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LOGISTICKY MANAZMENT A JEHO MEDZINARODNE
ASPEKTY

LOGISTICS MANAGEMENT AND INTERNATIONAL
ASPECTS

Pavel Ceniga®, Viera Sukalova®
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marketing
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Abstrakt
Problematika logistiky, jej implementacia a vyuZitie v podniku je v suCasnej dobe predmetom

neustale rastuceho zaujmu. Medzi faktory, ktoré prispievaju k zvySenému usiliu o logistiku
patri globalizacia svetového obchodu, explézia informaénych a komunikaénych technoldgii,
narastajuci vyznam systémoveého pristupu, koncepcia celkovych nakladov a orientacia
podniku na Spickovu kvalitu a vysoku uroven poskytovaného zakaznickeho servisu. Logistika
predstavuju aj délezitu sucast HDP a preto je povazovana za vyznamny cinitel rozvoja
svetovej ekonomiky. Medzinarodny obchod, globalizacia a rastuca potreba ochrany
zivotného prostredia si tak vyZaduje vyznamne zlepSenie koordinacie réznych druhov aktivit
v ramci komplexného ponatia logistického manazmentu.

Abstract
The issue of logistics, its implementation and use in the enterprise is currently the subject of

ever-growing concern. Among the factors that contribute to increased effort in logistics
include the globalization of world trade, the explosion of information and communication
technologies, the growing importance of a systemic approach, the concept of total cost and
orientation on top quality and high level of customer service provided. Logistics are an
important part of the GDP and therefore is considered a significant factor for the
development of the world economy. International trade, globalization and the growing need
for environmental protection so requires significantly improve the coordination of different
types of activities within a comprehensive idea of the logistics management.
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Vyvoj smerujuci ku globalizacii prinasa podnikom vyznamné prilezitosti, ale zaroven
na ne kladie aj vysoké naroky. To, €o potrebuju rieSit, mozno zjednodudene vyjadrit’ takto:
mat najlepSi vyrobok na svete, mat’ najefektivnejsi vyrobny proces na svete a praktizovat
globalny marketing.

Klu€om ku globalizacnej zasade je robit veci tam, kde ich mozno robit najlepSie. To
vSak neznamena, ze ich stadi robit len s najlacnejSou pracovnou silou - ako by mohlo
vyplynuat' z povrchnej interpretacie slov o najlacnejSom vyrobcovi. Naopak, oCakava sa, Ze
zdrojom konkurencénej vyhody v 21. storoCi bude vzdelanost a kvalifikacia pracovnikov.
Ind vyzva stoji pred logistickym manazmentom, logistickou stratégiou a dodavatelskymi
schopnostami podnikov. Do hry vstupuju také faktory, ktoré spdsobili rast zaujmu
podnikového manazmentu o logistiku: rastice naklady na logistiku, moznost vyuzit’ logistiku
ako nastroj konkurencného boja, rastuca narocnost zékaznikov a konecné ucinky logistiky
na prevadzkové naklady, na marzu i na navratnost’ aktiv (teda na klucové prvky zvySovania
produktivity kapitalu).

VSTUP PODNIKU NA MEDZINARODNE TRHY

Medzi systematizované vSeobecne faktory, ktoré ovplyvhuju vstup podniku na
medzinarodné globalne trhy, mozno zaradit tieto:

e Trhovy potencial.

o Geograficka diverzifikacia.

o Nadmerna kapacita produkcie a vyhoda nizkych nakladov v désledku dosahovania
uspor z rozsahu a efektov zo skusenostnej krivky.

e Generovanie rastu na zahrani¢nych trhoch prostrednictvom vyrobkov, ktoré sa na
domacom trhu bliZia ku koncu svojho Zivotného cyklu.

e Zdroje novych vyrobkov a myslienok.
e Zahrani¢ni konkurenti na domacom trhu.

Zda sa, ze pri vstupe zapadnych firiem na trhy v regiéne strednej a vychodnej Eurdpy boli
v hre prakticky vSetky uvedené faktory, priom za dominantny mozno povazovat prilezZitost
expandovat na nové, rozvijajuce sa trhy. V pripade alokacie vyroby iSlo o dosiahnutie uspory
nakladov vdaka lacnej pracovnej sile, a to spravidla v oblasti menej narocnych technologii.
Pri tejto realite a rozpornych skusenostiach s fiou sa ponuka otazka, aky by mal byt postup
manazmentu podniku pri hodnoteni prilezitosti preniest vyrobu do krajiny s nizkymi nakladmi.
Ide o taky postup , pri ktorom by neboli zanedbané logistické suvislosti. [1]

Ako ramcové odporucania pri odpovedi na danu otazku mozno uviest tieto:
Zvolit spravny vyrobok.

Vybrat vhodné zdroje.

Navrhnut' logisticky retazec.

Uskuto€nit modelové hodnotenie vysledkov.

Prijat kone¢né rozhodnutie.
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V praxi v§ak vacsina manazmentov hodnoti danu prilezitost’ len z hlfadiska vynosov, resp.
znizenia jednotlivych nakladov, a z technického hladiska, t. j. premiestnitelnosti podnikania.
Pritom sa prehliada zavazny problém, ktorym je vznik omnoho rozsiahlejSieho logistického
retfazca. Jeho charakteristiky po zacleneni lacnych zdrojov mézu spdsobit nepredvidatelné a
dramatické efekty vo vykonnosti podniku. Atraktivnost lacnych zdrojov je preto potrebné
konfrontovat s dosiahnutefnou uroviiou sluZieb zakaznikom, s dodacimi lehotami a so
zasobami v logistickom retazci.

Ciefl logistického riadenia procesov formuluje zakladné pravidlo logistiky — tzv. princip
7R(right): spravny vyrobok, v spravnej kvalite, v spravnom mnozstve, ktory ma byt dodany v
spravnom ¢ase a na spravne miesto, spravnemu zakaznikovi na spravnej nakladovej urovni.
Zanedbanie €o i len jednej z vysSie uvedenych podmienok méze viest k strate zakaznikov, a
teda k poklesu konkurencnej vyhody spolocnosti a k znizeniu jej podielu na trhu. [2]

KROKY ROZHODOVACIEHO PROCESU A ICH ODPORUCANIA

DoterajSie skusenosti z celosvetovej praxe rozmiesthovania vyrobnych Kkapacit,
prezentované poradenskymi kancelariami z tejto oblasti, mozno roz&lenit do Siestich krokov
a v ramci nich Specifikovat odporu€ania pre rozhodovaci proces. [3]

1. krok: Celkovy pohlad na problém vo vSetkych suvislostiach

Odporucania:

= Zvazit, ¢i naklady nového logistického retazca neprevysia zniZzenie nakladov na
vyrobu a neznehodnoti sa uroven sluzieb zakaznikom na domacom trhu.

= Definovat strategické ciele a rozhodnut, ¢i nizko nakladova vyroba je skutocne
kfu€ovym ciefom alebo len kratkodobym prostriedkom. —

= Vymedzit rizika vyplyvajuce z toho, ze podnik bude chciet uplatnit outsourcing
¢innosti, ktoru doteraz pokladal za hlavnu.

= Vyhodnotit dopady na sucasnych a potencialnych zakaznikov.

= Zaoberat sa zarukou dosiahnutia prvotriednej kvality v priestorovo vzdialenom
podniku.

2. krok: Vol'ba spravneho vyrobku

Z hladiska dopytu po vyrobku:

= Do uvahy prichadzaju vyrobky, v ktorych je kfu€ovym faktorom cena.

= Pri vyrobkoch s velmi premenlivym dopytom je potrebné pocitat s vysokou hladinou

zasob; naklady na zasoby, vratane nakladov na ich skladovanie, mézu lahko prevysit
uspory jednotlivych nakladov vo vyrobe.

Z hladiska Zivotného cyklu vyrobku:

= Vhodné vyrobky vo faze zrelosti, t. j. s lahko predvidatelnym dopytom, pri ktorych je
dolezité znizovanie nakladov.

Z hladiska pomeru nakladov na pracu a na material dat’ prednost’ vyrobkom s vysokym
podielom na pracu.

= Ak je podiel ndkladov na pracu mensi ako 20 % hodnoty vyrobku, potom zvySenie
naklady na logisticky retazec pohltia dosiahnutu usporu.

Z hladiska pevnych bodov ponuky a dopytu:
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= Do uvahy treba vziat napriklad to, i existuju unikatne zdroje alebo dominancia
dopytu zakaznikov.

»= Finalnu montaz a individualizaciu vyrobku je ucelne vykonavat €o najblizSie k
zakaznikom.

Z hladiska variability produkcie:

= Vhodné su vyrobky zlozené z malého poctu réznych komponentov s jednoduchou a
rychlou montazou a s velkou pridanou hodnotou.

Z hladiska rozdelenia vyrobnych kapacit:

= NaijlepSim rieSenim byva presunutie len tej Casti objemu vyroby danych druhov
vyrobkov a ponechanie urcitej kapacity na pévodnom mieste pre pokrytie
naliehavych poziadaviek Specifickych zakaznikov.

3. krok: Vyber vhodného zdroja

Doélezitym hfadiskom pri vybere krajiny nie je len vyS8ka mzdovych sadzieb, ale tiez

uroven logistickej infrastruktury. Posudzovat ju je potrebné v dlhodobom a nielen v

strednodobom horizonte.

= Musi sa vykonat analyza vyhodnosti prevadzkovania vlastnych kapacit alebo
outsourcingu kapacit prevadzkovania vlastnych kapacit. Prevadzkovanie vlastnych
kapacit predstavuje dlhodobé zavazky a znacné investicie, ale je pravdepodobné, Ze
prinesie niZSie jednotkové naklady a dobru ochranu technologie - ale len za
predpokladu, sa najde efektivny miestny manazérsky tim.

= Treba najst takych dodavatelov, na dodavky ktorych sa bude dat’ spolahnut a to ¢o
do kvality, v€asnosti a plynulosti, pretoZze nie je jednoduché operativne rieSit
vznikajuce problémy na velku vzdialenost.

4. krok: Navrh logistického retazca

Z hladiska vybavenia:

= Dolezité je vopred rozvrhnut spravne vybavenie ¢lankov logistického retazca,
vratane vyrobného zavodu, a vyhnut sa problému nedostatocnosti a dodatoCnym
nakladom na racionalizaciu.

Z hladiska zriadenia a komunikacie treba zodpovedat’ otazky:

= Ako bude rozSireny logisticky retazec riadeny.

= Ako sa informacny systém podniku vysporiada s rozSirenym retazcom a ako zvladne
prepojenie s dodavatelmi, ako bude zabezpe€eny prehlad o procesoch v retazci,
pokial nie je mozna priama fyzicka kontrola kazdého pracoviska.

= Ako sa dodavatelia vyrovnaju s pull principom.

Z hladiska planovania a rozvrhovania:

= Je potrebné vyjst z poZzadovanej urovne sluzieb zakaznikom a uvazit, Ze planovanie
dodavok so 100-percentnou spolahlivostou by vyzadovalo obrovské zasoby.

= Je potrebné pocitat s premenlivostou dopytu, s moznymi dodacimi lehotami a s
objednavacim mnozstvom.

Z hladiska logistiky:



= Zasadny vyznam ma zvladnutie miestnej prepravy, skladovania, importu a exportu, a
to bud vlastnymi silami alebo prostrednictvom konkurencieschopného poskytovatela
logistickych sluzieb.

5. krok: Modelové hodnotenie vysledkov

= Model logistického retazca by mal obsahovat:
- Model urovne zasob, zodpovedajuci dodacim lehotdm a parametrom urovne
sluzieb zakaznikom.

» Model finan€nych implikacii rozSireného retazca, ktory by zahfial projektovanie
uspor jednotkovych nakladov.

= Zaver nakladov vo vyrobe, dodatoCnych nakladov na operacie, klucovych
ukazovatelov, Casu, za ktory kumulativne vynosy prevySia kumulativne naklady, a
ktory by okrem iného umoznil testovat citlivost projektovanych vykonov na zmeny
vstupov.

= Logisticky retazec musi byt chapany a skumany ako celok od "dodavatelov naSich
dodavatelov" po "zakaznikov nasich zakaznikov".

6. krok: Koneéné rozhodnutie
Malo by byt vyberom medzi moznostami:

a) Prijat navrh dolozeny jeho pravdepodobnym finanénym efektom.

b) Prijat navrh ako cestu k znizeniu nakladov a zvySeniu obratu, ale s podmienenou
zmenou pristupu s pripadnym presunutim inych skupin vyrobkov, resp. operacii, nez
ako bolo pdvodne identifikované.

c) Zamietnutie vzhladom na dodato¢né naklady a riziko pri sluzbach zakaznikom, ktoré
by prevazili nad nakladovymi efektmi - o znamena zamerat sa na zdokonalovanie
existujuceho systému. [4]

Mnohé spolocnosti presunuli €ast svojich vyrobnych kapacit na vychod pre niZSie
vyrobné naklady, pri ponechani vyvoja na zapade. Tieto spolo¢nosti sa vSak vystavili dileme
volby medzi vyhodou nizko nakladovej vyroby a nevyhodami nizSej kvality a vysSich
nakladov na zasobovanie surovinami. V zaujme zniZenia vyrobnych nakladov logistika
navrhuje minimalizovat strojné zariadenia . Komplexna logisticka racionalizacia najviac
pokrocila pri zdrojovo orientovanych vyrobach, kde sa najvyraznejSie prejavuje nevyhodnost
distribucie vyrobkov z centralizovanej vyroby pri nevyhnutnosti diferencovat produkciu podla
miestnych trhovych segmentov. [5]

Eurdpe, ak zakaznici budu mat obavy o svoje dodavky. Znovu sa potvrdilo, Ze zakaznici si
najviac cenia spolahlivost a flexibilitu distribucie. Pre tieto dbvody je potrebné, aby
manazmenty podnikov pri hodnoteni prilezitosti preniest vyrobu do krajiny s nizkymi

nakladmi zvolili komplexny postup, v ramci ktorého budu zohfadnené vSetky logistické
suvislosti a prezentované vhodné odporucania. [6]

ZAVER

Logistiku charakterizuje sekundarny dopyt, ¢o znamena, Ze zakaznik musi byt
spokojny jednak s predmetom primarneho dopytu, ¢o sa stava zakladom
konkurencieschopnosti 21. storoCia a =zaroven aj s kvalitativnymi charakteristikami
logistickych vykonov.
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Globalna ekonomika vyzaduje od firiem, ktoré chcu superit na globalnom trhu, aby
boli ovela flexibilnejSie vo svojich aktivitach t.j. pouzivat vyspelé technoldgie s cielom
vyrabat vysokokvalitné produkty, cenovo rozumné produkty, pouzZit rozptylenu vyrobu,
osvojit si metddy just-in-time pre vyrobu a distribdciu a vyuzivat celosvetové ziskavanie
zdrojov a vstupov do vyroby (global sourcing). Aby sa mohli globalne firmy vyrovnat' s rychlo
sa meniacimi trendmi v globalnej ekonomike, musia prijat a aplikovat’ flexibilné vyrobné
praktiky - znamena to, ze musia byt viac zladené s rozlicnymi a neustale sa meniacimi
potrebami svojich zakaznikov; musia byt schopné urychlene reorganizovat systémy
dodavok, distribucie, vyuzitia pracovnej sily a manazmentu; vyuzit vysokorychlostné
telekomunikacné a dopravné siete na ziskanie informacii a na ziskanie inputov a distribuciu
produktov.

Moderné procesné zmyslanie indukovalo potrebu riadenia celého procesu vyroby az
po dodavku. Takto vznikli zasobovacie retazce, ktorych ultimatnym cielom je optimalizovat
procesy formou integracie vlastnych individualnych systémov do jedného celku, aby sa
dosiahol vzajomne vyhodny synergicky efekt, ktory mdéze mat formu zniZzenia nakladov,
zniZenia rizika, skratenia ¢asov alebo eliminacie urcitych postupov.

SucCasné globalizagné trendy spolu s revoluciou technologickych riedeni otvaraju
nevidané moznosti spoluprace. Vzajomna prepojenost pritom prinasa aj riziko neuspesnosti
spoluprace, preto treba najst' v konkurenénom prostredi zdravu rovnovahu medzi nakladovou
optimalizaciou a kvalitou produkcie.
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Komparacia nakladov a moznosti zvySenia prepravnej
kapacity vlakov na zaklade vhodného vyberu zelezniéného
vozna.
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Abstract

Prispevok je zamerany na moznosti zvySenia prepravnej kapacity vybraného viaku (Pn
51712 — realny plan vlakotvorby) pomocou vhodnejSieho zlozenia nakladnych vozriov
a komparativnu analyzu nakladov pri zloZeni voziiov vo vlaku bez ohladu na ich vyhodnost
a po zavedeni nového navrhu. Prepravna kapacita vybraného vlaku bola charakterizovana
cez ukazovatele prepravnej charakteristiky, t.j. technicky koeficient tary a pomer maximalnej
loZnej hmotnosti k tare voznia.

1.Uvod

Vyber vhodného dopravného prostriedku je rozhodujucim prvkom, urujucim a
podmienujucim faktorom poskytnutia kvalitnej prepravnej sluzby a znizenia nakladov na viak
z pohlfadu dopravcu. Dopravca mébzZze poskytovat kvalitné prepravné sluzby, mbze byt
flexibilny, spolahlivy, mat vhodné ceny, ale vysledna kvalita samotného premiestnenia tovaru
Zz miesta odoslania do miesta urCenia bude vzdy zavisiet od vhodného vyberu dopravného
prostriedku — Zelezniéného vozfia a méze mat vplyv aj na znizenie realizacnej ceny pre
prepravcu z dévodu zniZzenia nakladov dopravcu pri vhodnejSom zloZeni nakladnych voziiov
vo viaku.

2. Navrh zvySenia prepravnej kapacity viaku

Prepravna kapacita jedného vlaku moéze byt uréena rézne. MéZeme ju charakterizovat
viacerymi ukazovatelmi, a to napriklad:

* hrubou hmotnostou viaku,

* poctom prepravenych vozfiov,

* po¢tom intermodalnych prepravnych jednotiek (pri vlakoch intermodalnej prepravy),
» Cistou hmotnostou vlaku.

V tomto navrhu sa zameriame na ukazovatel dista hmotnost vlaku, teda hmotnosti
samotného tovaru prepraveného jednym vlakom. Poukazujeme na fakt, ako sa da pomocou
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vhodnej volby zloZenia nakladnych voziov v jednom viaku zvysit prave jeho Cista hmotnost.
Vychodiskovym podkladom budu realne Pn vlaky, vyhladané v plane vilakotvorby nakladnej
dopravy. Vybrané Pn vlaky, respektive ich zostavu, budeme porovnavat s novou zostavou
vlaku, ktora bude realizovana na zaklade vyberu najvyhodnejSich Zeleznicnych nakladnych
vozfiov. Nasledne bude vykonané zhodnotenie, aké mnozstvo tovaru je mozné prepravit’ v
jednom vlaku, teda o kolko sa zvySi prepravna kapacita daného vlaku. Vyber komodit sme
uskuto€nili na zaklade Statistiky najviac prepravovanych komodit spoloénostou ZSSK Cargo
a.s. za rok 2013. Najvacsi podiel prepravy v roku 2013 tvorila preprava zeleznej rudy. Podiel
jednotlivych komodit, ktoré boli prepravené spolo¢nostou ZSSK Cargo a.s., je zobrazeny v
grafe 1.

3% 196 )
B Zelezna ruda

6% mKovy
m Uhlie

Stavebniny

6%

B Drevo
ERopné vyrobky
Chémia

Intermodélna preprava

Graf 1: Podiel prepravovanych komodit za rok 2013
Zdroj: vyroCna sprava 2013 ZSSK Cargo a.s.

V grafe je vidiet, ze najvacsi podiel prepravy v roku 2013 tvorila preprava Zeleznej
rudy, a to az 35% z celkového podielu. Medzi dalSie vyznamné komodity patrili kovy a uhlie.
Podiel 6% zaujali komodity drevo, ropné produkty, chémia, intermodalna preprava. Najmensi
podiel na preprave tvorila komodita potravin.

2.1. Zavedenie navrhu na vlak Pn 51712

Délezitym krokom pri optimalizacii prepravnej kapacity je komparacia medzi
vhodnostou sucasného systému zloZenia nakladnych voziov v jednotlivych vlakoch
a navrhovaného variantu zloZenia vlaku s prihliadnutim na vyber vhodnych Zelezni¢nych
nakladnych vozfiov. V prispevku sme sa zamerali na vlak Pn 51712 zreéalneho planu
vlakotvorby, ktorého vychodiskové stanica je Cierna nad Tisou a cielova stanica je Bratislava
Palenisko. V3etky potrebné informacie o tomto vlaku, ako napr. normativ hmotnosti, normativ
dizky, prepravna vzdialenost a pod., st uvedené v tabulke 1. Uvedeny normativ hmotnosti
vlaku je 2400 ton, avSak samozrejmostou je, Ze na trati su useky, kde je normativ mensi,
takze je potrebné pocitat s moznostou postrku. TieZ je potrebné dat do pozornosti, ze
v stanici Zilina Tepli¢ka je nutné vykonat preprah HDV radu 131 na HDV radu 363 z dévodu
zmeny trakénej napajacej prudovej sustavy z jednosmernej na striedavu.



Tabulka 1: Informacie o vlaku Pn 51712

Cislo vlaku Pn 51712
Normativ hmotnosti [t] 2400
Normativ dizky [m] 550

Rad HDV 131/363

Cierna nad Tisou
Bratislava Palenisko

Vychodiskova stanica
Stanica urcenia
Cas prepravy podla ZCP [hod] |12,75
Prepravna vzdialenost’ [km] 543
Zdroj: Plan viakotvorby nékladnej dopravy a ZCP

Nasledujuca tabulka (Tabulka 2) porovnava zlozenie viaku Pn 51712 pred
uskuto€nenim navrhu a po jeho uskutoCneni. Obsahuje informacie ako su hruba hmotnost
vlaku, hmotnost prazdnych vozhov a ukazovatel Cistda hmotnost viaku, tj. hmotnost
prepraveného tovaru danym vlakom.

