicky vyvoj a kodifikacia spolo€nej havarie

Princip spolo¢nej havarie bol aplikovany uz zhruba v obdobi 2000 rokov p. n. I. Feni€anmi a
Kartagincami v dobe antickej. Prvé pisomné zmienky o pouzivani principu spolo€nej havarie nachadzame
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uz v rhédskom prave. Lex Rhodia de iactu boli neskér prevzaté cisarom Justinianom do digestu, ale zanikli
s rozpadom Rimskej rise. Neskér sa vo zvykovej podobe pouZzivali v praxi euréopskych namornych mocnosti.
Uz v 16. a 17. storo¢i mozno napriklad v nemeckych, francizskych alebo Svédskych predpisoch tykajucich
sa namornej plavby a poistenia najst odkazy na spolo¢nd havariu. V Spojenom kralovstve mozno po
prvykrat najst termin ,general average” v rozhodnuti sudcu lorda Stowella z roku 1799, ale v tom obdobi
stale eSte nebola spolo¢na havaria nijako kodifikovana. Po prvy raz v roku 1864 bol na medzinarodnom
kongrese

v Yorku schvéleny dokument 11 pravidiel pre rieSenie spolo¢nej havarie, ktory voSiel do vSeobecného
povedomia ako Yorské pravidla. Nasledne v roku 1877 na konferencii v Antverpach bolo k 11 pravidlam z
roku 1864 pripojené dalSie a tak sa zac¢ali nazyvat Yorsko-antverpské pravidla.

Pravidla boli nasledne viackrat modifikované, ich posledna zmena bola vykonana v roku 2016.
Yorsko-antverpské pravidla nepredstavuju z pravneho pohladu Ziadnu medzinarodne zavaznu dohodu, ale
stavaju sa zakladom pre zmluvné rokovanie stran pri medzinarodnej preprave, a to jednak v pripade
prepravy namornej, ako aj vnutrozemskej vodne;.

2.2 Dispasné konanie ako proces rieSenia spolo¢nej havarie

Ak pri preprave nakladu namornou alebo vnutrozemskou vodnou dopravou vznikne Skoda, je nutné
stanovit' rozsah tejto Skody a prispevky jednotlivych stran na jej kryti s ohfadom na majetok, ktory bol
strateny a ktory naopak zachraneny. RieSenie tychto otazok prebieha v tzv. dispaSnom konani, ktoré
predstavuje rozvrhovanie prispevkov zo spoloCnej havarie. V ramci dispaSe dochadza k vyhlaseniu
vysledkov spolo€nej havarie a ur€eniu ich rozsahu, t. j. k stanoveniu vyuctovania $kéd a ich ocenenia, ako aj
k vypoCtu podielu prispevkov jednotlivych u€astnikov na ich uhrade. Do aktiv dispasného konania su
zahrnuté zachranené hodnoty, pasivnu stranku tvori suhrn 3kéd, ktoré maju byt jednotlivym ucastnikom
nahradené, a to Skody na lodi, naklade, strata prepravného a dalSie obete vzniknuté v ramci spolo€ného
konania.

Podkladom pre vypocet nahrad, pripadne prispevkov k spoloénej havarii si hodnoty platné v ¢ase a
mieste skoncenia spolocného postupu / konania. Prevadzkovatel lode nie je opravneny vydat naklad, pokial
na fiom viazne povinnost poskytnut prispevok do spolo&nej havarie, kym taky prispevok nie je zaplateny
alebo nie je poskytnuta zaruka, Ze zaplateny bude. Prispevok, ktory stanovuje dispasér, ma zabezpecdit, aby
suhrn obeti a vydavkov bol rozvrhnuty v pomere k zachranenym hodnotam. Stanovuje sa podielom
vyjadrenym
v percentach. Dispa$ je ndvrhom na dohodu o rozdeleni vydavkov na uhradu Skody vzniknutej pri spolonej
havarii, u€astnikmi ktorej je predovsetkym dopravca a jednotlivi prepravcovia — majitelia tovaru. Dispas je
svojou podstatou odbornym posudkom bez pravnej zavaznosti, zavery ktorého nie su exekucne
vymahatelné, ale mézu sa stat podkladom pre sudne uplatnenie narokov. Sam dispasér je spravidla
kvalifikovanou osobou pre rieSenie pripadov spolo¢nej havarie, v mnohych krajinach ma postavenie
polouradnej osoby, v angloamerickom pravnom poriadku je v8ak povazovany za osobu sukromnu. Dispasné
konanie Casto trva i niekolko rokov a v jeho désledku dochadza k viacerym sudnym sporom.

2.3 Struktura Yorsko — antverpskych pravidiel

Od doby prvého vydania Yorsko-antverpskych pravidiel v roku 1864 doSlo k ich postupnému vyvoju
a upravam, a to v rokoch 1877, 1890, 1924, 1950, 1975, 1994, 2004, posledna uprava bola vykonana v roku
2016.

Yorsko-antverpské pravidla vo vydani roku 2016 su, podobne ako v minulosti, ¢lenené na pravidla
oznaCované pismenami a pravidla ciselné. Alfabetické pravidla predstavuju zakladné pravidla pre
hodnotenie spolo€nej havarie, numerické pravidld upravuju postup pri rieSeni spolonej havarie v
jednotlivych pripadoch. Alfabetickych pravidiel je celkom 7 (pravidlo A az G), Ciselnych pravidiel je 23,
pricom pravidla |. — XV. prezentuju priklady udalosti, ktoré spadaju do odSkodnenia spolo¢nej havarie, resp.
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su z nej vynaté. Pravidla XVI. — XXII. upravuju proces odSkodnenia a postup dispaséra. Pravidlo XXIII.
upravuje dobu pre uplatnenie narokov a jej premliCanie

YORK ANTWERP RULES
2016

Alfabetické pravidla A — G Yorsko-antverpskych pravidiel vo vydani z roku 2016 obsahuju vo
svojom Uvode jednak vykladové pravidlo, jednak pravidlo o zvrchovanosti.

Vykladové pravidlo jasne vymedzuje, Ze pro rozvrhnutie spoloCnej havarie platia vyhradne uvedené
pravidla s tym, Ze su vyluCené akékolvek iné prava a uzancie (zvyklosti, prax), ktoré by boli s tymito
pravidlami v rozpore. Vykladové pravidlo zaroven stanovuje, zZe pokial pravidlo o zvrchovanosti a numerické
(Ciselné) pravidla nestanovia inak, rozvrhne sa spolo¢na havaria podfa pravidiel oznaenych alfabeticky
(pismenami).

Pravidlo o zvrchovanosti stanovuje, Ze v Ziadnom pripade nemézu byt uznané akékolvek ndhrady za
obete a vydavky, ktoré neboli vykonané alebo nevznikli u€elne.

Yorsko-antverpské pravidla 2016 (,YAR 2016“) prijaté v maji 2016 priniesli majitefom lodi a
namornym poistovatelom koniec dvanastro€nej neistoty po prijati Yorsko-antverpskych pravidiel z roku 2004
(,YAR 2004“). YAR 2004 nemali podporu maijitelov lodi a neboli ¢asto sucastou medzinarodnych zmliav,
pretoZe neboli natolko zrozumitefné ako YAR 1994. V YAR 2016 sa zachovavaju niektoré Casti verzie z roku
2004 tykajuce sa novSich ustanoveni o spolo&nej havérii a zaroven boli zavedené niektoré ustanovenia,
vdaka ktorym bol YAR 1994 tak uspednym suborom pravidiel.

Najvyznamnej$imi zmenami v YAR 2016 su:

1. Odmena za zachranu (pravidlo VI) — bola upravena problematika odmeny za zachranu, ktora je
pripustna do vySky dispaséra, na rozdiel od YAR 2004.

2. Vydavky v pristave utoCiska (pravidlo X) — mzdy posadky (pravidlo XlI) budu opat vyplacané
posadke v pristave UtoCiska — tato zmena vychadza z YAR 1994
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3. Docasné opravy (pravidlo XIV) - naklady na dofasné opravy vykonané v pristave UtoCiska a na
umoznenie bezpelného dokonéenia potrebnych nalezitosti su vo vSeobecnosti tymito pravidlami
povolené.

4. Prispevkové hodnoty (pravidlo XVIl) — zavadza sa nové ustanovenie, ktoré umoziuje vylucenie
nakladu nizkej hodnoty z rozvrhovania, ak sa dipasér domnieva, ze naklady na jeho zahrnutie by boli
neprimerané jeho pripadnému prispevku. Toto opatrenie bolo navrhnuté na urychlenie procesu
rozvrhovania v ramci dispasného konania.

5. Poskytovanie finanénych prostriedkov (pravidla XX) a aroky zo strat povolené v spolo¢nej havarii
(pravidlo XXI) — YAR 2016 zachovava poziadavku z pravidiel YAR 2004, ktora rusi 2% proviziu.
Opravna polozka na uroky méze byt podla ICE LIBOR (Londynska medzibankova urokova sadzba)
navysena az na 4%.