Tabulka 2: Zlozenie voziov vo vlaku Pn 51712 bez opatreni a po zavedeni navrhu

Pocet | Hmotnost’ :;?atgzs\t Hmotnost Prepravovana
Rad vozria voznov | vozriov ‘ednom vozni nakladu kgmo dita
[ks] spolu [t] J It spolu [t]
Eanos 5376 11 273,9 57,6 633,6 | Zelezna ruda
Eaos 5301,5330 5 107,5 58,5 292,5|zelezna ruda
Eas 5970-5979 7 161 57 399 | zelezna ruda
Eanos 5377 6 146,4 57,6 345,6 | Zelezna ruda
Spolu 29 688,38 1670,7
Hmotnost viakul[t] 2359,5
. Hmotnost
Pocet | Hmotnost , Hmotnost .
Rad vozria voznov | vozrov 'egﬁglrid\?o\z/ni nakladu Prig:ﬁlgg;;zna
[ks] | spolufq |’ i spolu [{]
Eamos 5941 29 603,2 61 1769 | Zzelezna ruda
Spolu 29 603,2 1769
Hmotnost viakul[t] 2372,2

Zdroj: vlastné spracovanie

V tabufke je porovnanie zlozenia vozriov vo vlaku bez ohladu na ich vyhodnost
a zlozenia voznov po zohladneni ich vyhodnosti. Pri zostaveni Pn viaku 51712 zostaveného
z vyhodnych vozriov radu Eamos 5941 je vidiet rozdiel oproti zostaveniu vlaku bez vyberu
vhodnych Zelezniénych nakladnych voziiov. Tento rozdiel predstavuje o 98,3 ton viac
prepraveného tovaru jednym vlakom oproti pripadu bez zavedenia opatrenia a taktiez
znizenie hmotnosti voznov celkovo o 85 ton.



2.2 Zhodnotenie zmeny zlozenia vlaku z vybranych zelezniénych voznov

Po aplikovani navrhu zostavy vhodnejSich Zeleznicnych nakladnych voziiov vo
vybranom vlaku mézeme zhodnotit' u€innost’ zavedenia tohto navrhu z hladiska zvySenia
prepravnej kapacity. ZvySenie prepravnej kapacity jedného viaku sa méze v kone¢nom
dosledku podielat na optimalizacii, resp. zvySeni prepravnej kapacity celej spoloénosti.

Tabulka 3: Zhodnotenie zvySenia prepravnej kapacity po zavedeni navrhu

Cista hmotnost vlaku Zvysenie ZvySenie prepravnej
Cislo Bez Po zavedeni prepravnej kapacity pri 20
viaku opatreni [t] navrhu [t] kapacity vlaku [t] vlakoch [t]

1670,7 1769 98,3 1966

Zdroj: vlastné spracovanie

V tabulke 3 je zjavny vplyv vyberu vyhodného Zelezniéného voziia z pohladu
dopravcu na zmenu prepravnej kapacity jedného vlaku. Pre lepSiu vypovedaciu hodnotu
tychto udajov sme sa rozhodli tento narast Cistej hmotnosti jedného vliaku zohladnit' pri
vacsom pocte vlakov. Z vySSie uvedenych hodnét po realizacii navrhu vyplyva moznost
prepravy rovnakého mnozstva tovaru menSim poctom vlakov. Po zostaveni viaku po
realizacii navrhovanych opatreni sa prepravna kapacita jedného vilaku zvySila celkom o 98,3
ton, €o pri 20 vlakoch zostavenych z rovnakych Zelezni¢nych nakladnych vozriov predstavuje
zvySenie az o 1966 ton. Tato hodnota je vy3Sia ako hodnota prepravnej kapacity jedného
vlaku pred zavedenim spominaného navrhu, o sa v kone¢nom désledku prejavi v znizeni
potrebného poctu viakov.

Pred zavedenim navrhu bolo na prepravenie 33414 ton tovaru potrebnych 20 viakov,
pricom po realizacii navrhu je spolo¢nost’ schopna toto mnozstvo prepravit poétom viakov
19.

Na zaklade zrealizovanych vypoctov mézeme uviest hranicu mnozstva prepraveného
tovaru, kedy sa pomocou nami navrhovanej zostavy vlaku z danych radov vozfiov znizi pri
jednotlivych komoditach pocet potrebnych vlakov na prepravu rovhakého mnozstva tovaru.

Tabulka 4: Zmena poctu vlakov po zavedeni navrhu na prepravu rovnakého mnozZstva tovaru

Cislo Objem Potrebny podet vlakov | Potrebny poget viakov
vlaku prepravy [t] | pred zavedenim navrhu po zavedeni navrhu
33414 20 19

Zdroj: vlastné spracovanie

V tabulke 4 je znazornena hranica znizenia poctu vlakov, priCom tato hranica méze
byt ovplyvnena druhom komodity, radom vozha, ktorym je tato komodita prepravovana, ale
aj roznymi normativmi hmotnosti pri danom vlaku.

Problém pri realizacii zostavovania vlakov z navrhovanych Zelezni¢nych vozhov méze
nastat pri ich prenajme. Zmluvna spoloénost AAE, ktora poskytuje sluzbu prengjmu vozhov
pre spolo¢nost ZSSK Cargo a.s., nemusi disponovat ich potrebnym poctom, ktoré
spolo¢nost ZSSK Cargo potrebuje na urcité obdobie. V tomto pripade by sa mohli prenajat
vozne od inej spoloCnosti, o vSak mbze spdsobit’ vysSiu cenu prenajmu ako od zmluvnej
spolocnosti AAE.



3. Technicko-ekonomické zhodnotenie navrhu optimalizacie prepravnej kapacity

Na technicko-ekonomické vyhodnotenie navrhu optimalizacie prepravnej kapacity
pomocou zostavovania nakladnych vilakov len zvyhodnych (navrhnutych) radov
zelezni¢nych nakladnych vozhov spoloénosti ZSSK Cargo a.s. sme sa rozhodli pouzit
kalkulaciu vlastnych nakladov pre vlak Pn 51712 spominany v predchadzajucej kapitole a
tiez pomocou vypoctu dovozného pre tento viak.

3.1 Kalkulacia vlastnych nakladov pre vybrany viak

Kalkulacia vlastnych nakladov vlaku Pn 51712 bola uskutocnena na zaklade
informacii, ktoré sme Cerpali z planu vlakotvorby nakladnych viakov pre rok 2014/2015, zo
zositového cestovného poriadku, z vynosu Uradu pre regulaciu Zelezniénej dopravy z 2.
decembra 2010 o ur€eni Uhrad za pristup k ZelezniCnej infrasStrukture a z 24. maja 2012 ¢.
7/2012, ktory novelizuje predchadzajuci vynos o urCeni uhrad. V tomto dokumente je
uvedena aj metodika vypoctu nakladov za pristup na zelezni¢nu infrastruktiru a poplatky
spojené s jej pouzivanim. Pre spravnu kalkulaciu nakladov vybraného vlaku je potrebné
poznat presné nakladové sadzby, a to:

. sadzba za zamestnanecku hodinu rusnovych €iat (Szamhrg),
. sadzba za rusnovy kilometer (Srkm).

Pri kalkulacii nakladov je délezita aj merna spotreba energie HDV, ktora je rozdielna
pre viaky elektrickej trakcie a dieselelektrickej trakcie. Pri mernej spotrebe energie HDV
elektrickej trakcie je znaény rozdiel v hodnotach spotreby HDV jednosmernej a striedavej
trakcie. Rozhodujuce je tiez poznat cenu za spotrebu elektrickej energie. VSetky spominane
hodnoty su z realnej prevadzky, ¢im sme dosiahli vypovedatelnejSie vysledky.

Nasledujuca €ast’ sa venuje kalkulacii nakladov na vlak pred zavedenim navrhu a po
jeho zavedeni. V tabulke 5 su uvedené potrebné vstupné informacie o vlaku Pn 51712.



Tabulka 5: Udaje o vlaku Pn 51712

131/363 131/363
169,2/87 169,2/87
Cierna nad Tisou

Bratislava Palenisko

543 543

543 543

0 0

0 0

90 90

12,75 12,75

2359,5 2372,2

2529 2542

2447 2460

1670,7 1769

2 2

1 1

0 0

0 0

10,35 10,35

29 29

2,75 2,75

Zdroj: vlastné spracovanie

Samotna kalkulacia nakladov dopravcu na viak Pn 51712 je vyjadrena v nasledujuce;j

tabulke:




Tabulka 6: Kalkulacia nakladov na viak Pn 51712

Pomocné ukazovatele
13,55 13,55
1,1 1,1
907190,1 960567
15747 15747
1281208,5 1288104,6
543 543
2359,5 2372,2
422,935 422,935
258,53 258,53
71560,602 71560,602
22492,11 22492,11
16,5 16,5
Naklady na infrastruktiru
11,24 € 11,24 €
520,19 € 520,19 €
1117,33 € 1117,33 €
683,00 € 683,00 €
221,59 € 221,59 €
135,45 € 135,45 €
136,98 € 136,98 €
2 825,79 € 2 825,79 €
Naklady na vozne
159,45 € 159,45 €
Naklady na HDV
284,38 € 284,38 €
Naklady na ruSniové Caty
223,58 € 223,58 €
Naklady na energiu
3127,85 € 3 144,39 €
Naklady na komeréné operacie
85,50 € 85,50 €
Naklady celkom
6 706,54 € 6 723,09 €
2 235,51 € 2 241,03 €

Zdroj: vlastné spracovanie
Z predchadzajucej tabulky je zrejmé, Ze pri vlaku Pn 51712 doSlo po zavedeni navrhu
k narastu nakladov 0 22,06 €, o mb6Zzeme povazovat za zanedbatelny narast v porovnani
s narastom prepravnej kapacity celkom o 98,3 t.



3.2 Zmena ceny dovozného daného vlaku po zavedeni navrhu vyuzivania zvolenych
radov zelezniénych nakladnych voznov

Pri vypocte cien dovozného sme postupovali na zaklade informacii uvedenych v tarife
pre prepravu vozfiovych zasielok TR 1 spolo¢nosti ZSSK Cargo s ucinnostou od 1.1.2015.
Tato tarifa v8ak sluzi len na vypocCet ponukovych cien a jednotlivé sadzby a poplatky v nej
neodrazaju realizacnu cenu, ktorou by boli jednotlivé prepravy modelovych vlakov
ohodnotené. V sucasnej dobe sa podrla tejto tarify ceny urCuju len vynimocne a velka vacsina
zakaznikov uzatvara r6zne dohody o cene na zaklade individualnej kalkulacie.

Ceny za prepravu tovaru v Zelezni¢nej doprave, konkrétne ceny uréené ZSSK Cargo,
a.s. mbézu mat rézny charakter, vSetko zavisi od mnozstva prepravovaného tovaru a od
druhu komodity.

Cena pre prepravu tovaru vo vlaku Pn 51712 je stanovena na zaklade vnutrostatnej
tarify pre prepravu voznovych zasielok (TR 1). Do vypoctu neberieme do uvahy trzby, ktoré
mobze dopravca ziskat poskytovanim doplnkovych sluzieb, pretoze nie je mozné urdit, aké
doplnkové sluzby si mdze v pripade vybranych vlakov prepravca objednat. Dovozné sa
v naSom pripade stanovi na zaklade sucinu tarifnej hmotnosti a prislusnej sadzby
dovozného. Sadzba dovozného vyplyva z tabulky sadzieb dovozného uvedenej v tarife TR 1,
ktora je zavisla od tarifnej vzdialenosti. Tarifna vzdialenost uvedena v tarife ma charakter
vzdialenostnych pasiem, ktoré su 10 km.

Na zaklade prisluSnej sadzby pre prepravnu vzdialenost zvoleného vlaku a dalSich
dostupnych informacii mézeme vypoditat dovozné pred zmenou v zlozeni vozfiov vo vlaku
a po aplikacii navrhu. Vypocitana cena dovozného pre vlak Pn 51712 je uvedena v Tabulke
8.

Tabulka 8: Ceny dovozného pre vlak Pn 51712

44,1 73677,9 78012,9

Zdroj: vlastné spracovanie

Na zaklade vypocitanych hodnét uvedenych v predchadzajucej tabulke mézeme
konstatovat, Zze doSlo po vykonani zmeny k narastu ceny dovozného, ¢o je spbsobené
narastom tarifnej hmotnosti, ale aj napriek tomu nasSa navrhovana zostava je pre dopravcu
vyhodna z dévodu optimalizacie prepravnych kapacit.

3.2. Zhodnotenie vyhodnosti navrhovanej optimalizacie prepravnej kapacity na

zaklade technicko-ekonomického vyhodnotenia

V zavere tejto kapitoly sa budeme venovat vypoCtu zisku z vybraného vlaku pred
zdanenim. Zisk pred zdanenim je rozdiel medzi cenou dovozného a nakladmi na jeden vlak.
Tieto hodnoty sme vycislili v predchadzajucich podkapitolach. Délezité je poukazat na fakt,
ze vyberom vhodného radu zelezni€ného nakladného voziia je mozné docielit nielen
zvySenie prepravnej kapacity jedného vlaku, ale tiez zvySenie zisku z tohto vlaku. Rozdiel
medzi ziskom z vlaku, na ktory nie je aplikovany navrh zostavy vlaku len z vyhodnych radov
voznov, a ziskom z vlaku po zavedeni tohto navrhu je uvedeny v Tabulke 9.



Tabulka 9: Porovnanie zisku v pripade bez opatrenia a po vykonani zmeny v zostave vlaku.

73677,9| 78012,9|8942,06| 8964,12| 64735,8| 69048,8
Zdroj: vlastné spracovanie

Pri aplikacii navrhovanej zmeny v zostave daného viaku mbéze dojst okrem zvy3enia
prepravnej kapacity tiez k zvySeniu zisku. Tento fakt potvrdzuji hodnoty uvedené
v predchadzajucej tabuflke, kde je viditelny narast zisku, €o je spdsobené aj prepravnou
vzdialenostou, ale hlavne zvySenim prepravnej kapacity celkom o 98,3 t. Zavedenie navrhu
zostavy vlaku z vyhodnych radov voziiov ma pre dopravcu pozitivny dopad, hlavne zvySenim
zisku zjedného vlaku, ale tiez ma za nasledok zniZzenie poctu vlakov potrebnych na
prepravenie uréitého mnozstva tovaru. Znizenim poctu vlakov sa v kone¢nom désledku
znizia aj naklady na prevadzku vlakov pri zachovani rovnakého objemu prepravy.

4, Zaver

Optimalizacia prepravnej kapacity bola vykonana vzhladom na moznost zvySenia
prepravnej kapacity jedného vlaku, priCom bolo potrebné stanovit vhodné kritérium, na
zaklade ktorého je mozné danu prepravnu kapacitu zvySit. Hlavhym zvolenym kritériom bol
vyber vhodného dopravného prostriedku podla prepravnej charakteristiky jednotlivych radov
Zelezni¢nych vozriov.
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IDENTIFIKACIA ZMIEN V NOVEJ VERZII NORMY
ISO 9001:2015

Adela Poliakova®

Abstrakt: V celom svete iv SR existuje mnozstvo podnikov, ktoré su certifikované podfa
normy 1SO 9001:2008 a ktorym zmeny v novej verzii priniesli resp. prinasaju nové problémy.
O rozsiahlych zmenach v novej verzii sa ¢asto viedli diskusie i pisali odborné ¢lanky, ktoré
podnikom, ktoré sa chceli novym poziadavkam prispésobit, len nahanali strach.
V predloZzenom prispevku prinddame prehlad vyznamnych zmien, ktoré revizia normy ISO
9001:2015 zo septembra 2015 priniesla. Vyznamné zmeny nastali aj pre podniky pésobiace
v podnikatelskom prostredi dopravy a logistiky, ako podnikov poskytujucich sluzby.

Abstract: Abroad also in Slovakia there are many companies those are certified according to
ISO 9001: 2008 and the changes in the standard’s new version have brought or bring new
challenges for these subjects. The extensive changes in the new version have often been
discussed and the professional articles that have frighten the companies that want to adapt
the new requirements, have been written. In the present paper we bring the summary of
significant changes that revision of 1SO 9001: 2015 from September 2015 has brought.
Significant changes were also made for companies operating in the business environment,
transport and logistics, as service companies.

Krucoveé slova: ISO 9001, kvalita, ISO 9001:2015, revizia ISO 9001, manazZérstvo kvality
Key words: 1SO 9001, quality, ISO 9001:2015, ISO 9001 revision, quality management
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uvobD

V eurdpskych spolo¢nostiach su procesné poziadavky zabezpeCené systémom
manazérstva kvality, ktory sa opiera o platné medzinarodné normy. Ta najdélezitejSia,
dodnes platna norma STN EN ISO 9001:2009 (dalej len 1SO 9001:2008) bola v roku 2015
revidovana verziou 1ISO 9001:2015. Spolo€nosti sa na tuto zmenu pripravuju, kedze dana
norma bude ponukat zefektivnenie fungujuceho systému manazérstva kvality podla normy z
roku 2008.

Dnes sa zavedenie systému manazérstva kvality podla normy ISO 9001 povazuje za
Standard v podnikovom riadeni kvality, ktorym uz organizacia nezdérazni svoju vynimocnost.
Znamena to ale aj to, Ze ak organizacia tento $tandard nespifia, jej konkurenéna pozicia je
nevyhodna a pri spolupraci ¢i obchode partner pravdepodobne uprednostni ind organizaciu,
ktora bude prezentovat zavedenie systému riadenia kvality podla spominanej normy. Toto
prostredie vytvara tlak na uzkostlivé sledovanie aktualnosti zavedeného systému podla
poslednych poziadaviek.

Norma ISO 9001:2008 je charakterizovana 6smymi kapitolami, ktoré definuju potrebné
poziadavky, ale takisto aj spGsob, akym by sa malo na systém manazérstva kvality hladiet.

V samotnom uvode normy je dbraz na skutoénost, Ze prijatie systému manazérstva
kvality musi byt strategickym rozhodnutim organizacie. Je to jedno z najddlezitejSich
poZiadaviek samotnej normy, kedZze bez spravneho pochopenia vyznamu SMK kazdym
jednym &lenom organizacie nie je mozné, aby systém manazérstva kvality fungoval efektivne
a spravne. Zaroven je tu prizvukované, Zze zamerom medzinarodnej normy je zaviest
jednotnu Strukturu systémov manazérstva kvality alebo jednotnu dokumentaciu. Norma sa
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zameriava predovSetkym na pochopenie procesného pristupu, ktory pri spravnom fungovani
zvySuje spokojnost zakaznika tym, ze sa vyhovie jeho poziadavkam.

IDENTIFIKACIA ZMIEN V NOVEJ VERZII NORMY ISO 9001:2015 V POROVNANI
S NORMOU ISO 9001:2008

Medzinarodna norma ISO 9001:2015 prinasa zmeny a vylepSenia oproti

predchadzajucej norme ISO 9001:2008. Nova verzia je ¢lenena do 10 kapitol, ktorymi su:

Uvod
1. Predmet normy
2. Normativne odkazy
3. Terminy a definicie
4. Kontext organizacie
5. Vodcovstvo
6
7
8
9
1

©

Planovanie

Podpora

Prevadzka
. Hodnotenie vykonnosti
0. ZlepSovanie

V poslednej revizii normy ISO 9001 sa uskutoénili teda viaceré vyznamné zmeny, ktoré

by sme mohli zhrnut’ do tychto oblasti:

a)

b)

d)

Prepracovanie normy na viac vSeobecnu a jednoduchS$ie aplikovatelnu pre
priemysel sluzieb

Medzinarodna norma ISO 9001:2015 nahradzuje pouzivanie slova ,produkt® za
slovné spojenie ,tovar a sluzby®. Je to z logického dbvodu, kedZe spolocnosti
zaoberajuce sa sluzbami nemohli na svoju Cinnost v uplnej miere aplikovat
poziadavky predoslej normy, kedZe ta pouzivala iba vyraz produkt.

Sluzbu je mozné charakterizovat ako vysledok najmenej jednej Cinnosti, ktora je
nevyhnutne realizovana medzi dodavatelom a zdkaznikom a je vSeobecne
nehmotna. Kde bolo potrebné sa ustanovenia normy upravovali, ako napriklad
7.1:4 Monitorovanie a meranie zariadeni a 8.5 Rozvijanie tovarov a sluZieb.
Kontext organizacie

Cast normy 4.1 Porozumenie organizacie a 4.2 Porozumenie potrieb a
oCakavania od zainteresovanych stran, tieto dve kapitoly vyZaduju od organizacie
urcit’ ciele a poziadavky, ktoré mézu mat’ vplyv na systém manazérstva kvality a
mozu byt pouzité ako vstup pre rozvoj systému manazérstva kvality.

Procesny pristup

Norma ISO 9001:2008 podporovala prijatie procesného pristupu vo faze rozvoja,
implementacie a zlepSovania efektivnosti systému manazérstva kvality. Norma SO
9001:2015 potrebu procesného pristupu vyjadruje este jasnejSie pridanim klauzuly 4.4.2
Procesny pristup — $pecifické poZiadavky povaZované za zaklad pre prijatie procesného
pristupu.

Rizika a preventivne opatrenia

Medzinarodna norma ISO 9001:2015 v sebe neobsahuje ziadnu klauzulu, ktora by
odkazovala na poziadavky v pripade preventivnych akcii (opatreni). Je to odévodnené
faktom, Ze kfu€ovym ucelom systému manazérstva kvality je konat ako preventivny
nastroj. Preto norma v klauzule 4.1 vyzaduje posudenie internych a externych
organizaénych zalezZitosti, ktoré sa tykaju SMK a ovplyvriuju schopnost dosahovat
stanovené ciele, a takisto v klauzule 6.1 urcit’ rizika a prileZitosti, ktoré treba rieSit pre
zabezpeCenie, Ze systém manaZérstva kvality méZe dosahoval stanovené ciele;
zabranit alebo redukovat neZiaduce vplyvy a dosahovat zlepSenia. Tu je dblezité



podotknut, ze termin neustale zlepSovanie sa nahradil terminom zlepSovanie. Tieto dve
klauzuly poziadaviek teda pokryvaju koncept preventivnych opatreni a tiez poskytuju
SirSi pohlad na rizika a prileZitosti.
e) Dokumentované informéacie
Dokumentované informacie boli prijaté bez vyraznejSich zmien alebo dodatkov. Vyrazy
dokument a zaznamy boli obe nahradené v celom texte ako dokumentované informacie.
f) Kontrola externého poskytovania tovarov a sluzieb
Klauzula 8.6 Kontrola externého poskytovania tovarov a sluzieb sa vztahuje na vSetky
formy externého poskytovania, €i uz je to nakupovanie od dodavatefa cez dohodu
s partnerskou spolo¢nostou, cez proces outsourcingu, alebo inymi spdsobmi. Od
organizacie sa vyzaduje podstupit pristup zaloZeny na riziku, uréit typ a rozsah kontroly
vhodnej na posudenie kazdého externého poskytovatela ana kazdé externé
poskytovanie tovarov a sluZieb.

ZMENY V NAVRHU ISO 9001:2015

Prva kapitola normy sa od predoSlej verzii normy liSi iba v uz spomenutej zmene
terminolégie. Hovori sa v nej o Specifickych poziadavkach pre systém manazérstva kvality,
kedy organizacia potrebuje preukazat schopnost trvalo poskytovat tovary a sluzby a
zvySovat’ spokojnost zakaznika.

Druha a tretia kapitola sa zaobera normativhymi odkazmi, terminmi a definiciami.

ISO 9001:2015 4. Kontext organizacie

V podkapitole 4.1 (porozumenie organizacie a jej kontextu) norma pozZaduje aby
organizacia urCila externé a interné zalezitosti, ktoré sa tykaju jej jej strategického
smerovania a maju efekt na schopnost dosahovat’ stanovené ciele systému manazérstva
kvality. Norma vyZaduje aby organizacia svoje rozhodnutia v tomto smere aktualizovala.

Pri zvazovani externych a internych zalezitosti musi organizacia vychadzat zo zmien a
trendov, ktoré mézu mat vplyv na ciel organizacie, dalej zo vztahov a vnimania
zainteresovanych stran, vliadnych zaleZitosti, strategickych priorit, internych politik, zavazkov
a dostupnosti zdrojov, priorit a technologickych zmien.

V podkapitole 4.2 norma vyzaduje aby organizacia definovala zainteresované strany,
tykajuce sa systému manazérstva kvality a poziadavky tychto zainteresovanych stran. Aj tu
je délezité aby organizacia svoje kroky aktualizovala.

Zainteresované strany, na ktoré sa musi organizacia zamerat' su:

*  Priami zakaznici

» Koneéni spotrebitelia

+ Dodavatelia, distributori, predajcovia alebo ini, ktori su zahrnuti v dodavatelskom retazci
* Regulacné organy

* Iné zainteresované strany

Nasledna poziadavka je urCit hranice a aplikovatelnost systému manazérstva kvality
pre stanovenie jeho rozsahu. Organizacia preto musi urcit’ externé a interné zalezitosti, ktoré
su uvedené v kapitole 4.1 a 4.2. Pri ur€ovani rozsahu musi organizacia zdokumentovat' a
opodstatnit kazdé rozhodnutie, kedy nezavedie niektoru z pozZiadaviek medzinarodného
Standardu a vylucit' ju z rozsahu systému manazérstva kvality.

Podkapitola 4.4 (Systém manaZzérstva kvality) sa rovnako ako predosla verzia normy
zameriava na vytvorenie, implementaciu, udrziavanie a zlepSovanie systému manazérstva
kvality.

Procesny pristup ma svoju vlastnu podkapitolu 4.4.2 kde norma pozaduje aby
organizacia zaviedla procesny pristup v SMK. Tato poziadavka v sebe zahffia urCenie
procesov pre SMK, zadefinovanie vstupom a vystupov procesov, vzajomnej interakcie, rizik,
kritérii, metdod merania. Takisto je vyZadované urlenie zdrojov, zodpovednosti,
monitorovania a samotného zlepSovania stanovenych procesov.

ISO 9001:2015 5. Vodcovstvo



Norma pozaduje, podobne ako predos$la verzia, aby vrcholovy manazment preukazal
vodcovstvo a zavazok s dérazom na systém manazérstva kvality. To je podla normy mozné
zabezpeCenim kompatibility politiky a cielov kvality so stratégiou organizacie, pochopenim
politiky na vSetkych urovniach organizacie a podporou povedomia procesného pristupu.

Organizacia musi taktiez zabezpelit spravnu komunikaciu tykajucu sa SMK,
prostriedkov SMK, podporovanim pracovnikov a zlepSovani inovacii.

Vodcovstvo je v novej verzii normy spojené s dérazom na potreby zdkaznika. Tu musia
byt stanovené rizika, poziadavky zakaznika a zameranie na zvySenie jeho spokojnosti.
Politika kvality sa od predoslej normy liSi iba zmenou terminolégie v pripade zlepSovania.

V podkapitole 5.3 sa vyZaduje aby organizacia urcila roly, zodpovednosti a autority pre
udrziavanie a zvySovanie efektivity SMK.

ISO 9001:2015 6 Planovanie

Ak sa jedna o planovanie systému manazérstva kvality, organizacia musi zvazovat
zalezitosti tykajuce sa kapitoly 4.1 a poziadavky vztahujuce sa na kapitolu 4.2, je potrebné
urCenie rizik a prilezitosti, ktoré rieSia dosahovanie stanovenych vystupov SMK. Tu je tiez
vyZzadované zlepSovanie vystupov. Toto v3ak nie je jedind kapitola, ktord na rizika a
prilezitosti odkazuje. Ostatné kapitoly na kapitolu rizik a prileZitosti takisto nepriamo
odkazuju.

V podkapitole 6.2 (ciele kvality a planovanie ich dosahovania) organizacia musi
stanovit’ ciele kvality na potrebnych funkciach, urovniach a procesoch. Ciele kvality musia byt
v zhode s politikou, s tovarmi a sluzbami, musia byt meratelné, monitorované,
komunikované a aktualizované. Organizacia musi tieto ciele zdokumentovat.

Podkapitola 6.3 hovori o planovani zmien, o v sebe zahffa poziadavku vykonavat
zmeny planovanym a systémovym spdsobom, identifikovat’ rizika a prilezitosti a preskumat
pripadné désledky.

ISO 9001:2015 7. Podpora

Organizacia v tejto Casti normy musi zvazit existujuce interné zdroje, kapacity a
obmedzenia a taktiez ktoré tovary a sluzby su dodavané externe.

V kapitole 7.1.2 Infrastruktura, 7.1.3 Procesné prostredie, 7.1.4 Monitorovanie, meranie
zariadeni sa norma zameriava na rovnaké poziadavky ako verzia predosla.

Podkapitola 7.1.5 sa zameriava na znalosti potrebné pre operacie SMK a jej procesov.
Znalosti musia byt udrziavané, chranené a k dispozicii ak je to potrebné.

Kompetenciami potrebnymi pre SMK sa zaobera podkapitola 7.2. Vyzaduju sa tu
kompetencie na vzdelanie, tréning a skusenosti oséb, ktoré vykonavaju €innosti tykajuce sa
vykonnosti systému. Je potrebné udrZovat dokumentované zaznamy ako evidenciu o
kompetentnosti.

Podkapitola 7.3 kladie dbéraz na povedomie osb6b o politike, ciefoch a vlasthom
prispievani k efektivnosti SMK. Zahffia to aj dbésledky nezhody s poziadavkami SMK.
Poziadavky na komunikaciu v podkapitole 7.4 vyZaduiju pre internu a externd komunikaciu tri
doblezité body a to ¢o komunikovat, kedy a s kym.

Dokumentacia ma takisto svoju vlastnu podkapitolu, a to podkapitolu 7.5. Tu je od
organizacie pozadované, aby zdokumentovala informacie vyzZadované normou I[SO
9001:2015 a informacie stanovené organizaciou ako potrebné pre efektivnost SMK.

Pri tvorbe a aktualizacii zdokumentovanych informéacii musi organizéacia zabezpedit
vhodnu identifikaciu a popis, vhodny format a preskimanie a schvalenie z hladiska vhodnosti
a primeranosti. Tieto informacie musia byt kontrolované. Z toho vyplyva, Ze je potrebné
zabezpedit ich dostupnost a adekvatnu ochranu. Dalej norma poZaduje od organizacie
aktivity spojené s distribuciou, pristupom, vyhladavanim a uchovavanim tychto
zdokumentovanych informacii.

ISO 9001:2015 8 Prevadzka
Cast normy zaoberajuca sa prevadzkou poZaduje od organizacie planovanie,
implementovanie a kontrolovanie procesov potrebnych na zabezpelenie zhody s



poziadavkami. Je preto potrebné uréenie kritérii pre procesy, ich kontroly a uchovavanie
zdokumentovanych informacii pre dékaz, ze to ¢o bolo naplanované bolo aj splnené.

Cinnosti, ktoré vykonavaju externé firmy musia byt zdokumentované takisto. Co sa
tyka samotného zakaznika, tu organizacia musi zaviest procesy pre interakciu so
zakaznikom a urcit' jeho potreby, ktoré sa vztahuju na tovary a sluzby.

Norma sa podla moznosti aplikovatelnosti sustredi takisto aj na Specifické poziadavky
zdkaznika, vratane poZiadaviek pre dovoz a cinnosti po dodani. Berie sa tu zretel aj na
vSetky ostatné poziadavky, ktoré sice zakaznik neSpecifikoval, ale su potrebné pre pouzitie
alebo potrebné pre organizaciu.

Podkapitola 8.2.3 sa zameriava na preskumanie poziadaviek spojenych s tovarmi a
sluzbami. Je dblezité podotknut, ze toto preskimanie musi byt vykonané eSte pred
zavazkom organizacie poskytovat tovary a sluzby, ¢o pre zakaznika znamena dbkaz o
schopnosti organizacie plnit dohodnuté zmluvy. Dokumentované informacie popisujuce
vysledky preskumanie musia byt udrziavané.

Komunikacia so zakaznikom v sebe musi obsahovat vSetky délezité nalezitosti
potrebné pre obe strany, to znamena informacie o tovaroch a sluzbach, zmluvach,
zaobchadzanim s majetkom zakaznika a inych poZiadaviek.

Prevadzkové planovanie procesov je zabezpeCené a popisané v podkapitole 8.3.
Zahfha v sebe poziadavku implementacie procesov, ktoré budu urCovat poziadavky pre
tovary a sluzby, Cinnosti pre identifikaciu rizik, zdrojov, kritérii pre prijatie a poZadovanej
verifikacie, validacie, monitorovania, merania. Udaje vyplyvajlce z tychto procesov musia byt
zalozené a komunikované.

Specifické poziadavky musia byt dodrziavané takisto externymi spolodnostami. Ti
musia byt podla normy kontrolovany rovnakymi spdsobmi ako procesy v samotnej
organizacii ¢o znamena identifikaciu rizik a ich dopadov, stupna previazanosti a kontroly. Od
organizacie musia byt externému dodavatelovi poskytnuté zdokumentované informacie,
ktoré budu popisovat okrem poskytovanych tovarov a sluzieb takisto vSetky ostatné
poziadavky, ako napriklad poZiadavky pre schvalenie alebo zamietnutie tovarov a sluzieb,
poZiadaviek na kompetentnost pracovnikov a podobne. Je dblezité aby organizacia
monitorovala vykonnost svojich dodavatelov.

ISO 9001:2015 8.5 Rozvijanie tovarov a sluzieb

Organizacia musi podla normy planovat a implementovat procesy pre rozvoj tovarov a
sluzieb v zhode s procesnym pristupom. Tu je potrebné brat zretel na vSetky aspekty
tykajuce sa urCovania stupna a kontroly pre rozvoj procesov. Zahffia to okrem iného samotny
charakter a trvanie rozvojovych aktivit, Statutarne a regulaéné poziadavky, takisto
poziadavky zakaznika, vSetky postupy, rizika a prilezitosti. NajdélezitejSou €astou su v tomto
pripade aktivity potrebné pre transfer z vyvoja do produkcie.

Kontrola vyvoja vyzaduje prakticky rovnaké pozZiadavky ako poZiadavky tykajuce sa
inych procesov. Rozdiel je pri posudzovanu, Ci vyvijany tovar alebo sluzba su vhodné pre
dany ucel.

Transfer vyvoja do produkcie sa mbze zaCat az v pripade, Zze akcie vyplyvajuce z
vyvoja boli dokonlené, alebo su riadené tak, Ze nebudu ovplyviiovat organizaciu ani
zdkaznika ziadnym negativhym spdsobom.

1ISO 9001:2015 8.6 Produkcia tovarov a poskytovanych sluZieb

V tejto Casti normy sa vyzaduje, aby organizacia zaviedla produkciu tovarov a
poskytovanych sluzieb za riadenych podmienok. Riadené podmienky zahffiaju hlavne
dostupnost zdokumentovanych informacii, ktoré popisuju vSetky viastnosti tovarov a sluzieb
a cCinnosti, ktoré maju byt vykonané, dalej je to vykonavanie kontrol, poZiadaviek na
spbsobilost’ zariadeni a osdb a overovanie, schvalovanie a vykonavani uvolfiovania tovarov
a sluzieb. Zahrnuté musia byt takisto poziadavky na po dodacie aktivity a prevencie
nezhody.

Pre zabezpeclenie identifikacie a sledovatelnosti sa vyZaduje aby organizacia
identifikovala vystupy procesu vhodnymi prostriedkami. Ak je sledovatelnost rovnako



poziadavkou, organizacia musi riadit jednoznacnu identifikaciu procesnych vystupov a
udrziavat ju ako zdokumentovanu informaciu.

Organizacia musi dbat na majetok vo vlastnictve zdkaznika alebo externych
dodavatelov, ak je pod kontrolou organizacie alebo pouzivany organizaciou. Organizacia
musi identifikovat, overovat, chranit a uchovavat zakaznicky majetok, alebo majetok
externého dodavatela pre pouZitie alebo zaclenenie do tovarov alebo poskytovania sluzieb.

Ak sa akykolvek majetok zakaznika, alebo externého dodavatefa strati, poskodi, alebo
sa stane inym spésobom nepouzitelnym, organizacia musi oznamit takuto skutoCnost
zakaznikovi alebo externému dodavatelovi a udrziavat zdokumentované informacie.

Takisto musi organizacia musi zabezpecit ochranu tovarov a sluzieb, vratane vSetkych
prevadzkovych vykonov, pri spracovani a doru€eni na zamyslané miesto urenia, aby bola
zachovana zhoda s poziadavkami. Ochrana sa vztahuje aj na spracovanie vystupov, ktoré
obsahuju Casti tovarov alebo akéhokolvek fyzického vykonu procesu, ktory je potrebny pre
poskytovanie sluZieb.

V podkapitole 8.6.6 je od organizacie pozadované, aby vykonavala zmeny planovanym
a systematickym spdsobom, s prihliadnutim na preskiumanie moznych nasledkov zmien a
prijimanie opatreni podla potreby, s ciefom zabezpedlit, Ze integrita tovarov a sluzieb je
udrziavana. Zdokumentované informacie opisujuce vysledky z preskimania zmien musia byt
udrziavané.

Pri uvolfiovani tovarov a sluzieb musi organizacia vykonavat &innosti v prislusnych
fazach a overit, €i boli splnené poziadavky na tovary a sluzby. Doklad o zhode s kritériami
prijatelnosti musi byt zachovany.

Uvolnenie tovarov a sluzZieb zakaznikom nesmie pokracovat, kym planované opatrenia
pre overenie zhody neboli uspokojivo dokonéené, vynimku tvori pripad ak by boli schvalené
prislusnym organom, pripadne zakaznikom. Zdokumentované informacie musia definovat
osobu, ktora je splnomocnena pre uvolnenie tovarov a sluzZieb k zakaznikovi.

ISO 9001:2015 8.8 Nezhoda tovarov a sluZieb

Tato Cast normy sa zaobera nezhodami, riadenim nezhéd a pripadnym nasledkom, ak
je nezhoda dodana zakaznikovi. DélezZita je poziadavka na opravené nezhodné tovary a
sluzby, tie musia byt predmetom opatovného overenia na preukézanie zhody s
poziadavkami.

Zdokumentované informacie opisujuce povahu nezhdd a vSetky nasledné c&innosti
vratane ziskanych koncesii musia byt zachované.

ISO 9001:2015 9. Hodnotenie vykonnosti

Organizacia musi vziat do uvahy stanovené rizika a prilezitosti a musi urcit, ¢o je
potrebné sledovat a merat, hodnotit vykonnost’ externych dodavatelov, stanovit metédy na
monitorovanie, meranie a analyzu. Z toho taktiez vyplyva potreba urcit samotné ukazovatele
vykonnosti SMK.

Hodnotenie vykonnosti v sebe zahffa takisto aj monitorovanie spokojnosti zakaznika.
Tu musi organizacia stanovit metody potrebné pre ziskanie a pouzivanie takychto udajov a
zozbierané udaje analyzovat' a vyhodnocovat.

ISO 9001:2015 9.2 Interné audity

Norma pozZaduje, aby organizacia vykonavala interné audity v planovanych intervaloch,
pre poskytnutie informacii o tom, i systém manazérstva kvality vyhovuje vilastnym
poziadavkam organizacie pre SMK a poziadavkam medzinarodnej normy. Program internych
auditov sa musi planovat, vytvorit a udrziavat. Musia byt stanovené kritéria auditov a ich
rozsah, je potrebné vybrat auditorov a zabezpelit, Ze vysledky auditov budu hlasené
relevantnym osobam pre vyhodnotenie. Poziadavkou je taktiez prijatie opatreni a
uchovavanie zdokumentovanych informacii o programe a vysledkoch auditu.

ISO 9001:2015 9.3 Preskiimanie manazmentom



Tato Cast normy pozaduje, aby boli stanovené planované intervaly pre preskimanie
SMK vrcholovym manazmentom. Takyto nastroj slizi na zhodnotenie samotného SMK.

Preskimanie manaZmentu preto musi byt planované a vykonavané s ohladom na
meniace sa podnikatelské prostredie a stratégiu organizacie. Vo faze samotného
preskimavania sa musia brat do uvahy nielen informacie o vykonnosti SMK a zmeny v
externych ainternych zalezitostiach, ale takisto aj status cinnosti z predchadzajuceho
preskumania. Takisto sa musi preskumanie zamerat’ aj na moznosti zlepSovania. Vystup z
preskimania musia zvazovat rozhodnutia spojené s uz spomenutym zlepSovanim a
pripadnych zmien SMK. Organizacia musi uchovavat zdokumentované informacie ako dokaz
o vysledkoch preskumania manazmentom, vratane prijatych opatreni.

ISO 9001:2015 10. ZlepSovanie
ISO 9001:2015 10.1 Nezhody a napravné opatrenia
Tu sa norma zameriava na aktivity spojené s nezhodami. V situacii, kedy déjde k
nezhode, je potrebné reagovat’ a to prijatim opatreni na kontrolu a opravu a nasledne Celit
dosledkom nezhody. Takisto je potrebné vyhodnotit opatrenia na odstranenie pri¢in nezhéd
a preskumat’ ich. SMK musi v takomto pripade podstupit vSetky zmeny, ktoré su potrebné.
Zdokumentované informacie ako dékaz o povahe nezhéd a pripadnych naslednych
opatreniach a vysledkoch napravnych opatreni su takisto poziadavkou normy.

ISO 9001:2015 10.2 ZlepSovanie

Ako uz bolo viac krat spomenuté, v revizii normy sa uz nevyskytuje termin neustale
ZlepSovanie, ale iba skrateny termin zlepSovanie. Organizacia musi zlepSovat vhodnost,
primeranost a efektivnost SMK, procesov, tovarov a sluzieb. Na takuto €innost pomahaju
napriklad vysledky analyzy dat, novych prilezitosti a podobne. Nasledne musi organizacia
stanovit, ktoré zlepSenia musia byt zavedené.

ZAVER

Je dolezZité podotknut, Ze nadchadzajuca revizia normy poskytuje spolo¢nosti trojroéné
prechodné obdobie na vykonanie vSetkych potrebnych krokov pre splnenie poziadaviek,
ktoré norma udava.

Pojem kvalita produktu sa v doterajSom ponimani viac-menej obmedzoval na produkty
hmotného charakteru, ktoré je mozné merat, vazit, delit. V nastavajucom chapani sa tento
pojem rozsiruje aj na produkty nehmotné — produkt sluzby a sprievodné servisy. RozSirenim
chapania kvality aj na externych dodavatelov pri tvorbe produktu sa vynaraju viaceré
problémy, ktoré sa stavaju novymi pozZiadavkami pre zabezpe€ovanie kvalitného produktu.
Plnenie poziadaviek normy ISO 9001 bolo doteraz vnutornou zaleZitostou podniku, no nové
znenie vytvara tlak aj na kooperujuce subjekty, ktoré doteraz neboli alebo nemali zaujem byt
registrované a certifikované podla tejto normy.

V ramci zistovania pripravenosti slovenskych podnikatelskych subjektov na zmeny
v novej verzii normy ISO 9001 bol uskuto€neny rozsiahly prieskum.

MbZeme konstatovat, Zze spolo€nosti, ktoré sa vyskumu zucastnili, su na poZiadavky
novej verzie normy ISO 9001 vefmi dobre pripravené.

Pripravenost' slovenskych subjektov sa pohybovala v hodnotach 83,24 — 95,78 %, ¢o
mozno povazovat za vysoké hodnotenie, napriek mnohym prezentovanym zmenam.
Nakolko sme sa zaoberali aj dosiahnutymi vysledkami v jednotlivych kapitolach, vyskum
priniesol aj poznatky o plneni jednotlivych poZiadaviek navrhovaného znenia normy pre
systém manazérstva kvality za cely subor zuCastnenych podnikov.
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INTEGRACIA OSOBNEJ DOPRAVY V SLOVENSKEJ
REPUBLIKE

Michaela Mrnikova®, Milo$ Poliak?,

Abstrakt: Clanok sa zaobera integrovanymi dopravnymi systémami vramci Slovenskej
republiky. Popisuje verejnu osobnu dopravu v ramci SR, uzemné rozdelenie z hladiska
regionalnych vézieb. Dalej sa zaobera integrovanymi dopravnymi systémami v ramci SR ich
nedostatkami a naslednymi zlepSeniami pri zavadzani tychto systémov, ¢o prinasa urcité
vyhody nielen pre cestujuceho alebo dopravcu, ale aj pre mesto alebo region kde by mal byt
IDS vybudovany.

Abstract: The article deals with the integrated transport system in the Slovak Republic . It
describes public passenger transport in the Slovak Republic , territorial divide regarding
regional links . It also deals with integrated transport system in Slovakia their weaknesses
and subsequent improvements in the implementation of these systems, which brings certain
advantages not only for the passenger and the carrier , but also for the city or region where it
should be built IDS .

Kfu€ové slova: integracia, integrované dopravné systémy, verejna osobna doprava,
infrastruktura, doprava

Key words: integration, integrated transport systems, public passenger transport,
infrastructure, transport

JEL Classification: R40

1. UvoD

Potreba fudi premiestnit sa z jedného miesta na druhé neustale narasta. V sucasnosti
je mozné trh dopravnych sluZieb charakterizovat' zvySujucou sa konkurenciou, premenlivym
dopytom po dopravnych sluzbach a kratkym Zzivotnym cyklom produktov. Tato skutoénost
vytvara tlak na manazérov dopravnych spoloCnosti, ktori su nuteni znizovat naklady
a naopak zvySovat vynosy. Pre zabezpecenie takychto produktov, aku su prepravy vo
verejnej hromadnej doprave je moznost vybudovania integrovaného dopravného systému
(dalej len IDS).