6. YAR 2016 zahffa prisnu jednoro¢nu lehotu, ktora bola prvykrat zavedena v YAR 2004. To
znamena, ze strany, ktoré si narokuju prispevok v ramci spolo¢nej havarie, musia podat zalobu do 1
roka od datumu oznamenia spolo€nej havarie, najneskér vdak do 6 rokov po ukonéeni spolocnej
havarie.

BIMCO sa dohodla, ze vSetky nové a revidované zmluvy o prenajme a konosamenty BIMCO sa
budu vztahovat na spolo€nu havariu upravenu v sulade s novym YAR 2016.

3 Spoloéna havaria v naSom pravnom poriadku

3.1 Spoloéna havaria vo vnutrozemskej plavbe

Uprava spolognej havarie v podmienkach vnutrozemskej vodnej dopravy je v slovenskom pravnom
poriadku zakotvena v Zakone ¢. 338/2000 Z. z. 0 vnutrozemskej plavbe a o zmene a doplneni

niektorych zakonov, kde v § 36 uvadza, Ze ak vzniknl na plavidle, prepravnom alebo tovare $kody tym,
Ze sa umyselne a u&elovo vykonaju mimoriadne opatrenia potrebné na zachranu majetkovych hodnét
pozostavajucich z plavidla, prepravného a tovaru, takto vzniknuti Skodu znaSa prevadzkovatel plavidla,
prepravca a majitel tovaru pomerne podla hodnoty plavidla, prepravného a tovaru. V kontexte vySsie
uvedeného urCenie vySky nahrad a rozdelenie prispevkov (dispas) jednotlivym ucastnikom Skéd vykona
fyzicka osoba (dispa$ér) v sidle prevadzkovatela plavidla. DispaSér zostavi veritelsku a diznicku podstatu s
prepoctom konkrétnych podielov pripadajucich jednotlivym ucastnikom skéd.

3.2 Spolo¢na havaria v namornej plavbe

Slovensky pravny poriadok obsahuje Upravu spolo€nej havarie aj v ndamornej plavbe, a to Zakonom
&. 435/2000 Z. z. 0 namornej plavbe (v zneni ¢. 581/2003 Z. z., 581/2003 Z. z., 97/2007 Z. z., 395/2008
Z.z.,278/2009 Z. z., 440/2010 Z. z., 152/2014 Z. z., 152/2014 Z. z., 259/2015 Z. z., 125/2016 Z. z., 56/2018
Z.2.,177/2018 Z. z.). Predmetny Zakon v §§ 33 — 35 stanovuje, Ze ak je namorné lod’ a naklad v spolo&nom
namornom ohrozeni, velitel namornej lode mbze so suhlasom vlastnika namornej lode rozhodnut o uéelnom
a umyselnom sposobeni $kody mensieho rozsahu, aby sa zabranilo vzniku $kody vaésieho rozsahu. Skoda
tymto vzniknuta — spolo¢na havaria — sa rozdeluje medzi namornu lod, prepravné a naklad pomerne podfla
ich hodnoty na ucet vlastnika namornej lode a vlastnika nakladu, ktori su povinni znaSat pomernu Cast
Skody zo spolo¢nej havarie.

Na zaistenie naroku zo spolo€nej havarie ma vlastnik namornej lode zaloZzné pravo na naklad, ktory
sa prepravuje namornou lodou. Velitel namornej lode mézZe zadrzat naklad, na ktorom viazne pomerna ¢ast
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Skody zo spolo¢nej havarie, ak tato nie je zaplatena alebo ak nie je poskytnutd zodpovedajuca zaruka.
Vlastnik namornej lode je povinny na Ziadost ostatnych uCastnikov spolo¢nej havarie poskytnat
zodpovedajucu zaruku za pomernu ¢ast Skody zo spoloCnej havarie, ktora pripada na namornu lod, a to
pred odplavanim namornej lode z pristavu, v ktorom sa skoncila plavba, pri ktorej doslo k spoloénej havarii.
VySka nahrad, spdsob a rozdelenie prispevkov sa ur€ia v registratnom pristave namornej lode alebo v
pristave, v ktorom sa skoncila plavba vztahujuca sa na spolo¢nu havariu, ak medzi uc¢astnikmi spoloCnej
havarie sa nedohodlo inak. Dispasér vypracuje dispa$ pisomne, podpiSe ju a oznaci svojou peciatkou.

Vykonavanie zachrany, spdsob vysporiadania medzi zachrancom a zachrafiovanym a podmienky
ochrany Zivotného prostredia pri vykonavani zachrany sa spravuji medzinarodnymi dohodami. Za
dobrovolne vykonanu zachranu namornej lode a dalSich hodndét na namornej lodi patri zachrancovi odmena
primerana stupfiu ohrozenia zachrafiovanych hodnét, ohrozenia zachrancu, jeho Usiliu a Uspe$nosti
zachrany. Zachrancovi vznika narok na odmenu, ak sa zachranili aspof nepatrné majetkové hodnoty. Za
zachranu namornej lode alebo majetkovych hodndét patri odmena vlastnikovi namornej lode, ktora tuto
pomoc poskytla. Vlastnik tejto namornej lode ma narok na poskytnutie umerného podielu nahrady aj od
vlastnikov dalSich hodndt na namornej lodi, ktori mali prospech z Uspesnej zachrany. Narok na odmenu za
zachranu nevznika, ak si zachranu velitel zachrafiovanej namornej lode vyslovne a oddévodnene nepraje.
Odmena za zachranu patri ¢lenom lodnej posadky, ktori poskytli pomoc, a to aj vtedy, ked zachranena
namorna lod patri tomu istému vlastnikovi ako ndmorna lod, ktora bola v nebezpecenstve. Narok na odmenu
za zachranu sa premlc€uje po troch rokoch od vzniku udalosti.
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Abstrakt: Vysoka obsadenost’ dopravnych prostriedkov verejnej osobnej dopravy zvySuje riziko
prenosu ochorenia Covid 19. Za ucelom zniZzovania mobility obyvatelstva a poctu osbb v dopravnych
prostriedkoch verejnej dopravy byvaju v Case zhorSenej pandemickej situacie umozZnené nakupy
v predajniach mimo potravin alekarni iba online formou. Doruéovanie tovaru z predajni a
skladovzabezpecuju kuriérske spoloénosti, vyuzZivajuce najmé nakladné vozidla s celkovou hmotnostou do
3500 kg.Kuriérske spolo¢nosti zaznamenavaju vyrazny narast dopytu po ich sluzbach s poziadavkami na ¢o
najvacsi pocet rozvezenych zasielok v ¢o najkratsom Case. To vytvara predpoklady na pretaZovanie vozidiel
a ich jednotlivych néprav, &m dochédza k narastu rizika dopravnej nehody. Clénok je venovany
problematike bezpecnosti pri rozvoze zasielok, so zameranim sa na riziko pretaZovania napravvplyvom
nespravneho rozloZenia nakladu. Pre zistenie miery rizika pretaZenia naprav boli vykonané experimentalne
merania a vypocty s rovnakym typom vozidla, aké Kkuriérske spolocnosti vyuzivaju naj¢astejSie. Na zaklade
vysledkov mozno konstatovat, Ze nebezpecenstvo pretaZenia naprav vozidla a s tym spojenych negativnych
désledkov je v danom pripade pomerne vysoké, ato aj v pripade nevyuZitia celej uzitoénej hmotnosti
vozidla. Vyuzivanie kuriérskych spolocnosti ako nastroja na zniZzenie mobility obyvatelstva sa musi diat’ za
podmienok poznania a dodrZiavania zasad ukladania nakladu, ako prevencie dopravnych nehdd a dalSieho
zataZovania zdravotnickych zariadeni.

Kraéové slova: covid 19, doprava, logistika, bezpecnost v cestnej premavke, taZisko vozidla,

JEL: klasifikacia ¢lanku podla JEL

ROAD TRANSPORT SAFETY IN THE CONTEXT OF HIGHER
DEMAND FOR COURIER SERVICES DURING THE COVID-19
PANDEMIC

Abstract: High occupancy of public passenger transport increases a risk of spreading the Covid-19
disease. During the worsened pandemic situation there are only online purchases available, apart from
grocery and drugstore shopping, to reduce population mobility and number of persons in public transport.
Delivery of goods from the stores and storehouses is provided by courier services using mainly light
commercial vehicles with a total weight to 3,500kg. Courier companies have experienced a higher demand
for their services requiring the highest number of parcel being delivered in the shortest time possible. This
can lead to an overload of a vehicle and its axles, and also to an increase in a road-traffic accident risk. The
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article focuses on the safety issue of parcels delivering, taking into consideration the risk of axle overloading
by improper load distribution. To determine the risk of axle overloading, there were experimental
measurements and calculations performed with the same vehicle as is used by the courier companies.
Based on the results, it can be concluded that the risk of axle overloading together with negative
consequences are relatively high in this case, even if the load capacity is not used completely. Using of
courier services as a tool for reducing the population mobility has to be done only when understanding and
complying the principles of load distribution for future prevention of road-traffic accidents and further burden
on healthcare facilities.

Keywords: Covid-19, transport, logistics, road transport safety, vehicle's centre of gravity

1 Uvod

K §ireniu ochorenia Covid 19 dochadza najma v uzatvorenych priestoroch s vy§Sou koncentraciou
udi. Takymito priestormi su aj prostriedky hromadnej osobnej dopravy a obchody [1,2]. V rdmci zniZovania
rizika prenosu tohto ochorenia tak dochadza najma v ¢ase zvySenej chorobnosti na Covid 19 k zmene
spravania sa a preferencii obyvatelstva aj v oblasti nakupovania [3]. Obyvatelia vo zvySenej miere
prechadzaju na online nakupovanie [4]. Nakupovanim ,z domu“ dochadza k znizovaniu mobility obyvatelstva
atiez dochadza k vyraznému poklesu pocétu prepravovanych osdb verejnou osobnou dopravou. Podas
urcitého obdobia bol v Slovenskej republike nakup v obchodoch mimo potravin a lekarni umozneny len pre
ocCkovanych proti ochoreniu Covidu 19, pripadne pre osoby so zivnostenskym opravnenim suvisiacim so
zameranim konkrétneho obchodu. Obyvatelia Slovenska nespadajuci do tychto vynimiek mali moznost
objednat’ tovar online, pripadne telefonicky a nasledne mnohé obchody dodavali tovar priamo na adresu
zakaznika [5]. Opatrenia na znizenie rizika prenosu ochorenia Covid 19 a zarovef snaha obyvatelstva
0 znizenie rizika nakazenia sa spdsobili vyrazny narast dopytu po kuriérskych sluzbach po celom svete, ako
to vyplyva aj z publikacii [6,7]. Kuriérske spoloCnosti tak zohravaju v obdobi pandémie délezitu ulohu, kedze
umozAuju znizenie navstev obchodov a zarover zasobuju obyvatelstvo potrebnym tovarom [8]. Jeden kuriér
s jednym vozidlom dokaze dodat tovar desiatkam obyvatelov denne, o umozfiuje zniZzovat mobilitu
obyvatelstva, znizovat podéty cestujucich v prostriedkoch hromadnej dopravy, ktora je z hfadiska moznosti
prenosu ochorenia rizikovou a umozfiuje aj nizSiu koncentraciu obyvatelstva v predajniach. Kuriérske
spolo€nosti v ase zhorSenej pandemickej situacie zaznamenavaju vyrazny narast dopytu v oblasti
mnozstva a poctu doru€enych zasielok [9], pricom v Slovenskej republike to bolo okrem ,klasickych®
eshopov v ur€itom obdobi i zo strany ostatnych obchodov, ako Zeleziarstva, stavebniny a podobne [10].
S rastucim objemom a po¢tom zasielok vznikaju poziadavky na vy$Sie vyuZitie objemu a uZitonej hmotnosti
vozidiel, ¢&im dochadza k zvySovaniu rizika prekroCenia celkovej hmotnosti vozidla, alebo k prekro&eniu
povolenej hmotnosti pripadajucej na napravy vozidla [11]. K prekro€eniu povoleného zataZenia niektorej
z naprav vozidla moze déjst aj v pripade, kedy nie je plne vyuZita uzitoéna hmotnost vozidla. Vzhladom na
Casovu postupnost odovzdavania zasielok a tlak na €o najrychlejSie dorucenie zasielok méze déjst’ k takému
uloZzeniu zasielok vo vozidle, kedy je poloha taZiska nakladu umiestnena nevhodne. Pritom rozloZenie
nakladu vo vozidle a z toho vyplyvajice umiestnenie taZiska vozidla ma podra [12] vplyv na dizku brzdnej
drahy vozidla a stredné plné brzdné spomalenie a tym na bezpecnost v cestnej doprave.

Nespravne umiestnenie taZiska nakladu atym itaZiska vozidla zvySuje riziko prekrocenia
maximalnej povolenej hmotnosti pripadajicej na napravy. PrekroCenie hmotnosti pripadajucej na zadnu
napravu, v désledku uloZenia nakladu prili§ dozadu zvySuje riziko explézie pneumatik a urychfuje ich
opotrebovanie a tieZ opotrebovanie aj dalSich konstrukénych &asti vozidla. Pri uloZzeni nakladu za zadnu
napravu dochadza ik odlah&eniu prednej napravy, €¢im sa znizuje schopnost vozidla zatacat. V pripade,
kedy je predna naprava hnacou napravou, sa znizuje i schopnost akceleracie vozidla, €o mdze byt pri¢inou
dopravnej nehody, napriklad pri zaradovani sa z vedlajSej cesty na hlavni. Podobne, pri umiestneni taziska
a nakladu prili§ blizko k prednej naprave sa zvysuje riziko prekro¢enia povolenej hmotnosti pripadajucej na
prednu napravu vozidla. Poloha taziska nakladu a tym i poloha taziska vozidla ma teda zasadny vplyv na
bezpecnost v cestnej doprave [13]. Jazda s vozidlom s pretazenou, alebo s prili§ odlah&enou napravou
mbze byt nebezpecna najma v zimnom obdobi, kedy je adhézia na vozovke spravidla nizSia. Zaroven
v zimnom obdobi, najma v predviano¢nom obdobi, je zvySeny dopyt po sluzbach kuriérskych spolo¢nosti
aje to tiez obdobie, kedy dochadza k vy33ej chorobnosti na Covid 19. Jazdou s nespravne naloZenym
vozidlom sa zvy3uje riziko dopravnej nehody a zraneni atym i dalSieho pretaZovania sieti zdravotnickej
starostlivosti.

ISSN 1338-9629 www.svetdopravy.sk, vedecky — recenzovany online ¢asopis, €. 1/2023 83/101


http://www.svetdopravy.sk/

BEZPECNOST V CESTNEJ DOPRAVE V KONTEXTE NARASTU DOPYTU PO KURIERSKYCH SLUZBACH V CASE PANDEMIE
COvID 19

Na prepravu tovaru vyuzivaju kuriérske spolo¢nosti najc¢astejSie vozidla kategérie N1, €ize nakladné
vozidla projektované a konstruované na prepravu tovaru s najvacSou pripustnou celkovou hmotnostou
neprevysujucou 3 500 kg [14]. Na vedenie takéhoto vozidla postaduje vodi€ské opravnenie skupiny B.
Kuriérske spolo¢nosti mdzu najat aj takého vodi€a, ktory ma skusenosti len s vedenim malého osobného
vozidla a nemusi si dostatoéne uvedomovat dbélezitost spravneho rozlozenia nakladu vo vozidla a zmenu
jazdnych vlastnosti vozidla vplyvom naloZenia rozloZenia nakladu. Preto boli merania uvedené v tejto
publikacii zamerané na zistovanie rizika pretazenia naprav vozidla kategérie N1 vplyvom rézneho rozloZenia
nakladu vo vozidle.

2 Metodika merani
Ugelom merani bolo kvantifikovat a posudit riziko prekrogenia hmotnosti pripadajice na jednotlivé
napravy vozidla réznym uloZenim nakladu vo vozidla. Na merania bolo pouzité vozidlo Citroen Jumper,

Casto vyuzivané kuriérskymi spolo€nostami, ktorého technické parametre si uvedené v Tabulke 1.

Tab. 1. Technické parametre vozidla Citroen Jumper

Technicky parameter Hodnota
Typ motora 2,21
Vykon motora, druh motora 103 kW, vznetovy
Vonkajsie rozmery, rozmery karosérie 5998/2050/2522
(d/S/v) mm
Razvor 4 035 mm
Rozchod vpredu/vzadu 2 060/2 280 mm
Celkova hmotnost 3 500 kg
Prevadzkova hmotnost’ 2 167 kg
Uzito¢na hmotnost 1333 kg
Maximalne zatazenie prednej napravy 1870 kg
Maximalne zataZenie zadnej napravy 2000 kg

Zdroj:[15]

Merania s vozidlom CitroendJumper, ako zastupcu vozidiel vyuZivanymi kuriérskymi spolo&nostami,
prebehli s plnou palivovou nadrzou a obsadenim jednou osobou, vodi¢kou s hmotnostou 50,5 kg.

Vozidlo po¢as merani je zobrazené na Obr. 1.
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Trans & rent 0904 893 303
autopozicovia 0903 869 308

Zdroj: Autori

Obr. 1. Vozidlo pouZité na merania

Predna naprava vozidla Citroen Jumper, Obr. 1 pozicia 1, bola pofas merani umiestnena na
napravové vahy Tenzovahy PW 10. Aby bola dosiahnuta vodorovna poloha vozidla, zadna naprava bola
umiestnena na podlozky, Obr. 1 pozicia 3, rovnako vysoké, ako napravové vahy. Po zisteni hmotnosti
pripadajucej na prednu napravu bola rovnakym spbésobom zistovana hmotnost pripadajuca na zadnu
napravu. Technické parametre napravovych vah Tenzovahy PW10 su uvedené v Tabulke 2.