Zakladom fungovania IDS je tiez ucelnd koordinacia cinnosti jednotlivych
podsystémov, z ktorych sa dany systém sklada. Pritom koordinaciou sa rozumie zamerna
¢innost, ktorej ciefom je priblizit Cinnost systému v koneCnej faze i jej vysledky
spoloenskému optimu. V oblasti verejnej hromadnej dopravy ide o také usporiadanie
dopravnej sustavy, ktoré umozni dosiahnut sulad medzi potrebami obyvatelstva,
ekonomickou a technickou schopnostou spoloénosti tieto potreby uspokojit v pozadovanom
mnozstve a primeranej kvalite. Cielom IDS je, aby cestujuci na jeden cestovny listok alebo
jednu Cipovu kartu mohli vyuZivat sluzby mestskej hromadnej dopravy a liniek autobusov
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alebo regionalnych vlakov. Pri zabezpecéeni tohto ciela treba pouZit systémovy pristup
manazmentov zucastnenych dopravnych spolocnosti.

Systémova prezentacia hospodarskeho objektu vyzaduje celostné chapanie systémov,
ktoré je zakladom systémovej koncepcie. [1]

2. VEREJNA OSOBN’A DOPRAVY NA SLOVENSKU A ROZDELENIE UZEMIA SR
Z HLADISKA REGIONALNYCH VAZIEB

Situacia verejnej osobnej dopravy (dalej len VOD) na Slovensku vychadza z Eurépske;j
dopravnej politiky, Zasad Statnej dopravnej politiky SR a Stratégie rozvoja dopravy SR do
roku 2020. Pri planovani regionalnej dopravy sa vychadza z Planov hospodarskeho
a socialneho rozvoja, uzemnych planov a planov dopravnej obsluznosti.

Z hladiska regionalnych vazieb je mozné uzemie SR rozdelit na Styri funkéné regiény,
a to: Zapadny (BSK, TTSK, NSK), Stredo-severny (TSK, ZSK), Stredo-juzny (BBSK)
a Vychodny (KSK, PSK). Podla stratégie vypracovanej Ministerstvom dopravy, vystavby
a regionalneho rozvoja SR je tiez dblezité zamerat sa na mesta nad 70 tis. obyvatelov, ako
je Bratislava, Nitra, Zilina, Banska Bystrica, KoSice a PreSov, ktoré su prirodzenymi
spadovymi centrami tychto regionov.

Zéapadny funkény regién Bratislavsky samospravny kraj (BSK)

%

Trnavsky samospravny kraj (TTSK)

3

Nitriansky samospravny kraj (NSK)

'

Obr. 1 Zapadny funk&ny region — vymedzenie jednotlivych tzemi regionu
Zdroj: Strategicky plan rozvoja VOD SR do roku 2020 [2]

Stredo-severny funkény region Trenciansky samospravny kraj (TSK)

=

Zilinsky samospravny kraj (25K)
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Obr. 2 Stredo-severny funkény region — vymedzenie jednotlivych tzemi regiénu
Zdroj: Strategicky plan rozvoja VOD SR do roku 2020 [2]



Stredo-juzny funkény region Banskobystricky samospravny kraj (BBSK)

. o

Obr. 3 Stredo-juzny funk&ny regiéon — vymedzenie jednotlivych tzemi regionu
Zdroj: Strategicky plan rozvoja VOD SR do roku 2020 [2]

Vychodny funkény region Kosicky samospravny kraj (KSK)

Py

Presovsky samospravny kraj (PSK)

oo

Obr. 4 Vychodny funkény regién — vymedzenie jednotlivych uzemi regionu
Zdroj: Strategicky plan rozvoja VOD SR do roku 2020 [2]

Podiel prepravnych vykonov verejnej dopravy v ramci SR na vykone pozemnej osobnej
dopravy neustale klesa. Stratégia sa zameriava na verejnd osobnu dopravu z miestneho
a regionalneho hladiska v zaujme zabezpelit trvalo udrzatelnu mestsku a regionalnu
mobilitu. Na zabezpecCenie dalSieho rozvoja VOD je nutna eliminacia negativnych faktorov
ovplyviujucich organizaciu, prevadzku a infraStruktiru. NajvyznamnejSim a zaroven
najslabs§im miestom VOD pre SR je absencia funkénych integrovanych dopravnych
systémov, €o je ovplyvnené réznorodostou objednavatefov dopravy, pretoze pre regionalnu
Zelezni¢nu dopravu je objednavatelom MDVRR SR, v primestskej autobusovej doprave su
objednavatelmi VUC a v mestskej hromadnej doprave su objednavatelmi prislusné mesta.
Tu vznika situacia nezabezpelenia vzajomnej previazanosti a koordinacie jednotlivych
dopravnych modov.

Pre rozvoj integrovanych dopravnych systémov je nutné prerozdelenie maodov
verejnej dopravy nasledovne:

- spojenie spadovych regionalnych centier s krajskym mestom a spojenie samotnych
centier navzajom. Budu sa zabezpecovat primestskou Zelezni¢nou dopravou a kde nie
je dostatoéna zelezniCna infrastruktira bude dané spojenie realizované primestskou
verejnou autobusovou dopravou a tieto sluzby sa prepoja s mestskou hromadnou
dopravou a budu podporované zmluvou o sluzbach vo verejnom zaujme,

- mestska hromadna doprava zabezpeCovana na Urovni miest sa postupne stane
sucastou IDS vo vazbe na primestsku a regionalnu dopravu s dalSim prepojenim na
dialkovu dopravu,

- ploSné spojenie obci so spadovymi regionalnymi centrami sa bude prevazne realizovat
verejnou autobusovou dopravou a bude podporované zmluvou o sluzbach vo verejnom
zaujme medzi dopravcom samospravnym krajom,



- cielom IDS je zvySenie ekonomickej efektivity prevadzky verejnej osobnej dopravy,
jednotny tarifny systém, jednotnu sustavu cestovnych dokladov, jednotny informacny
systém a predajny systém cestovnych dokladov,

- realizovanie prestupnych bodov verejnej dopravy a individualnej automobilovej dopravy
(IAD) vratane budovania zachytnych parkovisk (park & ride), parkovisk bike& ride a
podpory kiss & ride,

- vytvorit také podmienky, aby liniova (radidlna) dopravna obsluznost bola
zabezpelCovana zelezni€nou dopravou a autobusova doprava zabezpeCovala nadvaznu
prepravu k prestupnym uzlom (tzv. tangencialne vazby).

Podla zakona o cestnej doprave ma samospravny kraj opravnenie objednavat
dopravné sluzby v rozsahu potrebnom na zabezpeéenie dopravnej obsluznosti Uzemia len
vtedy, ak nie je dostatoCne zabezpetena dopravna obsluznost Uzemia pravidelnou dopravou
prevadzkovanou dopravcami na komerénom zaklade, a ani Zelezni¢nou dopravou. Pre
zabezpeCenie dopravnej obsluznosti Uzemia samospravny kraj zostavuje plan dopravnej
obsluznosti a uzatvara s dopravcom zmluvu o sluzbach vo verejnom zaujme. Pri zostavovani
planu dopravnej obsluznosti objednavatel dopravnych sluzieb berie do uvahy opravnené
poziadavky verejnosti, prevadzkované Zeleznicné a autobusové linky a ich prepravnu
kapacitu a dalSie kapacitné moznosti dopravcov, stav ciest na trase autobusovych liniek,
kapacitné moznosti subeznej ZelezniCnej dopravy a mestskej drahovej dopravy,
hospodarnost’ zabezpe&ovania prepravy a finanéné moznosti verejného rozpoctu na uhradu
za sluzbu vo verejnom zaujme.

Pri zostavovani planu dopravnej obsluznosti objednavatel dopravnych sluzieb
spolupracuje s objednavatefom dopravnych sluzieb Zelezniénej dopravy pre zosuladenie
kapacitnych a prevadzkovych moznosti v Zelezni¢nej a v pravidelnej autobusovej doprave.
Objednavatel dopravnych sluzieb musi vypracovat’ plan dopravnej obsluznosti tak, aby riesil
efektivnost a hospodarnost zabezpe€ovania dopravnej obsluznosti, najma racionalne
usporiadanie pravidelnej dopravy s cielom minimalizovat subezné prepravy a vytvorit
funkénu nadvaznost pravidelnej dopravy na Zelezniénu dopravu a na mestsku drahovu
dopravu a aby podporoval integrované dopravne systémy.

Verejna osobna doprava v Slovenskej republike by mala byt vzdjomne previazanym

systémom Zelezni¢nej a autobusovej dopravy. Pri zostavovani planov dopravnej obsluznosti
sa ma dbat na racionalne usporiadanie dopravnych sluzieb, odstranenie neucelnych
paralelnych tras a liniek, ako i vytvorenie funkénej nadvaznosti verejnej autobusovej dopravy
na Zelezni€¢nu verejnu osobnu dopravu, pricom v subeznej doprave ma prednost’ Zelezni¢na
doprava.
S tymto zdmerom nekoreSponduje aktualny stav, charakteristicky najma velkym poctom
paralelnych, vzajomne si konkurujucich autobusovych liniek a Zelezni¢nych tras a mnozstvo
neexistujucich pripojov medzi autobusmi a osobnymi vlakmi v8ade tam, kde by synergicky
ucinok spoluprace medzi obidvoma dopravnymi médmi mohol priniest vSeobecne prospesny
efekt. Komplexnym rieSenim zhorSujucich sa problémov vo financovani verejnej osobnej
dopravy nie je zvacSovanie asymetrie podmienok pésobenia jedného a druhého mddu
verejnej osobnej dopravy v prospech autobusovej dopravy, ale zavedenie optimalnej delby
prace medzi nimi v sulade s jestvujucou legislativou.

Podobne nie su koordinované ani regionalne autobusové spoje a linky MHD na
subeznych usekoch, €o sa prejavuje nerovnomernym vyuzivanim kapacity jednotlivych
dopravnych prostriedkov, a tym na jednej strane poskytovanim nizSej kvality sluzieb a na
strane druhej dotovanim nevyuZitych vozidiel. [2]



3. INTEGROVANE SYSTEMY NA SLOVENSKU

Na uzemi SR v suc€asnosti neexistuje plnohodnotny integrovany dopravny systém,
ktory by spajal zelezni¢nu, regionalnu autobusovu aj mestski hromadnu dopravu na baze
dopravnej, tarifnej a organizacnej integracie. Rozdielne a neprepojené tarifné systémy
cestujucim predrazuju cestovanie s prestupmi a zneprehladnuju systém verejnej osobnej
dopravy pre potencialnych zakaznikov. Na druhej strane existencia kompatibilnych
dopravnych kariet poskytuje dobry technologicky zaklad na realizaciu tarifnej integracie aj
bez neumernych investicii do novych technoldgii.

Pragmatickym ciefom v tejto oblasti by malo byt
1. Prevzatie uplnej dopravnej obsluhy uzemia vyhradne Zelezniéhou osobnou
dopravou v tych miestach, kde cesta a Zeleznica su v dobrom vzajomnom subehu,
kde je vyznamny prepravny prud a kde zZeleznica ma rovnaké alebo lepSie parametre
(najma rychlost prepravy) v porovnani s cestnou dopravou.

2. UpIné prenechanie dopravnej obsluhy Gzemia autobusovej doprave v miestach,
kde Zeleznica nedokaze nalezite vyuZit' svoju vysoku prepravnu kapacitu, a kde v
dosledku svojich vysokych fixnych nakladov jej efektivita je vyrazne zniZena, alebo
kde je zeleznicna doprava znevyhodnena nevhodnym vedenim trasy ¢i nizkou
prepravnou rychlostou v porovnani s paralelnou cestnou komunikaciou. Tieto Useky
trati takisto vyplyvaju z popisu vychodiskovej situacie.

3. Co najuzsia spolupraca medzi Zelezniénou i primestskou autobusovou dopravou
vo vSetkych ostatnych oblastiach, kde sa budu prevadzkovat oba druhy dopravy
vedla seba. Pdjde najma o uplnu eliminaciu konkurenéného spravania s ¢o najlepsim
previazanim Zeleznicnych i autobusovych spojov medzi sebou navzajom.
Podmienkou pre zavedenie tohto stavu je ovefa podrobnejSia a detailnejSia
konkretizacia spdsobu vykonavania vykonov vo verejnom zaujme objednavatefmi
tychto vykonov, pricom jednou z najvyznamnejSich tém tejto konkretizacie je
konstrukcia cestovnych poriadkov.

4. Integracia jednotlivych druhov verejnej osobnej dopravy tak, aby vytvarala
atraktivnejsi a suasne efektivnejsi dopravny systém.

Vyznamnym slabym miestom VOD je nedostatok kvalitnych informéacii o systéme, a
to minulych, su€asnych i buducich. Niektori dopravcovia pod ruskom obchodného
tajomstva odmietaju poskytovat podrobné informacie o trzbach a poctoch cestujucich
napriek tomu, Ze maju straty kompenzované z verejnych zdrojov. [2]

V SR su vSak zavedene velkoplo$né integrované dopravné systémy v dvoch krajoch,
a to Bratislavskom a Zilinskom kraji.

Bratislavska integrovana doprava (dalej len BID) bola zavedena 1. juna 2013 a
nadvazuje na skusenosti dopravnych podnikov pdsobiacich v tomto kraji. RozSiruje ich
moznosti prostrednictvom vzajomnej spoluprace. IDS je ur€eny pre pravidelnych cestujucich
na uzemi mesta Bratislava a okresu Malacky. Preto v ramci IDS Bratislavského kraja su
zatial v ponuke len rézne druhy a typy predplatnych cestovnych listkov, v buducnosti sa
predpoklada aj zavedenie jednorazovych listkov. Po zakupeni predmetnych cestovnych
listkov, mbze cestujuci cestovat v ramci ich platnosti v mestskej hromadnej doprave, v
primestskych autobusoch Slovak Lines, ale aj vo vlakoch Zelezniénej spolo¢nosti Slovensko.
Taktiez sa v buducnosti predpoklada priestorové rozSirenie IDS na okresy Senec, Pezinok
a Trnavsky kraj.

Zilinsky regionalny integrovany dopravny systém (dalej len ZRIDS) v Zilinskom
samospravnom Kkraji, kde doSlo k tarifnému pridruzeniu mestskej hromadnej dopravy



v Ziline so Zelezniénou tratou Zilina — Rajec, bol zavedeny 30. aprila 2003. Cestovny
poriadok na trati je previazany s cestovnym poriadkom Zilinskej mestskej linky ¢&. 2.
Zavedenie IDS znamenalo znovuobnovenie dopravnej prevadzky na danej trati.

V suCasnosti sa SR snaZzi zaviest dalSi integrovany dopravny systém v okoli KoSic
(dalej len KORID). [1]

4. M02N'OSTI IMPLEMENTOVANIA PLNOHODNOTNYCH INTEGROVANYCH
DOPRAVNYCH SYSTEMOV PRE SLOVENSKO

Pri implementéacii uplne nového konceptu IDS, vzhladom na jeho technicku, aj
ekonomicku naro¢nost je potrebné dodrzat postupné, na seba nadvazujuce kroky:

1. Charakterizovat su€asny stav

- identifikovanie a definovanie jednotlivych druhov dopravy,

- identifikovanie kltu€ovych strategickych koridorov,

- identifikovanie rieSeni, druhov a minimalnych poziadaviek na informacné
a komunika¢né technolégie,

- identifikovanie prevadzkovych, trhovych, finanénych, socialnych, technicko-
technologickych, ekonomickych rizik.

2. Porovnanie systémov

- zhodnotenie silnych a slabych stranok pre jednotlivé druhy dopravy,

- zhodnotenie silnych a slabych stranok pre jednotlivé rezimy strategickych
koridorov,

- zhodnotenie silnych aslabych stranok informaénych a komunikacnych
technologii,

- zhodnotenie rizika z hfadiska, dopravy, prepravy, tarifného zabezpecenia pod.,

- preskumanie vyhod integrovaného systému v kontexte planovania a hodnotenia
dopravy,

- zhodnotenie techniky dopravného planovania a zaistenia integrovaného systému,

3. Simulovanie a modelacia IDS

- navrhnutie IDS,
- zrealizovanie IDS,
- overenie IDS. [1]

5. VYHODY VYPLYVAJUCE PRI ZAVEDENi INTEGROVENYCH DOPRAVNYCH
SYSTEMOV

Ako priklad je mozné viat si rézne integrované dopravné systémy, ktoré uz dlhé roky
funguju v zahraniénych mestach, & uz v Nemecku, Rakusku, Svajgiarsku alebo Ceskej
republike, kde su jednotlivé aspekty systému vzajomne prepojené. Integracia so sebou
prinasa nasledovné vyhody:

Vyhody integracie pre cestujuceho:



- atraktivna VOD vramci 1 systému (1 cestovny listok, 1 cestovny poriadok, 1
tarifa, 1 siet),

- lepSie prepojenie mesta, regiénu a hranice mesta alebo regionu,

- koordinacia cestovnych poriadkov, zabezpeCenie nadvaznosti,

- prestupné tarify, vyhody prepravy (cestujici neplati za kazdy usek zvlast,
vyhodné predplatenie cestovného listka),

- alternativne moznosti spojenia.

Vyhody integracie pre dopravcu:

- rastuci dopyt (integraciou indukovana mobilita),

- perspektiva do buducnosti (relativne isté dopravné vykony, nizke riziko redukcie
spojov kvoli poklesu dopytu),

- rastuca produktivita obehu vozidiel.

Vyhody integracie pre mesto:

- zvyS3enie atraktivity VOD pri su¢asnom zvyseni efektivity,

- zlepSenie dopravy na okrajoch mesta (rychle spojenia vlakom, kratSie intervaly
autobusovych liniek),

- obmedzenie subehov (efektivnejSia dopravna obsluha bez duplicit),

- lepSie spojenie do okolia mesta (turisticka a rekreaéna doprava),

- klesajuce naroky na autobusové terminaly a zastavky (pouzivanie zastavok
mestskej dopravy, tiez primestskymi, vy38i podiel cestujucich prichadzajucich
Z regionu po Zeleznici).

Vyhody integracie pre regiony:

- zvySenie atraktivity VOD pri su¢asnom zvyseni efektivity,

- lepSie spojenie do mesta a aj v ramci regiénu,

- spolufinancovanie primestskej dopravy mestom (ako sucast mestskej dopravy),

- vySSia flexibilita obyvatelov (zlepSenie pozicie na pracovnom trhu),

- podpora regionalneho rozvoja, pozitivne ekonomické dopady (zvySenie
cestovného ruchu, vy$Sie prijmy),

- vySSia kvalita zivota v regidne (spojenie za kulturou a spat). [3]

Prispevok bol vypracovany s podporou projektu:
MSVVS SR - VEGA &. 1/0320/14 POLIAK, M.: Zvy$ovanie bezpe&nosti cestnej dopravy
prostrednictvom podpory hromadnej prepravy cestujucich.
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Koordinacia zelezni¢nej osobnej dopravy a autobusovej dopravy na useku
Zvolen — Banska Bystrica

Martin Kendra®, Jan Ponicky?

Kracové slova: koordinacia spojov, verejna osobna doprava, zelezni¢na osobna doprava,
autobusova doprava, subeznost' spojov

Abstract: Ulohou dopravnych sluZieb vo verejnom zaujme je zabezpedit nevyhnutné
dopravné sluzby suvisiace s verejnou prepravou osdb a veci. Dopravné sluzby predstavuju
proces koordinacie medzi réznymi druhmi dopravy a dopravcov s ciefom vytvorit' fungujuci
dopravny systém. Vzgjomnou koordinaciou spojov verejnej osobnej je mozné vytvorit
funkény dopravny systém, ktory prispeje k zvySeniu atraktivity verejnej osobnej dopravy
a znizi podiel individualnej automobilovej dopravy.

Abstract: Transport services in the public interest should be necessary provide the
transportation services related to public transport of passengers and goods. Ensuring the
necessary transport services is the process of coordination between the various transport
modes and carriers with a view to establishing a functioning transport system. Mutual
coordination of joint public passenger transport is possible to create a functional transport
system that will contribute to increase the attractiveness of public transport and reduce the
share of IAT.

1. CHARAKTERISTIKA REGIONU

Pre vytvorenie funkéného dopravného systému je potrebné vytvorit technolégiu
dopravnej obsluhy, ktora vychadza z analyzy miestnych pomerov. Velmi ddlezité je brat do
uvahy prevadzkové ale aj ekonomické hladisko.

Technoldgia dopravnej obsluhy vychadza z:

e demografie regiénu ,
e dopravnej infrastruktury,
e prepravnej ponuky jednotlivych dopravcov [1].

1.1. DEMOGRAFIA REGIONU

Usek Zvolen — Banska Bystrica leZi na uzemi Banskobystrického samospravneho
kraja. RieSena oblast je rozdelena do dvoch okresov Zvolen a Banska Bystrica. Uzemie
tvoria tri mesta a Sest obci.

Tab. 1 — Mesta a obce v jednotlivych okresoch rieSeného Uzemia

Okres Mesta Obce
Zvolen, Kovadova, Velka Luka,
Zvolen . Y
Sliac kupele Sielnica
Banska Bystrica Banska Bystrica Badin, Vlkanova, Hronsek

Zdroj: autor

! doc. Ing. Martin Kendra, PhD., Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy
a spojov, Katedra Zelezni¢nej dopravy, Univerzitna 8215/1,010 26 Zilina, tel: 041/ 513 34 29,

mail: martin.kendra@fpedas.uniza.sk

2 Ing. Jan Ponicky, Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov,
Katedra Zelezni¢nej dopravy, Univerzitna 8215/1,010 26 Zilina, tel: 041/ 513 34 34,

mail: jan.ponicky@fpedas.uniza.sk



Dopyt po prepravnych sluzbach je ovplyvneny demografickou Strukturou obyvatelstva,
t. j. prepravné sluzby vo verejnej osobnej doprave zabezpecCuju pre obyvatelstvo
dochadzanie do zamestnania, $kél, lekarom ale aj volno ¢asovymi aktivitami [2].

Tab. 2 — PoCet obyvatelov v mestach a obciach rieSeného uzemia

Mesto/obec Pocet obyvatel’ov Pocet obyvatel’ov na km?
Banska Bystrica 79 368 764
Zvolen 43100 436
Sliac kupele 5025 125
Badin 1928 56
Kovacova 1488 69
Sielnica 1392 78
Vikanova 1294 166
Hronsek 661 90
Vel’kda Lika 587 68

Zdroj: autor, podla Statistickej roéenky 2014
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Zdroj: autor, podla Statistickej rocenky 2014

Vzdialenost mesta Zvolen od mesta Banska Bystrica je 20 km, o predstavuje pre
ekonomicky aktivne obyvatelstvo ale aj Studentov vybornu prileZitost dochadzat' z jedného

mesta do druhého a naop

ak.