Tab. 2. Technické parametre napravovych vah pouZzitych na meranie

Technicky parameter Hodnota
Nazov Tenzovahy PW10
Maximalne povolenie zataZenie na koleso 10 000 kg
Maximalne povolenie zatazenie na 20 000 kg
napravu
Dielik vazenia 20 kg
Odchylka na koleso 20 kg
Odchylka na napravu 50 kg

Zdroj:[16]

Naklad, s ktorym boli merania vykonané, je zobrazeny na Obr. 2.
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Zdroj: Autori

Obr. 2. Naklad pouZity pocas merani

Hmotnost nakladu bola 1000 kg. Stohovacia paleta je dlha 1200 mm a Siroka 800 mm. Naklad bol
vazeny paletovym vozikom s vahou, s odchylkou vazenia 0,5 kg. Merania prebehli pri nasledujucich
variantoch:

- Prazdne vozidlo, len s vodi¢kou s hmotnostou 50.5 kg

- Naklad uloZeny v prednej Casti lozného priestoru vozidla, oprety o €elnd stenu loZzného priestoru,
hmotnost nakladu 1000 kg.

- Naklad uloZeny v strednej Casti loZného priestoru vozidla, hmotnost nakladu 1000 kg

- Naklad uloZeny v zadnej Casti loZného priestoru vozidla, oprety o zadné dvere loZnej plochy, hmotnost
nakladu 1000 kg

Napravové vahy vazia s dielikom 20 kg, Tab. 2. Vaha paletového vozika vazi s dielikom 0,5 kg. Pre
overenie presnosti merani bola zistovana odchylka merania. Odchylka bola zistovana spésobom, kedy bola
hmotnost vozidla namerana napravovymi vahami porovnavana so suctom hmotnosti prazdneho vozidla
a hmotnosti nakladu, zistenej paletovym vozikom s vahou.

Po zisteni hmotnosti pripadajucej na prednu a zadnu napravu nasledoval vypoc€et vzdialenosti
taZiska od prednej napravy. Na tento vypocet bol pouzity vzorec:

L, = 2= €Y)

L1 je vzdialenost taziska od prednej napravy [m]
m: je hmotnost pripadajuca na zadnu napravu [kg]
L je razvor naprav [m]

m je celkova hmotnost vozidla [kg]

Namerana skuto¢na hmotnost prazdneho vozidla s vodi¢kou, €ize okamzita hmotnost’ vozidla, bola
2240 kg. Celkova hmotnost vozidla podla osvedéenia o evidencii vozidla je 3500 kg, maximalna hmotnost
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nakladu je teda 1260 kg. Naklad s hmotnostou 1000 kg predstavuje 79 % z maximalnej povolenej hmotnosti
nakladu. Pre zistenie vplyvu rozloZenia nakladu s hmotnostou dosahujicou 100 % uZito&nej hmotnosti
vozidla, v tomto pripade 1260 kg, na zatazenie naprav a polohu taziska bola pouzita vypoctova metdda.
Vypodtovd metéda bola pouZitd aj pre simuléaciu s dihdim variantom vozidla L4, s dizkou 6363 mm,
S nezmenenym razvorom.

Pre vypocet vzdialenosti taZiska vozidla s nakladom od prednej napravy v pripade tazsieho nakladu,
alebo dlhSieho vozidla sa pouzil nasledovny vzorec:

myy L1+my.(L— Lsn2) 2)
myy

Liy =

Lin je vzdialenost taziska od prednej napravy vozidla naloZzeného nakladom, zistena simulaciou [m]
mvp je hmotnost vozidla prazdneho [kg]

L1 je vzdialenost taziska prazdneho vozidla od prednej napravy [m]

L je razvor naprav vozidla [m]

Lsnz je vzdialenost taziska samotného nakladu od zadnej napravy [m]

mnv je celkova hmotnost vozidla, vratane nakladu [kg]

Analogicky bol vykonany aj vypoc&et pre vzdialenost taziska od zadnej napravy. Kedze sa jedna
0 homogénny naklad, poloha taziska nakladu bola uvazovana v strede stohovacej palety.

€y

3 Vysledky

V Tabulke 3 su zobrazené zatazenia prednej a zadnej napravy pri réznych ulozeniach nakladu a tiez
pri simulacii dlhdej verzie vozidla. Zatazenia naprav pri naklade s hmotnostou 1000 kg boli zistované
vazenim a pripad dlhSieho vozidla a nakladu s hmotnostou 1260 kg bol zistovany vypod&tom.

Tab. 3. Technické parametre napravovych vah pouzitych na meranie

Zat'azenie s .
. s Zat'azenie zadnej
Variant prednej napravy .
k] napravy[kg]
Prazdne vozidlo 1420 820
Naklad ulozeny vpredu, 1000 kg 1940 1340
Néklad ulozeny v strede, 1000 kg 1680 1600
Naklad ulozeny vzadu, 1000 kg 1420 1880
Naklad ulozeny vzadu, 1000 kg, dlhSie 1413 1867
vozidlo
Néaklad ulozeny vpredu, 1260 kg 2140 1360
Naklad ulozeny v strede, 1260 kg 1603 1897
Néklad ulozeny vzadu, 1260 kg 1421 2079

Zdroj:[Autori]

Pri uloZeni nakladu s hmotnostou 1 000 kg, €o predstavuje 79 % uZitoénej hmotnosti vozidla, bolo
prekro€ené maximalne zataZenie na prednu napravu v pripade, ked bol naklad uloZzeny vpredu. Predna
naprava bola pretazena o 70 kg, namerana hmotnost bola 1940 kg, Tabulka 3, prifom maximalne povolené
zataZenie je podfa vyrobcu 1870 kg, Tabulka 1. Pri prazdnom vozidle, len s vodi¢kou s hmotnostou 50,5 kg,
predstavuje zataZenie prednej napravy 1420 kg. V pripade vodi€a s vy§Sou hmotnostou a obsadenia aj
sedadla spolujazdca osobou s vy83ou hmotnostou tak zostava do limitu zataZenia prednej napravy este
mensSia hmotnost. Ulozenie tazSieho nakladu k prednému Celu lozného priestoru takychto vozidiel je teda
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spojené s vysokym rizikom prekroCenia povolenej hmotnosti pripadajucej na prednu napravu. Na zaklade
simulacie s dlh§im vozidlom a nakladom vzadu nebola prekro¢ena hmotnost pripadajuca na zadnu napravu
a zaroven hmotnost pripadajiuca na prednu napravu neklesla pod 25 % z celkovej hmotnosti vozidla a bolo
tak dodrzané minimalne zatazenie riadiace napravy, urCené legislativou. NaloZenie nakladu za zadnu
napravu i tak ale méze mat negativny vplyv na ovladatefnost' vozidla, kedZe hnacia sila prednej napravy aj
sila umozhujuca zatacanie vozidla podla natoCenia kolies su zavislé od sucinitelu trenia medzi pneumatikou
a podlozkou a velkosti normalovej sily pdsobiacej medzi pneumatikou a podlozkou. Velkost normalove;j sily
je dana hmotnostou pripadajucou na dané koleso.

Pri simulacii vyuzitia uzitoénej hmotnosti vozidla na 100 % a uloZeni nakladu dopredu doslo
k prekro€eniu povoleného zatazenia na prednu napravu o 270 kg, ¢o predstavuje 14,44 %. Pri simulacii
ulozenia nakladu s hmotnostou rovnajucej sa uzito€nej hmotnosti do zadnej €asti loznej plochy vozidla doSlo
k prekro€eniu zatazenia zadnej napravy o 79 kg, respektive o 3,95 %. Jedinym moznym spésobom ulozenia
tohto nakladu bez rizika prekroCenia povoleného zatazenia jednej z naprav je ulozenie nakladu do stredu
loZznej plochy vozidla. Tento spésob ulozenia naklad vSak nebyva uprednostiiovany pred zvySnymi dvoma
spdsobmi. Pri uloZzeni nakladu dozadu je mozné s nakladom jednoduchsie manipulovat, napriklad pri
nakladke a vykladke prostrednictvom vysokozdvizného vozika. Pri uloZeni nakladu dopredu je mozZné
opretim o €elnu plochu loZzného priestoru znizit poCet viazacich popruhov. Pri uloZeni do stredu loZnej plochy
nie je mozné vyuzit ani jednu z uvedenych vyhod a tak v prevadzke nebyva &asto vyuzivana.

Pre overenie presnosti merani su v Tabulke 4 zobrazené odchylky merani. Vyjadrené su
v percentach, pricom hmotnost' ,teoreticka“ je suc¢tom hmotnosti prézdneho vozidla a hmotnosti nakladu
a hmotnost’ ,namerana“ bola zistovana napravovymi vahami.