Tab. 3 — PoCet zamestnanych a nezamestnanych obyvatelov v okrese

Okres Zamestnany Nezamestnany
Zvolen 30 693 3620
Banska Bystrica 53093 5199

Zdroj: autor, podra Statistickej rogenky 2014
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Tab. 4 — PoCet Skolskych zariadeni v okrese

Okres Materske Zakladna skola | Stredna | Vysoka
Skola Skola Skola
Zvolen 27 15 13 1
Banska Bystrica 49 29 26 2

Zdroj: autor, podla Statistickej roéenky 2014
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1.2. DOPRAVNA INFRASTRUKTURA

Pre vytvorenie dopravného systému verejnej osobnej dopravy je dblezitd dobra
rozvinutd dopravna infradtruktira na rieSenom uUzemi. Dopravna infrastruktara sluzi na
vzagjomné prepojenie jednotlivych miest a obci. Infrastruktura rieSeného uzemia je dobre
rozvinuta a jednotlivé useky su navzajom dobre prepojené [3].

Analyza dopravnej infrastruktury rieSeného uzemia Zvolen — Banska Bystrica bola
analyzovana nasledovne:

e dopravna infrastruktura leteckej dopravy,
e dopravna infradtruktura cestnej dopravy,
e dopravna infradtruktura Zelezni¢nej dopravy.




Dopravna infrastruktura leteckej dopravy

V meste Slia€ kupele sa nachadza medzinarodné letisko ,Tri Duby®. Jeho vyborna
poloha medzi dvoma vyznamnymi centrami Zvolen a Banska Bystrica komplexne dopina
infradtruktiru Stredoslovenského regionu a prispieva k rozvoju cestovného ruchu najma
v letnych a zimnych mesiacoch.

Tab. 5 — Dopravna infrastruktura leteckej dopravy

Infrastruktara Prepojenie
Letecka Letisko Euréoa/Svet
doprava Tri duby P

Zdroj: autor

Dopravna infrastruktura cestnej dopravy

Cestna siet’ na rieSenom uzemi je dobre rozvinuta. Regione je vybudovana rychlostna
cesta ,R1“, ktoré umozniuje rychle spojenie miest Zvolen a Banska Bystrica. Jednotlivé obce
rieSeného Uzemia su prepojené cestami |. a lll. triedy. Na rychlostnu cestu su vybudované
dialni¢né privadzacCe z obci, ktoré sa nachadzaju popri rychlostnej ceste ,R1“.

Tab. 6 — Dopravna infrastruktura cestnej dopravy

Infrastruktara Prepojenie
Rgg:tl;s;;\a Trnava — Nitra — Zvolen — Banska Bystrica
1/66 Zvolen — Kovacova — Slia€ kupele

Cestna 1/69 Zvolen — Slia€ kupele — Banska Bystrica
doprava 111/06616 Slia¢ kupele — Velka Luka

111106619 Velka Luka — Hronsek - Vlkanova

111/06624 Banska Bystrica — Badin — Vlkanova

111/06614 Sielnica — Slia¢€ kupele

Zdroj: autor

Banska Bystrica

O Moznost napojenia na R1

Obr. 1 — Cestna siet na rieSenom Uzemi
Zdroj: autor




Dopravna infrastruktura zelezni€nej dopravy

Tratovy usek €. 170 je jednokolajny elektrifikovany tratovy uUsek spajajuci
Zvolen — Bansku Bystricu. Trat je vedena cez Slia¢ kupele, Velka Luku, Hronsek, Vikanovu
a Radvan (mestska Cast Banskej Bystrice). Pristupnost jednotlivych zastavok je dobra.
Zastavky sa nachadzaju v strede miest alebo obci a umoznuju prestup na autobusovu
dopravu.

Tab. 7 — Dopravna infrastruktura Zelezni¢nej dopravy

; Infrastruktura Prepojenie
Zgleznlcna Trat’ €. 170 Zvolen — Banska Bystrica - Vrutky
oprava
Zdroj: autor

. Banskd Bystrica

s s e Zeleznica

Obr. 2 — Zelezniéna siet na rieSenom Gzemi
Zdroj: autor

2. KOORDINACIA SPOJOV ZELEZNICNEJ A AUTOBUSOVEJ DOPRAVY

AkEny radius dopravnej obsluhy regionalnej dopravy predstavuje vzdialenost pri ktorej
dopravnu obsluhu Uzemia zabezpeluju regionalne vlaky a autobusy. V podmienkach
Slovenskej republiky povazuje za tuto vzdialenost 40 — 60 km.

ZelezniCna doprava, ktora svojou kapacitou, prepravnymi moznostami a energetickou
naro¢nostou vytvori nosny prvok regionalnej osobnej dopravy. V podmienkach SR je
regionalna Zelezni¢na osobna doprava objednavana Ministerstvom dopravy vystavby
a regionalneho rozvoja Slovenskej republiky podla zakona ¢&. 514/2009 Z. z.
o doprave na drahach. Financovanie Zelezniénej regionalnej osobnej dopravy je
zabezpelné na zaklade zmluvy o vykonoch vo verejnom zaujme, ktora kompenzuje
ekvivaletnu stratu dopravcu [4].

Primestska autobusova doprava je podla zakona &. 168/1996 Z. z. o cestnej
doprave objednavana a financovana samospravnymi krajmi. Tato doprava by mala
tvorit vhodny doplnok ZelezniCnej regionalnej dopravy najma tam, kde cestujucici
nemo&zu vyuZit Zelezni€né spojenie [4].




Pocetnost’ spojeni zelezni¢nej regionalnej dopravy

Na tratovom useku Zvolen — Banska Bystrica zabezpecuje dopravnu obsluhu 31
vlakov zelezni¢nej osobnej dopravy. Dopravnu obsluhu zabezpec&uju viaky kategorie:

e expresny vlak — vlak, ktory ponuka moznost rychleho cestovania na vacsie
vzdialenosti s men§im poctom zastavok,

¢ rychlik - vlak zabezpecujuci prepravu oséb na vacsie vzdialenosti,

e zrychleny vlak - dopifiaju ponuku vlakov kategérie rychlik, hlavne na vedrlajich
tratiach,

e osobny vilak - vlak zabezpecujuci obsluhu vSetkych stanic a zastavok.

Tab. 8 — PoCet vlakov zelezni€nej osobnej dopravy Zvolen — Banska Bystrica

Pocetnost’ . 3 Cestovna doba
Druh vlaku = = Pocet zastaveni .
Pracovné dni Vikend [min]
Ex 2 2 5 24
R 1 1 5 24
Zr 8 7 5 24
Os 21 20 9 31
Zdroj: autor

Vlaky kategérie expres, rychlik azrychleny vlak zastavuju pre nastup a vystup
cestujucich v 5 staniciach a zastavkach — Zvolen osobna stanica (vychodzia stanica), Zvolen
mesto, Slia¢ kupele, Banska Bystrica mesto a Banska Bystrica. Osobné vlaky zastavuju vo
vSetkych staniciach a zastavkach na tratovom useku.

Tab. 9 — Obsluhované stanice a zastavky

32& zasPtc; ‘\:/Ztni3 Stanice Zastavky
Ex, R, 5 Zvolen os. st., Sliac€ kupele, Zvolen mesto,
Zr Banska Bystrica Banska Bystrica mesto
Zvolen os. st., Slia¢ kupele, Zvolen mesto, Velka Luka,
Os 9 Vlkanova, Radvari, Banska Hronsek, Banska Bystrica
Bystrica mesto
Zdroj: autor

Na useku Banska Bystrica — Zvolen zabezpecCuje dopravnu obsluhu 38 vlakov
ZelezniCnej osobnej dopravy.

Tab. 10 — Pocet vlakov Zelezni¢nej osobnej dopravy Banska Bystrica - Zvolen

Pocetnost’

. 3 Cestovna doba
Druh viaku Pracovné dni Vikend Pocet zastaveni [min]
Ex 3 2 5 24
R - 2 5 24
Zr 8 7 5 24
Os 22 25 9 31

Zdroj: autor

3 pocet zastavok vratene Zeleznidnej stanice Zvolen osobna stanica, Banské Bystrica




Vlaky kategorie expres, rychlik a zrychleny vlak zastavuju pre nastup a vystup
cestujucich v 5 staniciach a zastavkach — Banska Bystrica, Banska Bystrica mesto, Slia¢
kupele, Zvolen mesto, Zvolen osobna stanica. Osobné vilaky zastavuju vo vsetkych
staniciach a zastavkach na tratovom useku.

Tab. 11 — Obsluhované stanice a zastavky

DI Pocet .3 Stanice Zastavky

viaku zastaveni

Ex, R, 5 Banska Bystrica, Slia€ kupele, | Banska Bystrica mesto, Zvolen
Zr Zvolen os. st., mesto

Banska Bystrica, Radvanj, Banska Bystrica mesto,
Os 9 Vlkanova, Slia¢ kupele, Hronsek, Velka Luka, Zvolen
Zvolen os. st. mesto,
Zdroj: autor

Pocetnost’ spojeni autobusovej dopravy

Na useku Zvolen — Banska Bystrica zabezpeCuje dopravnu obsluhu 129 spojov
autobusovej dopravy. Ztoho je 53 spojov dialkovej autobusovej dopravy a 76 spojov
primestskej autobusovej dopravy.

Tab. 12— Pocet vlakov autobusovych liniek Zvolen — Banska Bystrica

S Pocetnost’ . .
Spojenie Pracovné dni Vikend Cestovna doba [min]
Dialkové linky 44 53 20
Primestské linky 76 6 35
Zdroj: autor

Na useku Banska Bystrica — Zvolen zabezpecuje dopravnu obsluhu 38 vlakov
zelezni¢nej osobnej dopravy.

Tab. 13— Pocet vlakov autobusovych liniek Banska Bystrica - Zvolen

S Pocetnost’ . .
Spojenie Pracovné dni Vikend Cestovna doba [min]
Dialkové linky 44 48 20
Primestské linky 47 8 20/35
Zdroj: autor

V pripade dialkovych liniek ale aj primestskych liniek je cestovna doba 20 minut.
Dovodom tejto kratkej cestovnej doby v pripade primestskych liniek je fakt, Ze sa jedna
v niektorych pripadoch o zrychlené spoje, ktoré odchadzaju z autobusovej stanice Zvolen
a vyuzivaju na spojenie rychlostnu cestu R1 a zastavuju v Banskej Bystrici na autobusovej
stanici.

V useku Zvolen — Banska Bystrica je mozné konStatovat, Zze k subehu liniek
zelezni¢nej osobnej dopravy a primestskej autobusovej dopravy dochadza skoro v celom
useku. Vzdialenost' v radiuse bola stanovena na 1,5 km. Tato vzdialenost’ urCuje oblast kde
dochadza k subeznosti liniek dvoch druhov dopravy
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Obr. 1 — Subeznost liniek v Useku Zvolen — Banska Bystrica a spat

3. ZAVER

Na useku Zvolen — Banska Bystrica a spat je mozné konstatovat, Ze koordinacia
spojov nie je zabezpelena. Velmi Casto dochadza k subehu liniek Zelezni¢nej osobnej
dopravy a autobusovych liniek.

Dopravna obsluha daného uUzemia ZelezniChou dopravou vychadza z taktového
grafikonu, pric¢om autobusova doprava je rieSena na zaklade dopytu cestujucich. Vzajomna
koordinacia by mala zabezpecit odstranenie tychto nedostatkov ¢o prispeje k vytvoreniu
funkéného dopravného systému.

Vyznamnu ulohu v tejto oblasti zohrava koordinator, kde je tiez mozné skonStatovat, ze
na tomto Uzemi absentuje uloha koordinatora alebo nie je vbébec tato funkcia vytvorena. Po
splneni tychto zakladnych podmienok je mozné vytvorit atraktivhu prepravnu ponuku pre
cestujuceho bez konkurenéného boja.
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VARIANTNE RIESENIA REALIZACIE
INTERMODALNYCH PREPRAVNYCH RETAZCOV NA
RELACIACH DALEKY VYCHOD - EUROPA

Vladimir Klapita’ — Maria Chovancova?

Krugové slova: logistika, doprava, intermodalna preprava, prepravné retazce, Daleky vychod
Abstrakt:

Proces globalizacie, ktorym je charakteristickd sucCasnost ovplyviuje vyvoj
medzinarodného obchodu atym aj vyvoj medzinarodnej prepravy. Je nutné neustale
zdokonalovanie, hladanie a vytvaranie novych dopravnych spojeni. Vyznamnymi
obchodnymi partnermi Eurépskej tnie st Spojené Staty americké, Cina, Rusko, Japonsko a
Kdrea a tiez krajiny so su¢asnym dynamickym rozvojom ako su Brazilia, India &i Juhoafricka
republika. Prispevok je zamerany na tvorbu intermodalnych retazcov z krajin Dalekého
vychodu do Eurdpy.

Abstract:

The process of globalization, which is a characteristic of the present influences the
development of international trade and thus the development of international transport. It is
necessary to continuous improvement, search and creating new transport links. Important
trading partners of the European Union are the United States, China, Russia, Corea and
Japan, as well as the countries with the current dynamic development such as Brazil, India or
South Africa. The paper is focused on creating intermodal chain from the Far East to Europe.

uvoD

Pri tvorbe prepravného retazca je vyznamnou a neodmyslitelnou sucastou prave
doprava, preto je dolezité zvazit Specifické parametre jej jednotlivych druhov podla
konkrétnych poZiadaviek na dany prepravny retazec. Pre zvySenie efektivnosti prepravného
retazca je prospesSné prihliadat najma na rychlost, ktora ovplyviiuje dalSie charakteristiky
daného prepravného retazca ako su prepravné naklady a v kone€nom désledku aj samotnu
cenu za prepravu. So zvySovanim rychlosti sa su€asne znizuju prepravné naklady a zvySuje
sa obrat dopravnych a prepravnych prostriedkov, ¢o je znanym pozitivom a prinosom pre
efektivnost prepravného retazca.

Dalsim délezitym aspektom pri vybere dopravy, resp. vhodnej kombinacie viacerych
druhov dopravy do prepravného systému je dostupnost infrastruktury a mnozstvo
prepravovaného tovaru. Pri su¢asnom trende vyrobnych a logistickych technolégii ako je
napr. Just in Time je nevyhnutné zvazovat spolahlivost daného druhu dopravy a teda mieru
presnosti dodania. Bezpec€nost, neporusenost a informacie o zasielke by mali byt
samozrejmost'ou prepravnych retazcov.
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Vzhladom na to, Ze vad&$ina tovaru kusového charakteru z Dalekého vychodu do
Eurdpy je prepravovana v kontajneroch treba hladat' také rieSenia, ktoré by jestvujice trasy
smerovania takychto intermodalnych prepravnych retazcov optimalizovali. V su€asnosti sa
pri prepravach intermodalnych prepravnych jednotiek (IPJ) z Dalekého vychodu do Eurépy
vyuziva najma namorna doprava pre jej dostatoénu kapacitu vzhladom na mnozstvo
prepravovaného tovaru na danych relaciach, ktoré sa neustale zvysuje.

V pripade existencie vhodného Zelezni¢ného dopravného spojenia je mozné dlhy €as
prepravy prostrednictvom kontajnerovych lodi nahradit Zelezni€nou dopravou, ktora
disponuje relativne dostatoCnou kapacitou v porovnani s inymi alternativami k namornej
doprave a navySe, v ur€itych pripadoch, méze byt v koneénom dbsledku lacnejSia ako
zdihava namorna doprava.

ANALYZA SUCASNYCH INTERMODALNYCH PREPRAVNYCH RETAZCOV NA
RELACIACH DALEKY VYCHOD - EUROPA

V stugasnosti sa preprava z Dalekého vychodu do Eurépy realizuje najma
prostrednictvom kontajnerovych lodi ateda podstatnu Cast intermodalneho prepravného
retazca predstavuje namorna doprava, ktora je charakteristicka dlhou dobou prepravy,
z ktorej vyplyvaju dalSie nepriaznivé skutoCnosti a to vysoka cena a nizky obrat IPJ.

Zasielky su dalej smerované z eurdpskych pristavov do vnutrozemia prostrednictvom
cestnej alebo zelezni¢nej dopravy, priCom proporéné rozdelenie prepravnych vykonov medzi
tymito dvomi druhmi dopravy je priblizne rovnaké. Problémom su pretazené eurdpske
pristavy a z toho vyplyvajuce dihé Cakacie doby na loZné operacie a prestoje dopravnych
prostriedkov.

SkutoCnost, Ze importné tovarové toky do Eurdpy z Dalekého vychodu su priblizne
trikrat vacsie ako opacné relacie (najma v pripade Ciny) negativne ovplyviiuje moznost
spatného vytazenia intermodalnych prepravnych jednotiek.

Ako priklad prepravného retazca mozeme uviest' relaciu Sanghaj — Zilina. Preprava
IPJ na tejto relacii je v su€asnosti vykonavana kombinaciou namornej a zelezni¢nej dopravy.
Z pristavu Sanghaj st IPJ prepravované prostrednictvom kontajnerovych lodi do eurépskych
pristavov Hamburg (Nemecko), Koper (Slovinsko) alebo rusky Vladivostok, kde su prelozené
na Zeleznicné vozne, ktoré ich prepravia az do miesta uréenia — terminal intermodalne;j
prepravy (TIP) Zilina. Na Obr. 1 s znéazornené trasy z &inskeho pristavu Sanghaj do
slovinského pristavu Koper a nemeckého pristavu Hamburg.
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Doba prepravy cez pristavy Hamburg a Koper je 34 a 33 dni. V pripade, Ze IPJ su
prepravované cez pristav Vladivostok, doba prepravy sa skrati na 28 dni, ¢o je sposobené
najma tym, ze podstatna Cast prepravnej trasy je vykonavana Zelezni¢nou dopravou.

Pokial ide o prepravné naklady na TEU, cena prepravy cez Vladivostok je najvysSia
cez Hamburg je vyCislena na 2 860 €/TEU. Uvedené ceny suU spracované na zaklade
podkladov od spolo€nosti Multitrans Corporation Moskva, pricom u inych operatorov mézu
byt Ciastoéne odlisné.

ANALYZA EXISTUJUCICH ZELEZNICNYCH DOPRAVNYCH SPOJENIi V RAMCI
EUROAZIJSKEHO KONTINENTU

MozZnymi nevyhodami Zelezniénej dopravy su rozdielnost Zelezni¢nych systémov,
nedostatoéne rozvinuta technolégia, zly stav zelezniCnej infrastruktury a zelezniénych
kolajovych vozidiel, nadbytoéné a zdihavé &innosti na hraniénych priechodoch, odlisné
legislativnhe podmienky v Statoch Eurdpskej unie a v Statoch vychodnej Eurdpy a existencia
dvoch prepravnych rezimov.

Tieto nevyhody, najma zly stav Zelezniénej infrastruktiry, nadbytoéné a zdihavé
Cinnosti na hrani¢nych priechodoch a odlidné legislativne podmienky v Statoch Eurdpskej
unie a v Statoch vychodnej Eurépy maju za ulohu odstranit’ projekty Transeurdpska dopravna
siet (TEN-T) a Euroazijské dopravné spojenia (EATL).

Zakladnym poslanim TEN-T je prepojenie zapadnej Europy smerom na vychod
s cielom ochrany Zivotného prostredia pri rozvoji dopravnej infradtruktury pricom ma tento
projekt zabezpecit ufahCenie prepravy cez hranice Statov a odstrafiovanie prekazok na
hraniciach. TEN-T tvori devat paneurdpskych dopravnych koridorov, ktoré zahffiaju cesty,
Zelezni¢né trate, medzinarodné letiska a vnutrozemské vodné cesty. Kazdy z deviatich
koridorov zahffa tri druhy dopravy, tri Clenské Staty a dva cezhraniéné useky. Tieto koridory
spajaju najma eurdpske Staty, ale zasahuju aj za ich hranice atym poskytuju dopravné
spojenie so susednymi S§tatmi na vychode. Infradtruktdra TEN-T je znadzornena na Obr. €. 2.

Obr. &. 2. Infradtruktara TEN-T
(Zdroj: http://lwww.svetdopravy.sk/k-europskej-dopravnej-politike-v-oblasti-infrastruktury/)


http://www.svetdopravy.sk/k-europskej-dopravnej-politike-v-oblasti-infrastruktury/

~ EATL zahfhaju devat cestnych a devat’ Zeleznicnych koridorov, ktoré spajaju Eurdpu
a Aziu. Projekt sa vyrazne snazi podporit najma prepravu IPJ prostrednictvom Zelezni¢nej
dopravy. Je zamerany hlavne na modernizaciu zelezni¢nej infrastruktury.

V désledku opatreni zahrnutych v projekte sa zvySuje konkurencieschopnost
zelezni¢nej dopravy prostrednictvom zvySovania rychlosti vlaku a z toho vyplyvajucich
kratSich dodacich lehotach a nizSich nakladov na prepravu.

Projekt EATL poukazuje najma na potencial Zeleznicnej dopravy pri prepravach medzi
Eurépou a Aziou, ktoré su schopné konkurovat namornej doprave. Na Obr. & 3. su
znazornené zelezni¢né trate projektu EATL.
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Obr. &. 3. Zelezniéné trate EATL
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Transsibirska magistrala je hlavnou dopravnou Zelezniénou tepnou Ruska. Ma dizku
9 288 km a prechadza cez dva kontinenty. Tiahne sa od tichomorského pristavu Vladivostok
az po Moskvu.

Na Transsibirsku magistralu su napojené Bajkalsko — amurska magistrala,
Transmongolska linia prechadzajuca cez Mongolsko a Transmanchurianska linia
prechadzajuca Cinou, ktoré sa tiahnu aZz po &insky Peking. Transsibirska magistrala aj so
spominanymi zelezni¢nymi trasami su znazornené na Obr. €. 4.
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NAVRH RIESENIA REALIZACIE INTERMODALNYCH PREPRAVNYCH RETAZCOV
NA RELACIACH DALEKY VYCHOD - EUROPA

Z doévodu velkého mnozstva prepravovaného tovaru z Dalekého vychodu do Eurépy je
potrebné pri tvorbe prepravného retazca volit taky druh dopravy, ktory spifia podmienku
dostatoCnej kapacity a preto je v sulasnosti najviac vyuzivanym druhom dopravy prave
namorna doprava. V ramci optimalizacie prepravnych retazcov je vSak vhodné zvolit taky
druh dopravy, ktory by disponoval rovnakym pozitivom ako namorna doprava, a teda
dostato¢nou kapacitou a zarovefi by eliminoval spomenuté negativa namornej dopravy
ateda zniZil by sa Cas prepravy, pripadne cena za prepravu. Z uvedenych dévodov je
vhodnou alternativou k namornej doprave prave Zeleznicna doprava, ktora sa v sucasnosti
vyuziva na relativne kratSej Casti prepravnej trasy v porovnani s namornou dopravou.

Preprava z Dalekého vychodu do Eurdpy realizovana prostrednictvom namorne;
dopravy suc€asnosti trva cca 30 dni. V pripade, ze by dana preprava bola realizovana

zelezni¢nou dopravou, doSlo by k skrateniu na 15 — 20 dni, ¢o je vyhodou zelezniCnej
dopravy oproti namornej doprave.

Avsak, rychlost prepravy nie je jedinym a najddlezitejSim aspektom pre optimalizaciu
prepravného retazca. Podstatné je tiez posudenie prepravneho retazca z hladiska nakladov,
ktoré sa v kone¢nom dbsledku odzrkadlia na cene za prepravu. Vo vSeobecnosti je preprava
kontajnera v prepoCte na prepravny vykon trikrat drahSia v pripade, Ze je realizovana
Zelezni¢nou dopravou v porovnani s namornou dopravou. Ak vSak zohladnime skratenie



prepravnej trasy a tym aj ¢asu prepravy, v kone¢nom désledku a v urcitych pripadoch méoze
byt Zelezni¢na doprava vyhodnejSia aj z hfadiska ceny za prepravu.

Ako bolo uvedené v predchadzajucej Casti prispevku, zelezni€na doprava je z hfadiska
posudenia dostupnosti infradtruktury vhodnou alternativou k namornej doprave. Vyhovujuce
dopravné spojenie maji najma &inske pristavy Sanghaj a Lianyungang a rusky Vladivostok,
ktory je napojeny priamo na Transsibirsku magistralu.

Aj napriek vyhodam, ktoré Transsibirska magistrala ponuka, ktorymi su najma vyrazné
skratenie doby prepravy a su¢asné zniZenie ceny za prepravu, je Transsibirska magistrala
pomerne malo vyuZzivana. Ako priklad méZeme uviest prepravu z Vladivostoku do Ziliny,
ktora by trvala priblizne 20 dni, €o je oproti preprave po mori 0 10 dni menej. Sucasne toto
skratenie doby prepravy so sebou prinasa zniZenie ceny za prepravu v prepocte na 1 TEU
priblizne o tretinu.

Dalsou vyhodou je prepojenost Transsibirskej magistraly a pristavu Vladivostok. Ruské
Zeleznice aruska zaoceanska lodiarska spolo¢nost z Vladivostoku (FESCO) wvytvorili
spolo¢ny podnik, ktory zintenziviuje prepravu kontajnerov prostrednictvom kontajnerovych
vlakov po Transsibirskej magistrale. Tento spoloény projekt je zamerany na kontajnerové
lode, ktoré vyuZivaju ako hlavnu trasu na dodavku tovaru medzi Aziou a Eurépou obchadzku
cez Indicky ocean a Suezsky prieplav (vid Obr. €. 1.)

Pre rieSenie organizacie prepravného retazca na relacii Sanghaj — Zilina si uvedené
jeho dva varianty. Oba su realizované prostrednictvom Zelezni¢nej dopravy, avsak na inych
trasach, ktoré su naznacené na Obrazku €. 5. Prva trasa vedie cez Peking az do ruského
Zabajkalsku, kde pokracuje Transsibirskou magistralou az po Moskvu. Z Moskvy dalej cez
Ukrajinu az do TIP Zilina. Druha trasa méze byt vedena cez Kazachstan, Rusko a Ukrajinu
az na Slovensko.
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Obr. &. 5. Trasy kontajherovyéh vlakov na relaciach é"‘énghaj — Zilina
(Zdroj: autori)

Tretou moznostou je vyuZitie Transmongolskej linie, ktora je napojena na
Transsibirsku magistralu alebo tiez vyuzitie Transmandzskej linie, ktora je tiez napojena na
Transsibirsku magistralu, pricom obe zacinaju v Pekingu, ktory ma tiez vhodné Zeleznicné
spojenie s pristavom Sanghaj. (vid Obr. 4.)



ZAVER

V stgasnosti sa vo vaésine pripadov tvorby prepravnych retazcov z Dalekého vychodu
do Eurdpy vyuziva namorna doprava najma z dovodu jej vyhovujucej kapacity velkému
objemu prepravovaného tovaru.

Z ddvodu nizkej rychlosti namornej dopravy by mal byt v ramci optimalizacie tychto
prepravnych retazcov zvazeny taky druh dopravy, ktory by okrem dostatoCnej kapacity
disponoval aj vysSou rychlostou prepravy, kedZe prave z tohto aspektu su odvodené dalSie
ukazovatele efektivnosti prepravného retazca, ktorymi su naklady a v kone¢nom désledku aj
samotna cena prepravy a obrat IPJ.

Z tohto dovodu je vhodnou alternativou k namornej doprave prave Zelezni¢na doprava.
Podmienkou realizacie prepravnych retazcov z Dalekého vychodu do Eurépy je
v neposlednom rade dostupnost infrastruktiry. Ako bolo uvedené v jednej z Casti prispevku,
Zelezniéna infrastruktdra v ramci Eurépy a Azie je na takej trovni, ktora by mohla postaéovat
pre efektivne riadenie prepravnych retazcov.
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DOPRAVNA NEHODOVOST V SLOVENSKEJ REPUBLIKE
A ZAHRANICI

Lenka Komaékova'

Abstrakt: Tento prispevok sa zaobera problematikou nehodovosti v Slovenskej republike
a zahrani€i. V jednotlivych kapitolach su rozobraté poéty nehdd osobnych automobilov ako
aj autobusov vo vztahu k po&tu prepravenych osob. Prispevok poukazuje na skutoénost, Ze
autobusova doprava je v porovnani s individualnou automobilovou dopravou bezpeclnejSia
a taktiez su tu popisané rézne spb6soby zvySovania bezpeénosti cestnej dopravy.

Abstract: This paper deals with road safety in Slovak republic and in abroad. Numbers of car
accidents and bus accidents in relation to the number of passengers are discussed in
chapters. This paper says that bus transport is more safety than automobile transport and
also discussed about various ways of improving road safety.

Klaové slova: bezpeénost cestnej dopravy, vodi¢, nehoda, autobusova doprava,
automobilova doprava

Key words: road safety, driver, accident, bus transport, automobile transport

JEL Classification: R41 Transportation: Safety and Accidents

1. UvVOoD

V su€asnom obdobi patri cestna doprava medzi jednu z najpouzivanejSich druhov
dopravy. [14] Motorizacia a automobilizacia maju v su€asnom obdobi narastajucu tendenciu
a individualna automobilova doprava je viac preferovana a vyuzivana v porovnani
s autobusovou dopravou, resp. hromadnou osobnou dopravou ¢o ma za nasledok negativne
dopady na spoloCnost. Autobusova doprava je v porovnani s individualnou automobilovou
dopravou bezpeclnejSia z dévodu, Ze na vodiCov v autobusovej doprave su kladené
prisnejSie poziadavky ako na vodiCov individualnej automobilovej dopravy. Na zaklade
Statistickych zistovani v Slovenskej republike je mozné konstatovat, Ze nehodovost v cestnej
doprave sa neustdle zvySuje. Pri porovnavani individualnej automobilovej dopravy
a autobusovej dopravy je mozné predpokladat, Zze autobusova doprava je bezpecnejSia
v porovnani s individualnou automobilovou dopravou. Ciefom tejto prace je na zaklade
analyzy potvrdit' skuto¢nost, Ze individualna automobilova doprava je pre cestujucich menej
bezpecna ako autobusova doprava.

2. SUCASNY STAV DOPRAVNEJ NEHODOVOSTI V SLOVENSKEJ REPUBLIKE
A ZAHRANICI

Zvysovanie bezpecnosti cestnej dopravy je neustaly proces, ktory vyzaduju nielen
pravne predpisy SR alebo EU, ale ide o celospoloensku poziadavku, ktorou sa zaoberaju
vSetky krajiny.

Podla dostupnych zdrojov [1], existuju rézne spbsoby zvySovania bezpecnosti cestnej
premavky, medzi ktoré patria najma:
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budovanie kvalitnej infrastruktury,

zvySovanie kontroly dodrziavania pravidiel cestnej premavky,

zlepSenie vzdelavania a odbornej pripravy uc¢astnikov cestnej premavky,

zvysenie presadzovania pravidiel cestnej premavky,

bezpecnejSia cestna infrastruktura,

bezpelnejsie vozidla,

podpora vyuzivania modernych technolégii na zvySenie bezpelnosti cestnej
premavky,

zlepSenie zachrannych sluzieb a sluzieb po zraneni,

ochrana zranitefnych u€astnikov cestnej premavky.

Nooprwdh =
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Body 3. az 9. su strategickymi cielmi politického usmernenia pre bezpecnost cestnej
premavky na roky 2010 — 2020 [3]. Pre kazdy ciel sa pripravuju opatrenia na vnutrostatnej
urovni a taktiez na urovni Eurépskej unie. [1]

3. DOPRAVNA NEHODOVOST V SLOVENSKEJ REPUBLIKE

V Slovenskej republike je gestorom aktivit na podporu a zvySenie bezpec€nosti cestnej
premavky Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR, ktoré pripravilo
Narodny plan na zvySenie bezpeénosti cestnej premavky [2]. Tento plan nadvéazoval
na "Eurdpsky akény program bezpeénosti na cestach" do roku 2010 vydany EU na zaklade
tzv. Bielej knihy, ktorého ciefom bolo znizit po¢et smrtelnych dopravnych nehdd na cestach
EU do roku 2010 na polovicu oproti roku 2002, &ize celkovy poéet smrtelnych drazov sa ma
znizit z priblizne 50 000 na 25 000 smrtefnych urazov.

Novy narodny plan na dekadu 2010 az 2020 ma za strategicky ciel opatovné 50 %
znizenie poCtu usmrtenych pri dopravnych nehodach [2].

Informacie o poc¢te dopravnych nehdd, o poéte usmrtenych a zranenych oséb je mozné
najst’ v Statistikach Prezidia Policajného zboru SR.

V tabulke €. 1 mozno vidiet dopravné nehody podla druhu vozidla. Ako mozno vidiet,
poCet dopravnych nehdd zapri€inenych osobnymi automobilmi je vyrazne vy3si ako pocet
dopravnych nehéd zapri€inenych autobusmi. V roku 2013 zapri€inili osobné automobily
0 7 545 nehdd viac ako autobusy. Poget nehdd zapriCinenych osobnymi automobilmi a aj
autobusmi ma od roku 2009 klesajucu tendenciu. Pokles dopravnych nehdd osobnych
automobilov bol vroku 2013 020,06 % v porovnani s rokom 2009. Pokles dopravnych
neh6d autobusov bol v roku 2013 0 51,03 % v porovnani s rokom 2009. V kazdom pripade je
nevyhnutné sledovat pocet dopravnych nehéd v slvislosti s realizovanym poctom
prepravenych oséb, preto v dalSej Casti je spracovana analyza poctu prepravenych osob.

Tab. 1 Dopravné nehody podfa druhu vozidla

Ukazovatel 2009 2010 2011 2012 2013
osobny automobil 15 298 11494 8 558 7 406 7 640
autobus 194 164 95 84 95

Zdroj: Prezidium policajného zboru

V nasledujucej tabulke €. 2 je mozné vidiet’ podiel po¢tu nehdéd a poctu prepravenych
0s0b od roku 2009 po rok 2013 v individualnej automobilovej doprave. Od roku 2009 ma

v v

nehéd bol zaznamenany v roku 2012.




Vzhfadom na to, Ze jednotlivé druhy dopravy realizuju rozdielny vykon, nie je mozné
porovnavat bezpeCnost systémov absoluthym porovnanim poétu dopravnych nehdd.
Na vypocet podielu nehodovosti medzi jednotlivymi druhmi dopravy je navrhnuty nasledujuci

vztah:

pocet nehdd kokrétneho druhu dopravy (1)

odiel poctu nehdd na pocte prepravenych os6b =
p p p prep y pocet prepravenych osoéb v konkrétnom druhu dopravy

Tab. 2 Podiel po&tu nehéd a poctu prepravenych oséb v IAD

Rok 2009 2010 2011 2012 2013

pocet nehéd OA 15 298 11494 8 558 7 406 7640

ffge[iigrizr?ve”y‘:h 0s0b | 1846439 | 1859479 | 1875789 | 1804167 | 1900418

podiel po¢tu nehéd na

" . . 0,0000083 0,0000062 0,0000046 0,0000039 | 0,0000040
podte prepravenych oséb

Zdroj: autorka

V nasledujucej tabulke €. 3 je mozné vidiet’ podiel po¢tu nehdd a poctu prepravenych
v rokoch 2011 a 2012 a najniz8i podiel poétu nehdd bol v roku 2009. Ako je mozné vidiet,
tento podiel ma klesajuci charakter, aviak medzi rokmi 2012 a 2013 bol zaznamenany
mierny narast.

Tab. 3 Podiel po&tu nehdd a poctu prepravenych oséb vo AD

Rok 2009 2010 2011 2012 2013
pocet nehdd 194 164 95 84 95
autobusov

celkovy pocet

prepravenych os6b 323 142 312 717 299 579 289 228 270 123
AD [tis. 0s.]

podiel poc¢tu nehdd na
pocte prepravenych 0,00000060 | 0,00000052 0,00000032 0,00000029 0,00000035
0s0b

Zdroj: autorka

Na obrazku €. 1 je zobrazené porovnanie podielu poétu nehéd vo vztahu k poctu
prepravenych osOb v individualnej automobilovej doprave a autobusovej doprave medzi
rokmi 2010 a 2013. Ako je mozné vidiet, z nasledujuceho obrazku vyplyva, Ze autobusova
doprava je bezpec&nejSia spomedzi porovnavanych druhov doprav. Podiel poc¢tu nehéd vodi
prepravenym osobam je v individualnej automobilovej doprave niekolkonasobne vys3&i
v porovnani s autobusovou dopravou.
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Obr. 1 Podiel poctu nehéd a poctu prepravenych oséb v IAD a VOD

Zdroj: autorka

4. DOPRAVNA NEHODOVOST V ZAHRANICIi

Udaje o nehodach v rozliénych krajinach Eurépy naznadéuju, Ze bezpeénost dopravy
predstavuje stale vazny problém, ktory si vyZzaduje ucinné rieSenie. Svetova zdravotnicka
organizacia so sidlom v Zeneve publikovala Globalnu spravu o stave bezpeénosti cestnej
premavky 2013 [3], v ktorej predklada informacie o bezpeénosti cestnej premavky
v 182 krajinach, €o predstavuje takmer 99 % svetovej populacie. V sprave sa uvadza, zZe
celkovy pocet umrti v désledku nehdd na cestnych komunikaciach je neprimerane vysoka
a kazdoro€ne umiera na cestach 1 240 000 ludi.

Z hfadiska piatich kfu€ovych rizikovych faktorov iba 28 % krajin ma komplexné zakony
pre bezpecnost' cestnej premavky. Klu€ovymi faktormi bezpecénosti cestnej premavky su [3]:

riadenie pod vplyvom alkoholu;

prekro€enie povolenej rychlosti;

pouzivanie ochrannej prilby;

pouzivanie bezpe€nostnych pasov a detskych sedaciek.

4.1. Dopravna nehodovost v Ceskej republike

Pri prepoéte na 1 milién obyvatelov sa v Ceskej republike (r. 1993 - 2013) registruje
1,7- krat viac dopravnych nehdd ako v Slovenskej republike. Pri prepo¢te na 1 milion
obyvatelov registrujeme v rokoch 1993 — 2013 v Ceskej republike takmer rovnaky podet
usmrtenych osbb ako na Slovensku (v Slovenskej republike 1,06- krat viac). Zavaznost
dopravnych nehéd (pocet usmrtenych na 1 000 nehéd ) bola medzi rokmi 1993 — 2013 nizSia
v Ceskej republike (7,3) ako v Slovenskej republike (12,5). V roku 2013 iSlo dokonca
o pomer 6,9 vCR : 16,4 v SR. Rok 2013 mal z hladiska po&tu usmrtenych osdb pozitivny

Slovenskej republike. [4]

. Vtabulke C. 4 je vypocitany podiel poctu nehdd osobnych automobilov bez privesov
v Ceskej republike ku poctu prepravenych oséb v individualnej automobilovej doprave



od roku 2009 po rok 2013. Tento podiel je vypocitany podla vztahu (1). Ako je mozné vidiet,

svove

narast.

Tab. 4 Podiel poctu nehdd k poctu prepravenych oséb v individualnej automobilovej doprave

Rok 2009 2010 2011 2012 2013
pocet  nehdd —osobnych | 5 o0y 42 375 41 897 44 602 45 417
automobilov bez privesu

pocet prepravenych 0sob | , 44 19700 2030,0 1990,0 2010,0

IAD [mil. 0s.]

podiel poctu nehdéd na

" , A 0,0000195 0,0000215 | 0,0000206 | 0,0000224 | 0,0000226
pocte prepravenych osdb

Zdroj: [13]

V tabulke €. 5 je vyjadreny podiel celkového poétu nehdd k poctu prepravenych oséb
v autobusovej doprave. Ako je mozné vidiet v tabulke, tento podiel je na priblizne rovnakej

Tab. 5 Podiel poctu nehdéd k poctu prepravenych oséb v autobusovej doprave

Rok 2009 2010 2011 2012 2013

pocet nehéd autobusov 859 968 804 996 964

2%c?r‘:]ilpr§§;avenych os6b 367,6 3725 364,6 345,0 338,0

podiel poétu nehéd na
pocte prepravenych oséb

0,0000023 0,0000026 | 0,0000022 0,0000029 | 0,0000029

Zdroj: [13]

4.2. Dopravna nehodovost’ vo Francizsku, Nemecku, Norsku av Spojenom
Kralovstve

_Vtabulke €. 6 je vyjadreny pocet usmrtenych os6b pri cestnych dopravnych nehodach
v Ceskej republike, Francuzsku, Nemecku, Norsku a v Spojenom kralovstve. Ako je mozné
vidiet, pocCet usmrtenych oséb ma od roku 2008 vo v3etkych Statoch klesajucu tendenciu.
usmrtenych oséb v jednotlivych rokoch bol v Norsku, kde v roku 2013 bolo usmrtenych len
187 000 osbb v porovnani s Nemeckom, kde v roku 2013 bolo usmrtenych 3 339 000 osbb.

Tab. 6 Pocet usmrtenych ludi pri cestnych nehodach

Stat 2009 2010 2011 2012 2013

[tis. 0sOb] [tis. 0sOb] [tis. 0sOb] [tis. 0sOb] [tis. 0sOb]
Ceska republika 901 802 773 742 654
Francuzsko 4,273 3,992 3,963 3,653 -
Nemecko 4,152 3,648 4,009 3,600 3,339
Noérsko 212 208 168 145 187
Spojené kralovstvo 2,337 1,905 1,960 1,802 1,770
Zdroj: [5]

V tabulke &. 7 je znazorneny pocCet usmrtenych oséb pri cestnych dopravnych
nehodach za rok 2011, ktory je rozdeleny na auta a taxiky a autobusy alebo autokary. Ako




je mozné vidiet, autobusy zapri€inili niekolkonasobne nizsi poCet dopravnych nehdéd ako
vroku 2011 v Spojenom kralovstve a najviac nehéd zapri€inenych automobilmi bol
vo Francuzsku. Z nasledujucej tabulky vyplyva, Ze autobusova doprava je bezpecénejSia ako
individualna automobilova doprava.

Tab. 7 Porovnanie poctu usmrtenych pri cestnych nehodach podla maijitela vozidla

Krajina rok auta a taxiky autobusy alebo autokary
Francuzsko 2011 2062 0

Nemecko 2011 1986 10

Nérsko - - -

Spojené kralovstvo 2011 927 7

Zdroj: [6]

V tabulke €. 8 je vyjadreny vyvoj poCtu nehdd so zranenim v jednotlivych krajinach
od roku 2005 a percentualna zmena poc¢tu nehéd medzi rokmi 2010 a 2011. NajvysSi pocet

v Norsku.

Tab. 8 Pocet nehdd so zranenim

» % zmena
Krajina 2005 2009 2010 2011 oy
Franctizsko 84 525 000 72 315 000 67 288 000 65 024 000 -3,4
Nemecko 336 618 000 | 310667 000 | 288297 000 | 306 266 000 6,2
Norsko 808 000 692 000 643 000 601 000 - 6,6
Spojene 203712000 | 169805000 | 160080000 | 157 140 000 1,8
kralovstvo
Zdroj: [6]

5. ZAVER

V su€asnom obdobi narastajuci podiel osobnych vozidiel a zvySujuca sa intenzita
premavky zvysuju riziko vzniku dopravnej nehody. Novy pohlad zvySenia bezpec€nosti
cestnej dopravy je udrzanie, pripadne zvySenie poctu cestujucich hromadnou osobnou
dopravou. Statistiky publikované v tomto &lanku poukazuju na to, Ze v autobusovej doprave
vznika niz8i pocet dopravnych nehdd, nehéd so zranenim alebo usmrtenych oso6b
v porovnani s individualnou automobilovou dopravou.

Vyvoj poctu dopravnych nehdd patri medzi jeden z najvyznamnejSich ukazovatelov
dopravnej vyspelosti krajiny, legislativnej vyspelosti krajiny a taktiez dopravnej vzdelanosti
obcanov.

Na zaklade dostupnych Statistik je mozné konstatovat, Ze pocet nehéd v jednotlivych
krajinach ma klesajuci trend, z ¢oho mozno predpokladat pozitivny vyvoj zniZzovania
dopravnej nehodovosti v buducnosti.

Tento prispevok bol spracovany s podporou: MSVVS SR - VEGA ¢. 1/0320/14 POLIAK, M.:
ZvySovanie bezpecnosti cestnej dopravy prostrednictvom podpory hromadnej prepravy
cestujucich.
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STANDARDY KVALITY VO VEREJNEJ OSOBNEJ DOPRAVE
V SLOVENSKEJ REPUBLIKE

Maria Kostolna*

Abstrakt: Clanok sa venuje $tandardizacii kvality vo verejnej osobnej doprave v Slovenskej
republike. Prispevok poskytuje struény prehlad o legislative, z ktorej sa pri stanoveni
Standardov vychadza. Potom sa priamo venuje aplikacii normy STN EN 13816 do verejnegj
osobnej dopravy v podmienkach Slovenska. BlizSie popisuje jednotlivé druhy doprav
a Standardy, ktoré sa v nich uplatiuju. V zavere poskytuje zhodnotenia a postrehy zistené
vyskumom.

Abstract: The article deals with the quality standardization of public passenger transport in
Slovak Republic. It shows a short summary of valid legislation that is the basis for
characterization of standards. Then, it is dealing with the application of STN EN 13816 into
the public passenger transport in Slovakia. The article describes the transport modes and
standards applying in this transport modes. It gives the appreciations and insights of
research at the end.
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1 uvoD

Kvalita sluzieb je pojem, ktory v poslednych rokoch vyznamne vystupuje do popredia.
Podla normy ISO 9000:2006 je kvalita miera, s akou subor vlastnych charakteristik spina
poziadavky. Norma ISO 8402 (Slovnik kvality) hovori, Zze je to suhrn vlastnosti
a charakteristik produktu alebo sluzby, ktoré sa tykaju jeho schopnosti uspokojit’ urcité
(stanovené) potreby.