Tab. 4. Overenie presnosti merani napravovymi vahami

Hmotnost’ Hmotnost’ Odchylka [%]
Variant vozidla vozidla
namerana [kg] teoretickalkg]

Prazdne vozidlo 2240 2240 0.00
Naklad ulozeny vpredu 3280 3240 +1.21
Naklad uloZeny v strede 3280 3240 +1.21

Naklad ulozeny vzadu 3300 3240 +1.82

Zdroj:[Autori]

Najvacsia odchylka medzi meraniami a teoretickym vypoétom bola 60 kg, respektive 1,82 %
z celkovej hmotnosti vozidla. Odchylka méze byt désledkom nepresnosti ndpravovych vah. Rovnaké vahy
pouziva na véazenie Policia Ceskej republiky. Hmotnost vozidla zistena napravovymi vahami je preto
smerodajna. Na zaklade rozloZenia tejto hmotnosti na napravy je v Tabulke 5 uvedené percentudlne
rozlozenie hmotnosti vozidla na prednu a zadnu napravu. Uvedena je aj percentualna zmena rozlozenia
hmotnosti na napravy v porovnani s prazdnym vozidlom.
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Tab. 5. Technické parametre napravovych vah pouZzitych na meranie

Zat'azenie Zat'azenie zadnej Zmenav
c . o .
Variant prednej napravy napravy[%] porovnani s
(%] prazdnym
vozidlom [%]
Prazdne vozidlo 63 37 0
Naklad ulozeny vpredu, 1000 kg 59 41 4
Naklad ulozeny v strede, 1000 kg 51 49 12
Naklad ulozeny vzadu, 1000 kg 43 57 20
Naklad uloZeny vzadu, 1000 kg, dihSie 43 57 20
vozidlo
Naklad ulozeny vpredu, 1260 kg 61 39 2
Naklad ulozeny v strede, 1260 kg 46 54 17
Naklad ulozeny vzadu, 1260 kg 41 59 22

Zdroj:[Autori]

NajrovnomernejSie rozlozenie zatazenia na prednu a zadnu napravu, Cize v idealnom pripade 50 %
hmotnosti pripadajuicej na prednid a 50 % z hmotnosti vozidla na zadnu napravu, bolo dosiahnuté pri ulozeni
nakladu s hmotnostou 1000 kg v strede loznej plochy. UloZzenim nakladu s hmotnostou 1000 kg sa zmenilo
zatazenie prednej napravy zo 63 % na 43 %, rozlozenie hmotnosti na napravy sa teda zmenilo o 20 %.
Takato zmena rozlozenia hmotnosti vozidla medzi napravy ma za nasledok aj zmenu jazdnych vlastnosti
vozidla avodi¢ by si takejto zmeny mal byt vedomy azmene vlastnosti vozidla prispésobit spdsob.
UloZenim nakladu s hmotnostou 1260 kg do zadnej Casti loZného priestoru dochadza k este vacSej zmene
percentualneho rozloZenia hmotnosti vozidla na jeho napravy, Tabulka 6.

Tab. 6. Technické parametre napravovych vah pouzitych na meranie

L1[m] L2 [m] Rozdiel oproti
Variant prazdnemu
vozidlu [m]
Prazdne vozidlo 1,48 2,56 0
Naklad ulozeny vpredu, 1000 kg 1,65 2,39 0,17
Naklad ulozeny v strede, 1000 kg 1,97 2,07 0,49
Naklad ulozeny vzadu, 1000 kg 2,30 1,74 0,82
Naklad ulozeny vzadu, 1000 kg, dlhsie 2,34 1,7 0,86
vozidlo

Naklad ulozeny vpredu, 1260 kg 1,57 2,47 0,09
Naklad ulozeny v strede, 1260 kg 2,19 1,85 0,71
Naklad ulozeny vzadu, 1260 kg 2,40 1,64 0,92

Zdroj:[Autori]

Priamoumerne so zmenou rozlozenia hmotnosti dochadza aj k posunu vzdialenosti taziska od
jednotlivych naprav vozidla. Rovnako ako pri percentudlnom rozloZzeni hmotnosti, aj pri polohe taZiska doslo
najvacsiemu posunu pri dihdej verzii vozidla a nakladom predstavujicim 100 % z uZitoénej hmotnosti. Tazsi
naklad, 1260 kg, uloZeny v strede loZnej plochy vyvolal menSie posunutie taZiska, ako lahsi, naklad, 1000
kg, uloZeny Uplne vzadu.

Pre lepSie objasnenie zmeny polohy taziska v doésledku zmeny ulozenia nakladu je poloha taziska
zobrazena priamo na vozidle, Obrazok 3.
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5. Naklad ulozeny v strede, 1000 kg
klad uloZeny vzadu, 1000 kg, dihsie vozidlo 6. Naklad uloZeny vpredu, 1000 kg

d uloZeny vzadu, 1000 kg 7. Ndklad uloZeny vpredu, 1260 kg
8. Prazdne vozidlo

Zdroj: Autori
Obr. 3. Poloha taziska v zavislosti od rozloZenia nakladu

Poloha taziska, respektive jej vzdialenost od naprav sa vplyvom rézneho nakladu a jeho rézneho
ulozenia vyrazne meni, ako je to zobrazené aj v Obr. 3.

Zaver

Ciefom vykonanych merani a vypoctov bolo kvantifikovat’ vplyv hmotnosti a rozlozenia nakladu vo
vozidle na riziko pretaZenia jeho naprava zmenu polohy taZziska v pozdiznom smere, ako faktorov
ovplyvrujucich bezpecnost v cestnej premavke. Zistovanie bolo vykonané s takym typom vozidla, aké
vyuzivaju kuriérske spolo¢nosti najCastejSie. Zistenymi vysledkami a ich zhodnotenim bolo poukazané na
déleZitost’ spravneho uloZenia nakladu vo vozidle vo vztahu k bezpecnosti v cestnej premavke. Meraniami a
vypocétami bolo poukdzané na fakt, ze k pretazeniu alebo odlaheniu napravméze dojst aj v pripade
nevyuZzitia uzitoénej hmotnosti v plnej miere. Pri strete Cinitelov ako neskuseny vodi¢, zimné obdobie a tlak
na odovzdanie €o najvacSieho poctu zasielok, ¢o je v obdobi zvySenej chorobnosti na Covid 19
pravdepodobné, méze dbjst’ k ohrozeniu bezpeénosti v cestnej premavke. Na spravne rozloZzenie nakladu vo
vozidle tak treba dbat’ aj v pripade nevyuZitia celej uzito€nej hmotnosti vozidla pri nakladke, ako aj pri
postupnom odovzdavani zasielok.
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Abstrakt: Na zaciatku pandémie v marci 2020 bola vyrazne obmedzena mobilita ludi, ¢o malo
vyrazne obmedzujuci vplyv na medzinarodnt Zelezni¢nu osobnu dopravu, ktord bola na dlhSie obdobie
pocas niekolkych tyzdriov uplne zastavena, vzhfadom na zavedené pandemické opatrenia. V nasledujicich
mesiacoch sa sice ponuka medzinarodnej Zelezniénej osobnej dopravy postupne obnovila, ale frekvencie
cestujucich stale nedosahovali uroveri pred obdobim pandémie. Uvedeny prispevok je zamerany na analyzu
suc¢asného stavu a vyvoja dopravnej obsluhy v medzinarodnej Zeleznicnej osobnej doprave medzi
Slovenskom a Ceskou republikou. Stéastou analyzy prispevku je opis stucasnych hraniénych priechodov,
poctu viakovych spojeni a taktieZ frekvencii cestujucich. Navrhova Cast’ je zamerana na moZnosti rozvoja a
ZlepSenia aktualnej dopravnej obsluhy na jednotlivych hraniénych priechodoch v medzinarodnej Zelezni¢nej
doprave.

Kracové slova: pandémia, COVID-19, zelezni¢na osobnéa doprava

JEL.: klasifikacia ¢lanku podla JEL

POSSIBILITIES FOR THE DEVELOPMENT OF
INTERNATIONAL RAIL PASSENGER TRANSPORT BETWEEN
SLOVAKIA AND THE CZECH REPUBLIC IN THE PERIOD AFTER
THE COVID-19 PANDEMIC

Abstract: At the start of the pandemic in March 2020, human mobility was severely restricted, which
had a severely limiting effect on international rail passenger services, which were completely halted for an
extended period of weeks due to the pandemic measures in place. In the following months, international rail
passenger services gradually resumed, but passenger frequencies were still below pre-pandemic levels. The
present paper is focused on the analysis of the current state and development of the traffic service in
international rail passenger transport between Slovakia and the Czech Republic. The analysis of the paper
includes a description of the current border crossings, the number of train connections and also passenger

ISSN 1338-9629 92/101


mailto:valla@stud.uniza.sk

MOZNOSTI ROZVOJA MEDZINARODNEJ ZELEZNICNEJ OSOBNEJ DOPRAVY MEDZI SLOVENSKOM A CESKOU REPUBLIKOU V
OBDOBI PO PANDEMII COVID-19

frequencies. The proposal part is focused on the possibilities of development and improvement of the current
traffic service at individual border crossings in international rail transport.