Kvalita dopravnych sluzieb je charakterizovana suborom kritérii kvality, ktorych cieflom
je splnit poziadavky a potreby zakaznika (cestujuceho), &i uz zo strany dopravcu alebo
objednavatela. Preto dopyt cestujucich po verejnej osobnej doprave méze byt a aj je
ovplyvneny kvalitou dopravnych sluzieb. Potvrdzuje to aj nasledovna Stadia ITF (obr. 1),
v ktorej mbézeme vidiet ako je dopyt citlivy na kvalitu sluzieb.

Tab. 1 Citlivost dopytu na jednotlivé faktory

kratkodoba . .
faktor elasticita (citlivost) d(':ifl‘i"‘f’o"’s‘;,)e;a:t;’t':a
dopytu P
cena cestovného -0,047 -0,331
prijmy obyvatelstva 0,026 0,183
kvavl!ta dopravnych 0,072 0.507
sluzieb

Zdroj: Anderson et al., OECD/ITF, 2013

Sucasnost’ prinaSa stale zvySujuce sa poZiadavky zakaznika na kvalitu. Primarnym
ciefom je definovat Standard urovne kvality dopravnej sluzby ako poZiadavky pri verejnom
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obstaravani vo verejnej osobnej doprave. Dal§im nemenej vyznamnym cielom je garantovat
uroven zmluvne stanovenych kvalitativnych poziadaviek medzi objednavatefom dopravnych
sluzieb a dopravcom pocas doby ftrvania zmluvy. Samotna Standardizacia znamena
definovat’ minimalny subor meranych a hodnotenych kritérii kvality a taktiez definovat' uroven
minimalnej hodnoty plnenia kritérii kvality zo strany dopravcu pre kritéria zaradené do
Standardu kvality.

2 LEGISLATIVA TYKAJUCA SA KVALITY VEREJNEJ OSOBNEJ DOPRAVY NA
SLOVENSKU

2.1 POZIADAVKY NA KVALITU V ZAKONE C. 56/2012 Z. Z. O CESTNEJ DOPRAVE

Paragraf 21 (Zmluva o sluzbach) hovori, Ze jej cielom je zabezpecit verejnosti
dopravné sluzby, ktoré budu bezpecné, efektivne a kvalitné, budu za stanovené zakladné
cestovné a v primeranej vykonnosti na zaklade potrieb dopravnej obsluznosti Uzemia; pri
tomto vSetkom je potrebné prihliadat na socidlne a environmentalne faktory a ciele
regionalneho rozvoja. Zaroven paragraf 9 uvadza, ze sucastou zmluvy maju byt i poziadavky
na normy kvality a bezpecnosti pravidelnej dopravy vo verejnom zaujme, ako aj technické
normy tykajuce sa prepravy cestujucich so zdravotnym postihnutim a so zniZzenou
pohyblivostou, a taktieZz poziadavky na vek, vybavenie a technicku uroven autobusov. [7]

2.2 KVALITATIVNE POZIADAVKY Z NARIADENIA EUROPSKEHO PARLAMENTU A
RADY (ES) C. 1370/2007 O SLUZBACH VO VEREJNOM ZAUJME V ZELEZNICNEJ
A CESTNEJ OSOBNEJ DOPRAVE

Ciefom nariadenia je stanovit postup, ako mézu konat prislusné organy v oblasti
verejnej osobnej dopravy (samozrejme v sulade s pravidlami prava Spolocenstva), aby
dokazali zabezpeclit' poskytovanie sluzieb vSeobecného zaujmu. Tieto sluzby by mali byt
okrem iného pocetnejSie, bezpeénejSie, kvalitnejSie alebo poskytované pri niz§ich nakladoch
ako tie sluzby, ktorych poskytovanie by umoznilo samotné fungovanie trhu. [8]

2.3 STN EN 13816. PREPRAVA. LOGISTIKA A SLUZBY. VEREJNA OSOBNA
DOPRAVA. DEFINICIA, CIELE A MERANIE KVALITY SLUZBY

Ugelom normy je podpora kvalitativneho pristupu k prevadzkovaniu verejnej dopravy
zo strany dopravcov. Systém kvality je popisany takzvanou slu¢kou kvality (Obr. 1), ktora
odraza hodnotenie poskytovanej sluzby z pohladu zakaznika, ako aj z pohladu
poskytovatelfa danej sluzby. Celkova kvalita verejnej dopravy osOb zahffia velky pocet
kritérii, ktoré reprezentuju stanovisko zakaznika voci poskytovanej sluzbe. Norma STN EN
13816 rozdelila jednotlivé kritéria kvality do tychto 6smich kategérii: dostupnost, pristupnost,
informacie, ¢as, starostlivost o zakaznika, komfort, bezpecnost, dopad na Zivotné prostredie.

[5]

ofakavana cielova
/‘ kvalita kvalita ‘\
A
meranie meranie
spokojnosti vykonnosti
zakaznika organizacie
v
\. vnimana poskytovana /
kvalita  [* kvalita
uzivatelia sluzby partneri sluzby
(zakaznici a spolo¢nost) (prevadzkovatelia, drady, policia, ...)




Obr. 1 Slu¢ka kvality sluzby
Zdroj: [5]

24 STN EN 15140. VEREJNA OSOBNA DOPRAVA. ZAKLADNE POZIADAVKY
A ODPORUCANIA NA SYSTEMY NA MERANIE POSKYTOVANEJ KVALITY
SLUZBY

Ciefom normy je poskytnutie zakladnych poziadaviek a odporucani na systémy, ktoré
meraju poskytovanu kvalitu sluZieb verejnej osobnej dopravy aplikovanej v ramci STN EN
13816. [6]

2.5 STRATEGICKY PLAN ROZVOJA DOPRAVNEJ INFRASTRUKTURY SLOVENSKEJ
REPUBLIKY DO ROKU 2020

Strategickym dokumentom, ktory sa zaobera problematikou kvality VOD v Slovenskej
republike je Strategicky plan rozvoja dopravnej infrastruktury Slovenskej republiky do
roku 2020 vydany Ministerstvom dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR v juni 2014.
Jeho sucastou je priloha A ,Stratégia rozvoja verejnej osobnej dopravy SR do roku 2020
ktora sa zaobera aj problematikou kvality a Standardizaciou kvality vo verejnej osobnej
doprave v SR. Cielom dokumentu je dosiahnut vyS$Si podiel VOD a nemotorovej dopravy
v delbe prepravnej prace. Aby bol dany ciel splneny, je potrebné k tomu zabezpedit
nasledovné ciele:

o SD1: Zabezpecenie kvalitnej legislativy, technickych noriem a strategickych
dokumentov na podporu verejnej osobnej dopravy a nemotorovej dopravy

o SD2: Zabezpelenie atraktivnej ponuky verejnej dopravy vratane kvalitnych a
dostupnych dopravnych informacii

e SD3: ZvySenie kvality vozidlového parku verejnej dopravy a infrastruktiry
verejnej a nemotorovej dopravy

Tieto Ciastkové ciele su v dokumente blizSie Specifikované prostrednictvom priorit
a opatreni, ktoré maju napomoct dosiahnut stanoveny hlavny ciel. [9]

3 STANDARDY KVALITY VO VEREJNEJ OSOBNEJ DOPRAVE
3.1 STANDARDIZACIA KRITERIi KVALITY

Pre kazdé kritérium kvality zaradené do systému merania a hodnotenia kvality musia
hodnotiace strany (objednavatel dopravnych sluZieb a dopravca) definovat Standardizovane
parametre jeho hodnotenia. Standardizacia kritérii kvality pozostava z tychto krokov:

Definovanie urovne oakavanej/cielovej kvality.

Definovanie tolerovanych odchylok od priemernej oCakavanej kvality.

Stanovenie urovne vnimanej kvality.

Vypocet spokojnosti cestujucich s plnenim kritérii kvality.

Meranie a hodnotenie kritérii kvality zmluvnymi stranami (objednavatel a dopravca)
na zaklade zmluvne stanovenych postupov. [12]

Sl S

Tento pristup vychadzajuci z pozZiadaviek zakaznikov na kvalitu ajeho merania
spokojnosti  pre uréenie meranych a hodnotenych kritérii kvality sa v sucasnosti
v podmienkach dopravnych organizacii a organizaciach objednéavatelov dopravnych sluzieb
v SR neuplatriuje.

3.1.1 Standardizacia v praktickych podmienkach

Na zaklade pristupu popisaného vysSie (bod 3.1) bol v jeseni roku 2014 realizovany
rozsiahly vyskum poZiadaviek cestujucich aich spokojnosti s poskytovanymi dopravnymi



sluzbami (fava strana slucky kvality obr. 1). Boli tiez realizované objektivizované merania
realizované kontrolérmi v prostredi poskytovania dopravnych sluzieb. Tato €ast vyskumu
predstavuje pravu stranu slucky kvality. Vyskumy boli realizované v mesiacoch oktober
a november 2014 (vzorka: 4 787 respondentov).

Pre identifikaciu poziadaviek cestujucich a zistenie ich Urovne spokojnosti boli
aplikované Standardizované dotazniky pre viaceré druhy dopravy, priCom reSpektovali aj
Specifika jednotlivych druhov dopravy. Pre potreby tohto prispevku boli spracované analyzy
a vyhodnotenia, ktoré vychadzaju zo Standardizovanej Casti dotaznika, t. j. uvazuju
s kritériami kvality a poziadavkami pre primestsku autobusovu dopravu. Jednotlivé aspekty
kritérii kvality su predmetom samostatného vyskumu. Ako hodnotiaci nastroj nazorov zo
strany respondentov bola pouzita bodova stupnica s rozsahom 0 az 5 bodov, 0 — minimalna
dolezitost (spokojnost), 5 — maximalna dblezitost’ (spokojnost).

Standardizované parametre boli vypog&itané na zaklade vyskumov od&akavanej a
vnimanej kvality cestujicimi a na zaklade merani kontrolérmi v regiéne a meste Zilina.
Tabulka 2 zobrazuje Standardizované hodnoty ocakavanej (EQ) a vnimanej kvality (QP),
toleranéné medze jednotlivych kritérii kvality (UTL-horna toleranéna medza, LTL-dolna
toleranéna medza) a hodnoty merania vykonnosti (QM). Hodnoty ofakavanej a vhimanej
kvality ziskané tymto vyskumom boli transformované zo Skaly bodov (od O do 5 bodov) na
body (od 0 do 100 bodov alebo percent).

Toleranéné medze ocCakavanej kvality boli vypocitané na zaklade nasledovnych
vztahov:

LTLEQ B fEQ - O-EQ (5)

Toleranéné medze (UTL, LTL) dosahuju hodnoty od 0 do 5 bodov, hodnoty vybranych
kritérii kvality boli pretransformované do percent.

Merania kvality realizované kontrolérmi boli taktiez pretransformované do percent.

Tab. 2 Standardizované parametre pre vybrané kritéria kvality podla druhu dopravy na
uzemi Slovenska

kritérium kvality QE [uTL[LTL] QP | Q™M
RZD _ 74 | 78 | 69 | 62 | 78
MHD dopravnej Sistota 75 | 77 | 73 | 61 | 88
obsluhy
PAD 74 | 82 | 76 | 79 | 83
RZD | _ 73 | 76 | 69 | 64 | 68
MHD OPraviel | informovanost | 84 | 86 | 82 | 67 | 89
sluzby
PAD 75| 77 | 3] 5 | 719
RZD ; _ 74 84 64 58 81
MHD opravne] presnost’ 76 | 89 | 63 | 66 | 94
sluzby
PAD 70 | 91 | 84 | 87 | 62
RZD | _ - 80 | 85 | 75 | 74 | 86
MHD opravnej | spravaniesa g3 g7 | 80 | 60 | 57
sluzby vodica
PAD 74 | 90 | 75 | 82 | 84

. Pozn.: PAD- primestska autobusova doprava, MHD- mestska hromadna doprava,
RZD- regionalna Zelezni¢na doprava



Zdroj: spracovanie autorom

3.1.2 Vyskum v oblasti primestkej autobusovej dopravy

V PAD su jednotlivé Standardy kvality stanovené na zaklade normy STN EN 13816. Vo
vSeobecnosti ma norma odporucaci charakter, akonahle je su€astou zmluvy o sluzbach vo
verejnom zaujme, stava sa zavaznou.

Kritéria kvality najCastejSie sklofiované boli zistené analyzou zmluv o sluzbach vo
verejnom zaujme v jednotlivych krajoch. Tieto poziadavky su v zmluvach vacsinou stanovené
ako slovné charakteristiky v Casti ,Prava a povinnosti dopravcu®. [11] Nasledovna tabulka
(Tab. 3) poskytuje ich prehlad.

Tab.3 Kritéria kvality v zmluvach o sluzbach vo verejnom zaujme

samospravny kraj

kritérium

ZA, TT, PO, BB, BA

bezpec&nost, pohodlie, pokojna preprava (ak sa stane nehoda, tak zabezpedit:
bezpec&nost, zdravie, 1. pomoc, nahradna preprava)

ZA, TT, PO, BB, BA

oznacenie autobusu, oznacenie na autobusovych zastavkach

ZA, TT, PO, BB

priestory pre cestujucich v prevadzkyschopnom stave, Cistote

ZA, TT, PO, BB, BA

poskytnutie a zverejnenie informacii

ZA, TT, PO, BB, BA

osadka autobusu vyskolena

ZA, TT, PO, BA

preprava telesne, zrakovo postihnutych

ZA, TT, PO, BA

vacSie pohodlie pre matky s detmi, tehotné Zeny, starych lfudi

ZA, TT, NR, KE, BB, BA

sluzby plynulé, pravidelné, kapacitné, kvalitné a bezpecné

ZA, TT, PO, BB, BA

informacie o zmene CP, trasy, zmene a zruseni linky

ZA, NR, KE, BB

elektronicky odbavovaci systém

ZA

vynechanie viac ako 6% poctu spojov z celkového poctu

ZA, PO, NR, KE, BB

zaniknutie verejného zaujmu o sluzby

ZA, BB

nasadzovanie inych autobusov ako dohodnutych

ZA, BB, BA zvySenie bezpec€nosti a kultury cestovania

ZA, NR autobus nie starsi ako 16 rokov

ZA, NR pred€asny odchod zo zastavok

ZA meskanie spoja nad 15% z celkovej doby jazdy z neobjektivnych pri€in

ZA opakované a zavazné staznosti cestujucich (najma nevykurovanie v zime, Spina

a pod.)

ZA, PO, NR, KE

vynechanie spoja (nezdévodnené, nehlaseng)

ZA, NR za nevydanie, prip. zlé vydanie cestovného listka cestujucemu
opakované, podstatné poruSovanie zavazkov Zmluvy, najma vynechanie spojov
ZA . . f N
(viac ako 3% z celkového poctu)
ZA neplnenie dopr. vykonov (nejazdenie autobusov) 5 po sebe iducich dni
(nezabezpecenie minimalne 80% spojov)
ZA, PO, KE opakované poruSovania
PO ostatné porusenia
NR, BB vykurovanie
NR, KE, BB dodrziavanie noriem 13 816, 15 140

ZA, TT, PO, NR, KE,
BB, BA

oblast’ pokrytia

Zdroj: spracovanie autorom na zaklade [11]




3.1.3 Vyskum v oblasti zelezni¢nej dopravy

V ramci poskytovania kvalitnych sluzieb plati i v zelezniénej doprave norma STN EN
13816. T4 ma taktieZ len v8eobecny odporuéaci charakter, a preto Zelezniéna spolognost
Slovensko (ZSSK) v spolupraci s ministerstvom dopravy po viacerych zakaznickych
prieskumoch spustila vroku 2014 pilotny projekt zlepSenia urovne slovenskych vlakov
a zelezni¢nych stanic.

A. Standardy Zelezniénych stanic

Stanice, ktorych sa nasledovné Standardy tykaju su uvedené v tabulke 4. Kontrola
Standardov je zabezpeCena pracovnikmi Ministerstva dopravy, vystavby a regionalneho
rozvoja Slovenskej republiky a méze byt vykonana ako planovana, t. j. vopred dohodnuta
kontrola alebo ako neplanovana kontrola. Vyhodnotenie plnenia Standardov je sucastou
protokolarneho vyhodnotenia zmluvy o prevadzkovani Zelezni€nej infrastruktury vzdy za
dany rok. [10]

Tab. 4 Zelezniéné stanice, v ktorych st zavadzané $tandardy kvality

Oblastné riaditel’stvo | Oblastné riaditel’stvo | Oblastné riaditel’stvo Oblastné riaditel’stvo
Kogice Zvolen Zilina Trnava
Cierna nad Tisou Zvolen os. st. Zilina Bratislava hl. st.
Kosice Banské Bystrica Cadca Trnava
Haniska pri Kos. Levice Kralovany Bratislava N. Mesto
Banovce n/Ondavou Lucenec Puchov Bratislava- Petrzalka
Humenné Brezno Trencianska Tepla Devinska Nova Ves
Presov Fil'akovo Trencin Galanta
Kysak Horna Stubia Liptovsky Mikulas Komarno
Michalany Jesenské Oravsky Podzdmok Kuty
Poprad- Tatry Kozarovce RuZomberok Nitra
Margecany Krivan Vrutky Nové Mesto n/Vahom
Spisska Nova Ves UTany nad Zitavou Nové Zamky
Slov. Nové Mesto Starovo
Mnisek n/Hnilcom Dunajska Streda
Plesivec Jablonica
Roznava Novaky
Slanec Prievidza
Stary Smokovec Topol'¢any
TrebiSov
Vranov n/Toplou
19 11 10 17

Zdroj: [10], Priloha ¢.3

Jednotlivé Standardy, ktoré sa ZSSK rozhodla zaviest su postupne odprezentované
v nasledovnych tabulkach (Tab. 5, 6 a 7) a komentaroch k nim.

Tab. 5 Jednotlivé zavadzané Standardy kvality v roku 2014

Standardy 2014

Informovanost Vybrané nastupistia stanice musia
e Podat informéacie o byt rozdelené na sektory kvéli lepSej
cestujucej . S o
vereinosti cestovnom poriadku orientacii cestujucich (Zvolen os. st.,
! Nové Mesto n/Vahom)

Zdroj: [10], Priloha ¢.3



V roku 2014 sa zavedeny Standard tykal informovanosti. Konkrétne to je poskytovanie
informacii, ktoré su podavané cestujucemu v cestovnom poriadku. Dal$i Standard, ktory sa
zacal realizovat je rozdelenie nastupist stanice na sektory pre lepSiu orientaciu cestujucich.

Tab. 6 Jednotlivé zavadzané Standardy kvality v roku 2015

Standardy 2015

Umiestnenie laviCiek so
sektorovym sedenim na v3etkych
krytych nastupistiach, vo

Stanice so zavedenou uzitkovou
alebo pitnou vodou musia byt v
miestach uréenych pre

Stojiska pre
bicykle

’ X LA tujucu verejnost vybavené
vv ybav_evnqst vestibuloch stanic a ¢akarnach cestujucu verejnos ybavené
zelezniénych splachovacim WC
stanic . Priestor stanice musi byt osvetleny najmene;j
Teplota vo vykurovanych o . o
o . o 30 minut pred prichodom vilaku uréenym
¢akarfiach nesmie klesnut pod . ; . ; 7
o cestovnym poriadkom a najmenej 15 minut po
+15°C : "
jeho skutoénom odchode
Vzhlad a Vnutorné priestory pre cestujucu verejnost su pravidelne Cistené od prachu,

funkénost’ budov

odpadkov a akychkolvek necistét; skla okien z obidvoch stran su pravidelne

a zariadeni Cistené od prachu, viditefnych necistét a bez prekryti nevhodnymi materialmi
Podat informacie o moznostia | Oznacenie
Podat informacie o cestovhom spbsobe prepravy zdravotne | Zelezni¢nych
poriadku postihnutych oséb vo vyvesnych | stanic logom
Informovanost’ cestovnych poriadkoch manazéra
cestujucej . . - Vybrané nastupistia stanice musia byt
verejnosti . Na,kazcvlom, naStl,Jp'St' S rozdelené na sektory kvdli lepSej orientacii
mimourovnovym pristupom v Ucich (Kosice. P a-T Banska
stanici musi byt vyveseny plan CeStl.JJUCIvC. . (KoSice, Poprad- Tatry, anska
; Bystrica, Zilina, Cadca, Puchov, Tren¢ianska
radenia vlakov . o ;
Tepla, Trencin, Trnava, Bratislava hl. st.)
Priestory pristupné cestujucej verejnosti urené na nastup a vystup do vliaku
Bezpecénost’ v zime pri snehovej pokryvke odhrnuté a pri ladovici posypané v miere

nevyhnutnej pre bezpe€ny pohyb cestujlcich (zabranenie moznosti vzniku Urazu)

Zdroj: [10], Priloha ¢.3

Rok 2015 je najrozsiahlejsi, ¢o sa tyka zmien. Priestory, ktoré su pristupné verejnosti
musia byt jednak bezpecné (to sa tyka hlavne udrzby v zime) a samozrejme, musia byt Cisté,
vykurované a vybavené lavickami a funkénymi WC. Taktiez su stanovené ¢asové intervaly,
kolko ma byt stanica osvetlena pred prichodom vlaku a po jeho odchode. Co sa tyka
informovanosti cestujucich, tak dané Standardy obsahuju spresnenie a doplnenie informacii
pre cestujuceho. V tomto roku najviac stanic prejde rozdelenim na sektory. Je ich desat.

Tab. 7 Jednotlivé zavadzané Standardy v 2016

Standardy 2016

Vzhlad a
funkénost’
budov a
zariadeni

VSetky budovy a zariadenia umiestnené vo verejnosti pristupnom obvode stanice
pouzivané cestujucou verejnostou musia byt bez viditelnych nedostatkov

vonkajSieho vybavenia a aj ich funk&nosti

VSetky budovy a zariadenia umiestnené vo verejnosti pristupnom obvode stanice
pouzivané cestujucou verejnostou, ktoré su nefunkéné alebo posSkodené musia
byt odstranené, ak nie je vazny konkrétny dévod na ich ponechanie

Zdroj: [10], Priloha ¢.3




Pokra&ovanie Tab. 7

Standardy 2016

Exteriér budov a pristreSkov, steny podchodov, nater drobnej architektury (lavicky,
smetné koSe apod.) v obvode stanice pristupnom cestujucej verejnosti bez
zjavnych chyb celistvosti omietky, resp. nateru (odtiefi nateru priblizne zhodny s
pdvodnym; nie su pripustné grafity, viditelné Skvrny alebo zjavna hrdza)

Vzhlad a Exteriér - nater zZelezni¢nych zariadeni (nastupistnych hran, osvetlovacich
funkénost’ zariadeni a pod.) v obvode stanice pristupnom cestujucej verejnosti bez zjavnych

budov a chyb celistvosti omietky resp. homogenity nateru (nie su pripustné grafity, viditelné
zariadeni Skvrny alebo zjavna hrdza).