Keywords: pandemic, COVID-19, railway passenger transport

1 Uvod

Medzi vyhody Zelezni€nej osobnej dopravy patri predovdetkym jej bezpeénost, ekologickost a
prepravna kapacita. V su€asnom obdobi Zelezni¢na osobna doprava patri k najCastejsie vyuzivanym moédom
dopravy pri preprave cestujucich na dlhé vzdialenosti, ako z vnutrostatneho tak aj z medzinarodného
hladiska. Nevyhnutnostou je v8ak udrziavanie Zelezni¢nej infrastruktary v prevadzkyschopnom technickom
stave tak, aby poskytovala isté prinosy pre spolo¢nost aj z dlhodobého hladiska. Medzinarodna dialkova
ZelezniCna doprava zastupuje vyznamnu ulohu pri podpore a rozvoji eurépskeho jednotného trhu. Rozvoj
tohto druhu dopravy prispieva k splneniu celej Skaly eurdpskych cielov, medzi ktorymi je aj vytvorenie
bezpeéného a plne interoperabilného jednotného eurépskeho Zzelezniéného systému a zlepSenie
udrzatelnosti. Dal$imi aspektami rozvoja st vytvaranie pracovnych miest, ale aj posilnenie spojeni na tzemi
s osobitnym dbrazom na vzdialené regiény. Kfu€ovymi prvkami su ochrana prav cestujucich, optimalna
dostupnost’ pre vSetkych, zlepSenie dopravnej obsluhy, efektivnosti prevadzky, a predovSetkym skratenie
doby prepravy.

Znizenie vykonov Zelezni€nej osobnej dopravy bolo zaznamenané v désledku zaciatku pandémie na
jar roku 2020, kedy boli uzatvorené hranice a z toho dévodu nebolo ponuknuté cestujucim Zziadne
medzinarodné spojenie. Aj po opatovnom otvoreni hranic platili prisne opatrenia, kedy frekvencie cestujucich
vyrazne klesali. V roku 2022 sa situacia vyrazne zlepSila, avSak stale je dblezité ponukat nové a pre
cestujucich efektivnejSie a atraktivnejSie rieSenia. Je dblezité, aby boli v ponuke také rieSenia, ktoré by mali
za nasledok zvySenie frekvencie cestujucich v su¢asnom obdobi po pandémii COVID 19.

Cielom prispevku je analyzovat suasny stav a vyvoj dopravnej obsluhy v medzinarodne;j
Zelezniénej osobnej doprave medzi Slovenskom a Ceskou republikou v obdobi po pandémii COVID 19 a
navrhnut alternativy zlepSenia suasného stavu. K spineniu ciela je dblezité preskumat sucasnu situaciu
dopravnej obsluhy na danych Zelezniénych tratiach medzi SR a CR, vytaZenosti Zelezniénych spojeni,
ktoré maju moznost cestujuci na danej trati pravidelne vyuzivat. Na zaklade zisteni tychto skuto¢nosti, budu
predstavené urcité navrhy, ktoré by mali viest k zlepSeniu dopravnej prevadzky a zvySeniu efektivnosti
prepravy cestujucich.

2 Vplyv pandémie COVID-19 na mobilitu cestujucich

Spravanie ludi a spolocnosti ako takej sa vyrazne zmenilo takmer vo vSetkych aspektoch Zivota v
dosledku vyraznej celospoloenskej zmeny spdsobenej pandémiou COVID-19, ktora vypukla zaCiatkom roka
2020. Prepravné prudy cestujucich sa vyrazne znizili vo vSetkych druhoch verejnej osobnej dopravy v
priebehu niekolkych dni [1], [2]. Na obrazku 1 je zobrazena stru¢na analyza poctu prepravenych cestujucich
v mesiaci jul v rokoch 2019 — 2022 v cestnej i Zelezni¢nej osobnej doprave, priCom je poukazané na ich
prepad po€as pandémie, ako aj ich opatovny narast.

ISSN 1338-9629 93/101



MOZNOSTI ROZVOJA MEDZINARODNEJ ZELEZNICNEJ OSOBNEJ DOPRAVY MEDZI SLOVENSKOM A CESKOU REPUBLIKOU V

OBDOBI PO PANDEMII COVID-19

(mil. oséb) SLOVENSKE]
REPUBLIKY

Preprava oséb v doprave s | HTaTISTICKY
50
40

30

20

seleznicna doprava cestna doprava

w01 2019 === j(| 2020 === Ul 2021 === 2022

Zdroj: [3]

Obr. 1. Vyvoj poctu prepravenych oséb v cestnej a Zelezni¢nej doprave v rokoch 2019 - 2022

2.1 Hraniéné priechody medzi SR a CR

Slovenska aj Ceska republika je od 21. decembra 2007 stéastou Schengenského priestoru. Od roku
1993 az do 2007 sa vykonavali hranié¢né kontroly medzi CR, SR, Polskom a Madarskom. SR sa nachadza
na vonkajdie hranici EU, tzn. Ze hraniéné kontroly sa na $tatnych hraniciach vykonavaju iba s Ukrajinou.
V&etky hrani¢né priechody medzi CR a SR, a to konkrétne 7 Zelezniénych a 17 cestnych st zobrazené na
obrazku 2, priCom tmavocervenou farbou su vyznacené zelezni¢né hrani¢né priechody a modrou farbou su

znazornené cestné hrani¢né priechody.
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Obr. 2. Hraniéné priechody medzi Slovenskom a Ceskou republikou

2.2 Zelezniéné hraniéné priechody

Zdroj: [4]

V tabulke 1 su zobrazené vSetky sti¢asné Zelezniéné hraniéné priechody medzi SR a CR. Celkovo
ide o 7 hrani¢nych priechodov, avSak nie na vSetkych je prevadzkovana osobna doprava, a to konkrétne na

trati €. 114 a ¢. 115.

ISSN 1338-9629

94/101



MOZNOSTI ROZVOJA MEDZINARODNEJ ZELEZNICNEJ OSOBNEJ DOPRAVY MEDZI SLOVENSKOM A CESKOU REPUBLIKOU V
OBDOBI PO PANDEMII COVID-19

Tab. 1. Zelezniéné hraniéné priechody medzi SR a CR, zdroj: [4]

Trat ZSR ¢&. Hraniény priechod
110 Kuty — Lanzhot
114 Skalica — Sudomérice
115 Holi¢ - Hodonin
121 Vrbovce — Velka nad Velickou
123 Horné Srnie — Brumov-Bylnice
125 Luky pod Makytou — Horni Lide¢
127 Cadca — Mosty u Jablunkova

3 Analyza vyvoja dopravnej obsluhy na zeleznicnych tratiach
medzi SR a CR

Uvedena kapitola sa zaobera podrobnou analyzou Zzelezniénej osobnej dopravy na jednotlivych
hraniénych priechodoch medzi SR a CR vo vybranych obdobiach GVD (2004/2005, 2009/2010, 2015/2016,
2022/2023). V dalSej Casti su nasledne analyzované a opisané frekvencie prepravenych cestujucich, ktori sa
nachadzali vo vlaku pri prechode hrani¢ného priechodu. K najfrekventovanejSim a najddlezitejSim hrani¢nym
priechodom je mozné zaradit’ hraniény priechod Kuty — Breclav, ktory sa nachadza na IV. medzinarodnom
zelezniénom koridore. Vyvoj poctu jednotlivych spojov je zobrazeny na obrazku 3.
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Sledované obdobie
Zdroj: [4]
Obr. 3. Vyvoj poétu parov viakovych spojeni na trati ZSR &. 110 za sledované obdobie

Na grafe je znazorneny vyvoj po¢tu parov za jednotlivé obdobia od 2004/2005 po aktualne platny
grafikon vlakovej dopravy. Pogas prvych troch sledovanych obdobi sa pocCet parov viakov za def nijako
vyrazne nezmenil. V roku 2009/2010 pribudli 3 pary vlakov kategérie Os, ktoré sa nasledne v dalSom obdobi
zrusili. V obdobi 2022/2023 pribudol dopravca RegioJet, a. s., ktory zadal premavat medzi CR a SR.
Poctom piatich parov vlakovych spojov na dennej baze zvysil prepravnu kapacitu cestujicich. AvSak viaky
nizéej kategdrie Os nepremavali az do CR, ¢o spdsobilo znizenie po&etnosti vlakovych spojeni na tejto trati.
V sucasnosti premavaju vlaky kategoérie Os iba na trati Kuty — Brodské z dévodu vylukovej €innosti.

Pocet vlakovych spojov a ich vyvoj na ostatnych Styroch hraniénych priechodoch v jednotlivych
sledovanych obdobiach je zobrazeny na nasledujucom obrazku 4.
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Obr. 4. Viyvoj poétu parov viakovych spojeni na trati ZSR &. 121, 123, 125a 127 za
sledované obdobie

3.1 Vyhodnotenie su¢asného GVD 2022/2023

V aktualnom GVD premava spolu 48 parov vlakovych spojov medzi CR a SR. 66,7 % parov vlakov
premava na tratiach ZSR &. 110 (BA — Kty — Bfeclav) a 127 (ZA — Cadca — Mosty u Jablunkova). Na trati
123 aktualne premavaju 2 vlaky nizSej kategorie Os, a to 1 par v piatok a druhy par v nedelu. Trate 121 a
125 maju zhodne po 7 parov vlakov. Na tratiach ZSR &. 114 a 115 je medzinarodna osobna Zelezni¢na
doprava aktualne pozastavena. Zobrazenie aktualneho stavu za rok 2022/2023 je zobrazené na obrazku
Cislo 5 [5].
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Obr. 5. Porovnanie pocetnosti parov vlakovych spojeni na danych tratiach za sledované
obdobie
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3.2 Vyhodnotenie frekvencii cestujucich na vsetkych hrani¢nych
priechodoch medzi SR a CR

Aktualne najvysSie frekvencie cestujucich na tychto hrani¢nych priechodoch v sledovanom obdobi v
Zelezniénej osobnej doprave bolo zaznamenanych na trati ZSR ¢&. 110 Bratislava — Kuty — Lanzhot. Na tejto
trati bolo v priemere prepravenych takmer 3-krat viac cestujucich ako na druhej najfrekventovanejsie trati
ZSR &. 125. Podla zverejnenych udajov na trati ZSR &. 127 je &islo nizke v dévodu nizkej vytaZzenosti
kapacity spojov kategérie Os. V aktualnom grafikone sa vlaky kategérie Os na tejto trati zrusili a zostal iba 1
par v rannych hodinach. Na trati €. 115 je pozastavena osobna doprava od roku 2004 a na trati ¢. 114 od
roku 2008 nepremava ziadne spojenie na Uzemie CR. Na trati 6. 123 aktualne jazdia 2 pary vlakov, a to
jeden v piatok a druhy v nedelu a podla zdrojovych Udajov nepatria medzi velmi frekventované. Sucasna
situacia frekvencii po€as sledovaného obdobia od 17. do 23. oktdbra je zobrazené na obrazku €. 6 [4].
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Obr. 6. Pocet parov vlakovych spojeni na danych relaciach za sledované obdobie

4 Navrh moznosti rozvoja medzinarodnej Zzeleznicnej osobnej
dopravy medzi SR a CR

Na zaklade analyzy dopravnej obsluhy a frekvencii cestujucich na sledovanych Zelezni¢nych tratiach
medzi SR a CR bolo navrhnutych nasledujicich 5 potencialnych navrhov, ktoré maji za ciel zlepsit a
optimalizovat’ situaciu na analyzovanych tratovych Usekoch. Ide o predbezné ramcové navrhy, ktoré by
mohli byt posudené objednavatelmi Zelezni¢nej osobnej dopravy, ako aj konkrétnymi dopravcami, v pripade
ak by bola vhodna v blizkej buddcnosti ich realizacia.
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4.1 Navrh moznosti rieSenia pre trat ZSR &. 110

Prioritnou moznostou, ktora by mala poméct zlepSit aktualnu dopravnu obsluhu zabezpeovanou
osobnou dopravou na danej trati, by malo byt zavedenie dalSich parov vlakovych spojov kategérie EuroCity
(EC) a zavedenie no¢ného vlaku EuroNight (EN), ktoré by boli prevadzkované z hladiska medzinarodnej
dopravy. V ur€enych &asovych polohach pocas dna by tak mohli premavat vlaky tejto kategdrie na useku
Bratislava — Brno — Praha a spat. Vzhladom na pomerne vysoké frekvencie cestujucich ma trat’ potencial pre
medzinarodnu dopravu aj v hustejSich intervaloch. Takéto spoje zavedené v hodinovom takte by mohli
ponuknut’ cestujucim vyS8Siu ponuku medzinarodnej Zelezni¢nej osobnej dopravy, kedZe by cestujuci mohli
vyuzit tento druh dopravy za ucelom prace, vzdelania i volnoCasovych aktivit. Viakové spoje by boli
zavedené v Casovych intervaloch, kedy na tratovom Useku nepremava v su€asnosti Ziadny vlak, a to napr.:

- ECvlak s odchodom z Bratislavy o 7:06 a s prichodom do Prahy o 11:37,

- EC vlak s odchodom z Bratislavy 0 17.06 a prichodom do Prahy o 21:37,

- ECvlak s odchodom z Bratislavy 0 21.06 a prichodom do Prahy o 01:37,

- zavedenie EN vlaku, ktory premaval na tejto trati (GVD 2015/2016) s potencialnym
pokra¢ovanim az do Hamburgu so zastavenim v Berline.

Ako druhy navrh by bolo povazované zavedenie vlakov v rovnakych €asovych polohach, kedy su
medzery v takte. 18lo by o vlaky, ktoré by boli zavedené na tejto trati a sluzili by ako priamy pripoj
zrychlenymi vlakmi (REX) na vlaky RailJet, ktoré premavaju z Viedne do Prahy. Prestup by bol zabezpeceny
v nasledujucich pripadoch na nasledujuce vlakové spoje (v pripade EC trva jazda do Bfeclavi 56 minut):

- RJ 70 na trase Vieden — Praha cez Breclav, odkial odchadza vlakovy spoj o 8:06,
- RJ 370 Vieden — Praha cez Breclav, odkial odchadza vlakovy spoj o 18:06.

V oboch pripadoch je mozné uvazovat, Ze pri prestupe zo spoja REX na spoj Raillet na trase Bfeclav —
Praha

Vlakové spojenia v opatnom smere na trase Praha — Brno — Bratislava su navrhnuté nasledovne:

- EC vlak s odchodom z Prahy o0 8.24 a prichodom do Bratislavy o0 12:54,

- ECvlak s odchodom z Prahy o 18.24 a prichodom do Bratislavy o0 22:54,

- ECvlak s odchodom z Prahy 0 19.24 a prichodom do Bratislavy o0 23:54,

- ECvlak s odchodom z Prahy o 20.24 a prichodom do Bratislavy o 00:54,

- ako vhodna alternativa v no€nych hodinach pripadé do uvahy aj zavedenie no&ného vliaku (EN).

Vzhladom na situaciu ze z Prahy nepremava ziadny spoj po 17:24, by prave uvedené vlakové spoje mali
pomdct cestujucim ku komfortnejSiemu €asovému rozlozeniu vlakovych spojeni. VSetky tieto zmeny by vSak
znamenali nevyhnutné navysenie poctu suprav, ktoré su potrebné pri navySeni poctu spojov [4, 7].

4.2 Navrh moznosti rieSenia pre trat ZSR &. 115

Daldim spésobom, pomocou ktorého by bolo mozné zlep$it a zvysit droven dopravnej obsluZnosti
medzi SR a CR, by bolo zavedenie zrychlenych vlakov (REX) na trase Bratislava — Kuty — Holi¢ — Hodonin a
spat. V urCenych €asovych polohach, resp. v dvojhodinovom takte za den by tak mohli naplnit kapacitu uz
nevyzivanej trate pre osobnl Zelezniénli dopravu. Vzhladom na vysoké frekvencie cestujucich na trati ZSR
110 Bratislava — Kuty by aj uvedeny navrh mal vyznamny prepravny potencial.

Dalou moznou alternativou na uvedenej trati by bolo vhodné posudenie prediZzenia viakov niz$ej
kategérie Os, ktoré v stiéasnosti jazdia na trati Zaje&i — Hodonin. V ramci navrhu je mozné ich predizit az do
Holi¢a nad Moravou. Tieto spojenia by mohli byt pre cestujucich vhodnou alternativou vzhladom na vinarsku
obec Zajedi, ktora je turisticky popularna [4].

ISSN 1338-9629 98/101



MOZNOSTI ROZVOJA MEDZINARODNEJ ZELEZNICNEJ OSOBNEJ DOPRAVY MEDZI SLOVENSKOM A CESKOU REPUBLIKOU V
OBDOBI PO PANDEMII COVID-19

4.3 Navrh moznosti rieSenia pre trat ZSR é. 114 a é. 121

- Ramcovy navrh, akym spésobom by bolo mozné zlepsit sti¢asnu na tratiach ZSR &.
114 ac&. 121 prostrednictvom Zelezni¢nej osobnej dopravy, by mohlo byt zavedenie
regionalnych expresov (REX). V uréenych €asovych polohach pocas dna by premavali spoje
tejto kategorie v 2 paroch na trase Tren¢in — Nové Mesto nad Vahom — Vrbovce — Veseli nad
Moravou — Brno hl. nadrazi v kombinacii s tratou €. 114. Takéto spoje by mohli pomdct vyuzit
tuto trat’ kazdu hodinu a ponuknut’ tak medzinarodné Zelezni¢né spojenie na vacsiu prepravnu
vzdialenost, kedZe navySe aktualne tato Cast Slovenska nie je prepojena Ziadnymi vlakovymi
spojmi zo Zahorim. Vlakové spoje by boli zavedené v €asovych intervaloch kedy v su¢asnosti
nepremava ziadny vlak.

- Prvy spoj by mohol premavat medzi 7:00 az 8:00, a to regionalny expres (REX) na
trase Tren&in — Nové Mesto nad Vdhom — Vrbovce — Veseli nad Moravou — Brno hl. nadrazi.
Druhy spoj by mohol premavat v ¢asovej polohe priblizne medzi 16. — 17. hodinou, kedy by to
mohlo vyhovovat vacsine cestujucim aj z hladiska ich pracovnej doby a pocas popoludnajsej
Spicky. V tychto hodinach sa da uvazovat o vysSej vytazenosti vlakovych spojov z hladiska
dochadzky z prace, Studia, pripadne z hladiska rekreanych a vofno¢asovych aktivit.

Uvedené spoje by mohli fungovat v kombinacii s moznym prestupom na vlak niz$ej kategérie (Os)
na trase Kuty — Skalica — Sudoméfice, ¢o by pomohlo cestujucim, aby mohli prestupit na zrychlené vlaky
kategérie REX. Tieto zmeny by si vS8ak taktiez vyzadovali vyrazné zmeny obehov suprav v pripade osobnych
vlakov kategérie Os, ako aj navySenie motorovych jednotiek zrychlenych vlakov kategérie REX.

- Prepojenie tychto 2 liniek s prestupom z linky zo smeru Kuty (trat’ €. 114) vo Veseli
nad Moravou by mohlo cestujucim Zzijucich v tejto oblasti ulahcit prepravu do Brna alebo do
Tren&ina. V aktudlnej situacii musia cestovat' linkami cez Bratislavu. Tymto navrhom by bolo
mozné redukovat aj ich celkovy cestovny €as [4].

4.4 Navrh moznosti rieSenia pre trat ZSR ¢&. 123

- DalSou moznostou, akou by sa mohla zlepsit dopravna obsluha medzi uvedenymi
krajinami, by mohlo byt zavedenie 2 parov vlakovych spojov kategérie REX na trati 123, pri¢om
jeden par by premaval v rannych hodinach a druhy par v popoludnajsich hodinach pocas
popoludnajsej dopravnej Spicky. Vlakové spojenia by premavali na trase Trencin — Brno cez
Horné Srnie — Uhersky Brod — Veseli nad Moravou. Ide vS§ak o neelektrifikovany Usek trate s
maximalnou povolenou rychlostou 70 km/h. KedZe v su€asnosti na danej trati premava iba v
piatok a v nedelu 1 par vlakovych spojov, uvedenym navrhom by sa zvysila ich poCetnost, ako
aj kvalita dopravnej obsluhy. Konkrétne ide o nasledovné 2 pary vlakov, s orientaCnym
odchodom z Tren¢ina 0 07.05 a 16.35 na trase Horné Srnie — Uhersky Brod — Veseli nad
Moravou — Brno. V opaénom smere sa odporuéa navrhnut ¢asy odchodov REX vlakov priblizne
v rovnakych ¢asovych polohéach, a to z Brna rdno okolo 7.00 a popoludni okolo 16.00.

Aktualne na tomto Useku prevadzkuje svoje sluzby autobusovy dopravca Flixbus, ktory ponuka
z TrenCina prvy autobusovy spoj s odchodom o 7:45. Druhy autobusovy spoj rovnakého dopravcu odchadza
z Trencina v popoludnajsich hodinach o 13:35. V opatnom smere na trase Brno — Trencin jazdia 3 priame
autobusové spoje v nasledovnych ¢asovych polohach 0 9.10, 12.30 a 15.40 s odchod z Brna [6].

Cas navrhov vlakovych spojov je iba orientaény. Tymto rieSenim by sa mohlo teda ulahgit
cestovanie medzi mestami Trenéin a Brno. Zelezniéné trate s sice neelektrifikované, ale kapacita danej
trate je relativne dostacujuca. Kedze atraktivnost mesta Brno je z hladiska vzdelavania, prace, ako aj
turistického ruchu velmi popularna, tak by uvedeny navrh priameho spojenia mohol vyrazne zvysit’ potencial
a atraktivitu pre cestujucich. VSetky tieto zmeny by potencialne mali za nasledok navySenie poctu
motorovych jednotiek, ktoré st nevyhnutné v pripade navrhovanych zmien [4,8].
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4.5 Navrh moznosti rieSenia pre trat ZSR ¢&. 125

Prva moznost rieSenia pri navrhu posudenia moznosti zlepSenia suCasného stavu na trati 125 je
zabezpedit efektivnejSie prepojenie miest Puchov a Brno. Aktualne na tejto trati premavaju iba priame
medzinarodné vlaky kategérie Ex, ktoré spajaju mesta Puchov a Prahu. AvSak v pripade cestovania do Brna
je potrebné cestovat do Bratislavy, pripadne vyuZit prestupy v ZST Hranice na Moravé. Tento navrh by
CiastoCne eliminoval ¢asovu stratu cestujucich pri cestovani. Zavedenim novych vlakovych spojov kategérie
EC na dennej baze v rannych hodinach, pripadne aj v noénych hodinach vlakov kategérie EN by bolo mozné
aspon Ciasto¢ne eliminovat neefektivnu dochadzku za pracou do Brna z regiénov stredného a vychodného
Slovenska. Konkrétne navrhy by mohli byt nasledovné [4]:

- EC vlak s odchodom o 10:00 z Ko$ic na trase Zilina — Pichov — Horni Lide¢ — Pferov — Brno hl.
nadrazi, v opacnom smere priblizne rovnako s odchodom z Brna hl. n. okolo 9.00;

- EN s odchodom 0 22:30 z Ko$ic na rovnakej trase Zilina — Pichov — Horni Lide¢ — Prerov —
Brno hl. nadrazi, v opaénom smere priblizne rovnako s odchodom z Brna hl. n. taktiez okolo
22.30

4.6 Navrh moznosti rieSenia pre trat' ZSR é. 127

Na zaklade aktualneho GVD bol na danej trati vytvoreny takt dialkovych vlakovych spojov, ktoré
zacali premavat v dvojhodinovom takte, a zaroven boli doplnené vlakmi kategérie SC, ako aj dopravcami
Leo Expres, a. s., a Regiojet a. s. AvSak zachovany zostal iba 1 par vlakov nizSej kategérie Os, ktory
premava v rannych hodinach do Ostravy s odchodom z Cadce o 4:30 a spat do Cadce s prichodom o 23.01.
V buducnosti by bolo uréite vhodné opatovne zaviest minimalne dvojhodinovy takt vlakov kategérie Os, ktoré
by mohli denne premavat cez uvedeny hrani¢ny priechod [4].

5 Zaver

Cielom prispevku bolo analyzovat sucasny stav a vyvoj dopravnej obsluhy v medzinarodnej
Zelezniénej osobnej doprave medzi Slovenskom a Ceskou republikou v obdobi po pandémii COVID-19 a
navrhnut opatrenia moznosti pre zlepSenie su€asného stavu. Podla danej analyzy boli navrhnuté moznosti,
ako zlepsit dopravnu prevadzku na danych tratiach tak, aby bola konkurencieschopna k inym druhom
dopravy, a to najma vo i autobusovej a individualnej automobilovej doprave. Situaciu zhorsila pandémia na
zaciatku roku 2020, kedy boli uzatvorené hranice. Po opatovnom zavedeni osobnej Zelezni¢nej dopravy
medzi uzemiami CR a SR frekvencie cestujucich klesali. V roku 2022 sa situacia zlepSovala, avsak stéle je
potrebné cestujucim ponuknut atraktivnejSiu ponuku dopravnych sluZieb, aby sa frekvencie cestujucich v
su¢asnom obdobi zvySovali. Prva kapitola je prioritne zamerana prioritne na opis a analyzu zelezni¢nej
infradtruktiry medzi Slovenskou a Ceskou republikou. Druha kapitola sa zaobera podrobnou analyzou
Zelezni¢nej osobnej dopravy na danych tratiach. Kapitola sa sklada z dvoch &asti, a to analyza grafikonov
vlakovej dopravy za sledované obdobia, vratane zistenia poCetnosti spojov a ich zmeny. Druha ¢ast kapitoly
bola zamerana na frekvencie cestujucich na tychto hrani¢nych priechodoch, ktoré boli poskytnuté narodnym
dopravcom ZSSK a. s. za obdobie od 17. do 23. oktébra. Na zaklade analyzy v druhej kapitole bolo
navrhnutych 5 moZznosti, ako zlepSit suasnu situaciu v medzinarodnej Zelezni¢nej osobnej doprave. Ide
o predbezny koncept teoretickych ramcovych navrhov, ktory bol prekonzultovany so Sirokou odbornou
verejnostou [9].
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