Exteriér - ostatné vonkajsie priestory v obvode stanice pristupnej cestujuce;j
verejnosti bez odpadkov, spevnené plochy s celistvym povrchom bez akejkolvek
buriny a odpadkov, na travnatych plochach v tomto obvode nesmie vySka porastu

mimo stromov a ozdobnych krikov nikdy prekrocit vySku 20 cm nad terénom

Inf:;’;ntzyﬂacneqst Vybraneé nastupistia stanice musia byt rozdelené na sektory kvoli lepSej orientacii
verejrjlostij cestujucich (Presov, Kysak, TrebiSov, Krivan, Vratky, Nové Zamky, Stdrovo)

Zdroj: [10], Priloha ¢.3

Rok 2016, posledny rok zavadzania Standardov, so zavereCnymi ,Upravami®, ktoré sa
tykaju vzhfadu budov, t. j. Ziadne chyby nateru, celistvosti nesmu byt. Taktiez musia byt
plochy pre cestujucu verejnost Cisté, t. j. bez odpadkov a smeti. Samozrejme, vSetky
zariadenia pouzivané cestujucimi maju byt funkéné. Poslednych sedem stanic musi rozdelit
nastupistia stanice na sektory, aby sa cestujuci mohli l[ahSie zorientovat.

B. Standardy viakov

Standardy vlakov sa tykaju vzhladu a funké&nosti dvier, okien, sedadiel, operadiel,
stolikov, toaliet. Dalej sa tykaju osvetlenia, vybavenia odpadkovymi kodmi, pritomnosti
elektrickych zasuviek. Zaoberaju sa imoznostou prepravy bicyklov, Cistotou exteriéru
a interiéru, teploty v interiéri, presnosti a komfortu po€as jazdy, zavedenia wifi. [10]

Tieto jednotlivé Standardy v suCasnosti eSte nie su uplathované, ich zavedenie sa
pocita az po ukonceni projektu Standardizacie Zelezniénych stanic.

4 ZHODNOTENIE A ZAVER

Norma 13816 ma len odporu€aci charakter, je potrebné prispOsobit jej kritéria na
konkrétne podmienky. Akonahle sa norma stava su€astou zmluvy, stava sa zavaznou.

Ciefom merania a hodnotenia kritérii kvality patriacich do Standardu kvality je posudit
kvalitu sluzieb z pohladu zékaznika, ktoru je vSak nutné konfrontovat' s objektivnym meranim
kvality sluZieb na zaklade skuto€nych parametrov kvality sluzby. Vysledkom je potom
kvantifikacia kvality vo vztahu k jednotlivym kritéridm kvality za konkrétne obdobie. Na
zaklade takto meranej kvality prepravnej sluzby je nasledne mozné skumat vztah kvality
sluzby a dopytu po nej, a tak ovplyviiovat dopyt po danych sluzbach.

Ked sa pozrieme na jednotlivé zmluvy, mézeme vidiet, ze vo viacerych ohladoch sa
podobaju. Kritéria, ktoré su najviac spominané sa tykaju bezpelnosti, pohodlia pocCas
prepravy, komfortu, vybavenia Ci uz konkrétneho dopravného prostriedku alebo stanice
(zastavky). Tiez velky déraz je kladeny na informovanost cestujucich a presnost.
V niektorych zmluvach boli spomenuté aj kritéria ako Cistota, dostupnost, spravanie sa
personalu.




Z uvedeného vyplyva, Ze objednavatelia a v kone¢nom désledku i dopravcovia sa
snazia zvySovat spokojnost’ cestujucich cez zvySovanie kvality svojich sluzieb. Pretoze tak,
ako bolo spominané v Uvode, vnimanie kvality dokaze vyrazne ovplyvnit dopyt po sluzbach.
Je délezité si uvedomit, Ze cestujuci vnima kvalitu ponukanej sluzby ako celok, nie je prefiho
podstatné, ¢i sa dané kritérium tyka kvality dopravnej sluzby alebo obsluznosti. To poukazuje
i na to, ze kvalitna dopravna sluzba bez dopravnej obsluznosti neméze existovat, musia byt
vzajomne prepojené. Takéto rozdelenie kvality na kvalitu dopravnej sluzby a kvalitu
dopravnej obsluznosti ma vyznam pre objednavatela a dopravcu, pretoZe ono stanovuje
zodpovednost jednotlivych subjektov, tzn. dopravca méze ovplyvnit kvalitu dopravnej sluzby,
objednavatel zase dopravnu obsluznost.
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INOVACIE V MANAZMENTE DODAVATELSKYCH
RETAZCOV

Jozef Majeréak’, Stefan Kudlag?
Kracové slova: manazment, retazec, inovacie, spotrebitel, synergia

Abstrakt: V su€asnosti su samotné dodavatelské retazce, ako iich manaZment
charakterizované vyraznym progresom jednak z dévodu globalizacie, ale i neustale rastucimi
poziadavkami spotrebitefov na zakaznicky servis. Samotné dodavatelské retazce su Coraz
viac Specializované a charakterizované zlozitejSou Strukturou. Efektivne nastavené postupy
jednoznacne vedu k vysokej efektivite a kvalite fungovania dodavatelskych retazcov.
Zasady spravneho manazmentu dodavatelskych retazcov, s dérazom na inovacie boli
spracované na zaklade vyskumu KEGA &. 026ZU-4/2015 realizovaného na Zilinskej
univerzite v Ziline na Katedre Zelezniénej dopravy a v ramci tohto vyskumu bolo stanovenych

pat hlavnych prvkov inovativneho manazmentu dodavatel'skych retazcov.

Abstract: Currently, the supply chains and their management are characterized by strong
market development both on account of globalization, but also constantly increasing
consumer demands for customer service. The actual supply chains are becoming more
specialized and characterized by complex structures. Effective set procedures clearly leads
to high efficiency and quality of operation of supply chains. The principles of good supply
chain management, with an emphasis on innovation have been processed based on
research KEGA &. 026ZU-4/2015 conducted at the University of Zilina, Department of railway
transport, and within this research was set five major elements of innovative supply chain
management.

uvoD

Manazment dodavatelskych retazcov mozno definovat ako navrh, planovanie,
realizaciu, kontrolu a monitorovanie dodavatelského retazca s ciefom zabezpelit jeho
efektivnost, konkurencieschopnost a synchronizaciu ponuky s dopytom v kazdom jeho
jednotlivom ¢lanku [1].

Ako bolo uvedené, v sucasnosti su dodavatelské retazce, ako iich manazment
charakterizované vyraznym progresom jednak z dévodu globalizacie, ale i neustale rastucimi
poziadavkami spotrebitelov na zakaznicky servis. Dodavatelské retazce su Coraz viac
Specializované a charakterizované zlozitejSou Strukturou. Tieto aspekty samozrejme kladu
vy&Sie naroky i na manazment tychto retazcov.
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Univerzitna 8215/1, 010 26 Zilina, tel.+421415133400, mail: jozef.majercak@fpedas.uniza.sk

?Stefan Kudlag, Ing., Zilinska univerzita v Ziline, Katedra Zelezni¢nej dopravy, Univerzitna
8215/1, 010 26 Zilina, tel.+421415133434, mail: stefan.kudlac@fpedas.uniza.sk



Inovativny manazment dodavatelskych retazcov je v su€asnej literature rozdeleny do
Styroch zakladnych prvkov:

o analyza, vzdelavanie a priprava manazmentu podniku,

o identifikacia zmien a potrieb v dodavatelskych retazcoch,

o konzultacie zisteni naprie€ vSetkymi organizacnymi zlozkami,
o samovzdelavanie organizacie ako celku [2].

Efektivny manazment dodavatelskych retazcov musi byt zalozeny na koordinovanej
spolupraci vSetkych zuc€astnenych zlozZiek, teda dodavatelov, dopravcov, producentov i
obchodu v tovarovej logistike zahffajuci nepretrziti komunikaciu s koneénym zékaznikom.

Inovacie v manazmente dodavatel'skych retazcov nemusia vzdy znamenat len
zavedenie dramaticky novych technologickych postupov, alebo dramaticky novych
produktov. Technicky ich moZzno vnimat’ ako implementaciu postupov a opatreni veducich k
prirastkom a zlepSeniam vofungovani dodavatelskych retazcov, teda Ze materialove,
informacné ifinanéné toky su realizované efektivnejSie naskrz celym dodavatelskym
retazcom.

V ramci vyskumu realizovaného na Zilinskej univerzite v Ziline na Katedre Zelezniénej
dopravy boli zasady pri riadeni a manazmente dodavatelskych retazcov rozpracované
podrobnej3ie a rozdelené do piatich prvkov, popisanych niZsie.

1. ZAKLADNE PRVKY INOVATIVNEHO MANAZMENTU DODAVATELSKYCH
RETAZCOV

Pri manazmente dodavatelskych retazcov je nutné sustredit’ sa nie len na inovacie ako
takeé, ale hlavne na vsetky Ciastkové procesy, ktoré k tymto inovaciam vedu. Pre spravne
pochopenie potrieb zakaznikov a realizaciu inovacii v Ciastkovych procesoch dodavatelskych
retazcov, s ciefom vytvorenia zakaznicky orientovanych retazcov je nutné zabezpedit
a realizovat nasledovné :

e zabezpecenie materialnych a vzdelavacich podmienok pre manazérov
dodavatel'skych retazcov,

identifikacia postrehov a potrieb zakaznikov pomocou inovativnych metéd,
vyhodnotenie informacii z hfadiska produktov i jednotlivych procesov,
zapojenie dodavatelov, dopravcov a spolupracujucich spolo¢nosti do procesu,
doéraz na ekologicky Setrny produkt,

1.1 ZABEZPECENIE MATERIALNYCH A VZDELAVACICH PODMIENOK PRE
MANAZEROV DODAVATEL'SKYCH RETAZCOV

Spolo¢nosti, ktoré chcu rozvijat’ inovacie v dodavatelskych retazcoch musia v prvom
rade zabezpeCit technické prostriedky ako i vycvik a vzdelavanie pre manazérov
dodavatel'skych retazcov. Cielom je zabezpedit, Ze manazéri budu schopni spravne zachytit
a analyzovat' data prichadzajuce od zakaznikov a trhu ako takého. Je potrebné si uvedomit,
Ze dostato€ne erudovani manazéri podporeni technickym zabezpefenim su schopni lepSie
a v€as odhalit’ potreby a prilezitosti pre inovacie. Pre spolo¢nosti, ktoré si chcu udrzat
veducu poziciu na trhu je vhodné priamo vytvorit organizacné zlozky v ramci organizacnej
Struktary, ktora bude zamerana na analyzu trhu, monitorovanie procesov, vyhladavanie
novych potencialov a zavadzanie inovacii v ramci dodavatelského retazca.



1.2 IDENTIFIKACIA POZIADAVIEK ZAKAZNIKOV POMOCOU INOVATIVNYCH METOD

Pre zachytavanie poziadaviek zakaznikov je potrebné implementovat pomerne
formalne a Standardizované postupy. Medzi klasické postupy zberu dat mézeme zaradit
osobny kontakt a rozhovor so zakaznikom, ro6zne formy a metddy zakaznickych prieskumov
ako i zber primarnych a sekundarnych dat z oblasti trhu. Inovativne pristupy zahfiaju
elektronicku komunikaciu so zakaznikmi pomocou globalnych informaénych sieti, ktora
umoziuje rychly pristup k informaciam i zabezpec€enie rychlej odozvy na zistené udaje.
Vsetky takto zachytené informacie treba podrobne analyzovat a vyhodnocovat pravidelne
v pomerne kratkom cCase. Rovnako je vhodné umoZznit zakaznikom prostrednictvom
modernych informaénych systémov poskytovat informacie o ich potrebach, ako i namietkach
poCas celej doby Zzivotnosti produktu. Napriklad vytvorenim internetovej stranky priamo ku
kazdému konkrétnemu produktu.

Ako ukazal vyskum trhu napriklad v oblasti elektroniky, az 80% predajcov produktov
s celoStatnou sietou predajni poskytuje na internete nielen informacie o predavanych
produktoch, aleposkytuje iinternetovl technicki podporu, ako i uzivatelské recenzie
uvedenych produktov. Pri uZivatelskych recenziach je v8ak nevyhnutné zabezpecit ich
objektivitu. Idealne je zabezpecit moznost’ verifikacie zverejnenych recenzii.

Co sa tyka napriklad automobilového priemyslu, informacie o produktoch, technicku
podporu, ako i moznost elektronickej komunikacie so zakaznikom umoZhuje v podstate
100% producentov. V pripade potravinarskeho priemyslu je internetova komunikacia zvacsa
zamerana len na propagaciu produktov amalo kedy ponuka mozZnost vzajomnej
komunikacie so zakaznikom. Vynimkou su kampane zamerané na vyvoj novych druhov
produktov, toto je v8ak viac menej cielena komunikacia na urcité dopredu deklarované
obdobie.

Rovnako délezita ako moznost konzultacie problémov zakaznikov s predajcami
a vyrobcami je irychlost odozvy na tieto poziadavky. Vyskum KEGA &. 0262U-4/2015,
realizovany na Zilinskej univerzite v Ziline, Katedra Zelezniénej dopravy, uskutocneny na
vzorke 300 respondentov preukazal, Zze napriklad v pripade spotrebnej elektroniky viac ako
61 % zékaznikov oCakava odpoved na svoje otdzky do 24 hodin, 32 % zakaznikov oCakava
odpoved do 48 hodin a len 7 % zékaznikov a uspokoji s dobou dlhdou ako 48 hodin (Obr. 1).

Poiadovana rychlost odozvy na otazky
1%

61%

H Do 24 hodin
N Do 48 hodin
Viac ako 48 hodin

Obr. 1 PoZadovana rychlost odozvy na otazku
Zdroj: Autor



Z tychto udajov vyplyva, Ze pre spolocnosti tohto segmentu je nevyhnutné mat v
organizacnej Strukture vytvorené zlozky zaoberajuce sa komunikaciou so zakaznikom. Tieto
zlozky by mali kooperovat s vy$Sie popisanymi zlozkami zodpovednymi za inovacie.

Celkovo bol zaznamenany vyrazny progres v internetovej komunikacii so zakaznikom,
ato hlavne pri produktoch s vy$Sou pridanou hodnotou, a takisto percentualny podiel
vyrobcov, poskytujucich informacie prostrednictvom informacnych sieti byva najvySsi pri
produktoch s vy$Sou predajnou cenou. Z uvedenych vysledkov vyplyva nevyhnutna potreba
jednotného softvéru, ktory je schopny ziskané informacie spracovat, analyzovat a
vyhodnocovat vo velkom mnozZstve a malom €asovom horizonte a poskytovat’ relevantné
vystupy pre zlozky zaoberajuce sa moznostami inovacii, ako i pre manazment organizacie.
Désledne analyzované a spravne vyhodnotené data poskytujud nevyhnutné informacie
o prilezitostiach a potrebach samotnych inovacii.

1.3 VYHODNOTENIE INFORMACIi Z HUADISKA PRODUKTOV | JEDNOTLIVYCH
PROCESOV

Po dobkladnej analyze a vyhodnoteni zozbieranych udajov treba dané zistenia
prekonzultovat naprie¢ vSetkymi organizacnymi, ako i funkénymi zlozkami. Ciefom tychto
konzultacii je identifikacia, aky vyznam maju data pre jednotlivé produkty, organizacné
zlozky,procesy i aktivity vramci celého dodavatelského retazca. V tejto faze by malo
dochadzat k navrhom inovativnych opatreni. Tieto opatrenia by mali byt takisto
rozpracované na urovni produktov, organizaénych zloziek, procesov i aktivit. Navrhy
inovativnhych postupov je nevyhnutné podloZit analyzou moznych dopadov pomocou
aplikacie simulaénych metdd, poskytujucich informacie o pravdepodobnych buducich
scenaroch [3].

Informacie mozno hodnotit v réznych fazach realizacie procesu:

e pred procesom,

e pocas procesu,

e po ukonceni procesu,

e po odovzdani produktu zakaznikovi, t.. sledovanie spatnej vazby, teda
spokojnosti, uvazovanie o dalSom vyuZiti dodavatefa v buducnosti, alebo
zamietnutie pozitivnej motivacie k dalSiemu nakupu.

1.4 ZAPOJENIE DODAVATELOV, DOPRAVCOV A SPOLUPRACUJUCICH PODNIKOV
DO PROCESU

Ako bolo wuvedené, vzajomna koordinacia medzi producentmi, dodavatelmi,
obchodom, ale iuzka spolupraca napriklad s doru€ovatelmi je pre uUspesSny manazment
dodavatelskych retazcov nevyhnutna. Rychla a presna komunikacia medzi jednotlivymi
zloZkami je zakladnym predpokladom k realizacii zakaznickeho servisu na pozadovanej
urovni [4].

Vyskum preukazal potrebu vytvarania spoloCnych komunikaénych portalov
zabezpecujucich vzajomné informaéné prepojenie vietkych vysSie uvedenych zu€astnenych
ZloZiek. Idedlny spbsob komunikacie je spolo€né softvérové rozhranie vSetkych
kooperujucich zloZiek. Rovnako nevyhnutna je i vzajomna komunikacia a vyber vhodného
dopravného systému pre jednotlivé sortimenty tovarov. Vyskum potvrdil, Zze vhodne zvoleny
dopravny systém do velkej miery ovplyviiuje vyslednu efektivitu dodavatelskych retazcov.
Obrazok 2 dokumentuje vhodnost jednotlivych dopravnych systémov.



Vhodnost dopravnych systémov podla rychlosti doruéenia a hmotnosti zasielok
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Obr. 2 Vhodnost dopravnych systémov
Zdroj: [5]

1.5 DORAZ NA EKOLOGICKY SETRNY TOVAR

V suCasnosti ma doraz na ekologicky Setrny spdsob vyroby tovarov, moznost ich
recyklacie, ale i celkové vyuzivanie ekologickych technoldgiistupajucu tendenciu. Budovanie
imidzu spolognosti ako ,nature — friendly“ spoloénosti mdze vyrazne zlepSit poziciu
spolognosti v ramci trhu. Vyskum realizovany na Zilinskej univerzite v Ziline véak preukazal
vyznamnu spojitost medzi zaujmom spotrebitefov o ekologicky produkt a navySenim ceny
tohto produktu v suvislosti s jeho ekologickymi parametrami. Vyskum KEGA &. 026ZU-
4/2015 realizovany na vzorke 300 respondentov preukazal, Ze len 18 % spotrebitelov na
Slovensku je ochotnych kupit ekologicky Setrny produkt za vyS$Siu cenu, 58 % spotrebitelov
si vyberie rad3ej ekologicky Setrny produkt, ak jeho cena nie je vySSia a 24 % spotrebitelov
nezaujima ekologicky aspekt produktu (Obr. 3).

Zohladnenie ekologického aspektu produktu
24% 18 %
B Ochota kipif za vyESiu cenu
B Ochota kipif za rovnaka cenu
W MWepodstatny aspekt
58 %

Obr. 3 Zohladnenie ekologického aspektu produktu
Zdroj: autor



Je vSak treba uviest, Ze zaujem o ekologicky Setrné produkty je vyrazne vysSi
v krajinach s vySSou zivotnou uroviiou a naopak vyrazne niz$i v krajinach s nizkou zivotnou
urovnou. Tuto skuto€nost treba zohlfadnovat najma pri medzinarodnom obchode.

2. SYNERGIA V RAMCI CELEHO PODNIKU

Pomocou procesu vzajomnej konzultacie dat a zisteni naprie€ vSetkymi organizacnymi
zloZkami je potrebné zabezpedit spolo¢ny proces ucenia sa a rozvoja spolo¢nosti, zaloZeny
na zdielani informacii medzi jednotlivymi zlozkami, zapojeni vSetkych zloziek do procesu
navrhu inovacii a podielat sa tak spolo¢ne na napredovani spolo¢nosti ako celku (Obr. 4).
Takyto proces v kone¢nom ddésledku vedie k synergickym efektom v ramci organizacie ako
celku. Je preto potrebné opat vytvarat priestor pre prezentaciu napadov veducich k
inovaciam napriklad pomocou organizovania spolo¢nych stretnuti, porad a mitingov, kde je
mozné vyuzit metody ako napriklad brainstorming alebo brainwriting.

ZABEZPECENIE VZDELAVACICH IDENTIFIKACIA
PODMIENOK POSTREHOV A POTRIEB

SYNERGIA

VYHODMNOTENIE ZAPOIJENIE SPOLOENOSTI EKOLOGICKY SETRNY
INFORMACI DO PROCESU PRODUKT
| | | | | |

konkurencia spotrebitelia dopravcovia informaéné wvnltrodtatne medzinarodné
technoldgie organizacie  organizacie

Obr. 4 Synergia v podniku
Zdroj: Autor

3.  MANAZMENT INOVACIi REFLEKTUJUCI ZIVOTNY CYKLUS PRODUKTU

Manazment dodavatelskych retazcov musi nielen reagovat na okamzité zmeny
v poZiadavkach a potrebach zakaznikov ale takisto reagovat na tieto zmeny v suvislosti
s tedriou zivotného cyklu produktu, a tomu prispésobit zmeny a opatrenia v riadeni retazca
z technického i technologického hladiska.

Zivotny cyklus produktu je mozné rozdelit do nasledovnych faz:

e vyvoj a faza zavadzania,
tato faza nastava pri uvedeni tovaru na trh. Je charakterizovana nizkym
dopytom a teda i nizkymi narokmi na vyrobnu a skladovaciu kapacitu,

o faza rastu,
v tejto faze spotrebitelia spoznavaju produkt, rastie dopyt po produkte, ako
i potreba vyrobnych kapacit. Tato faza poskytuje délezitu spatnu vazbu
o produkte a jeho schopnosti plnit poziadavky zakaznikov,

o faza zrelosti,
toto obdobie Zivotného cyklu je charakterizované najvacsim dopytom ako
i trzbami,



e faza Gtimu,
faza atlimu nastava, ked spotrebitelsky dopyt po vyrobku klesa. Priinou zvacsa
byva zmena potrieb spotrebitelov, alebo nahradenie vyrobku inym.

Ako produkt prechadza jednotlivymi fazami Zzivotného cyklu, musi byt odozva
v manazmente dodavatelského retazca adekvatna. Danu problematiku mbézeme popisat
nasledovne:

Vo faze vyvoja produktu a v podstate eSte pred fou je potrebné analyzovat vSetky
vstupné podmienky, moznosti a navrhnut’ samotny dodavatelsky retazec.

Vo faze zavadzania produktu a jeho rastu dochadza k vyraznému zvySovaniu dopytu
po vyrobku aje teda potrebné zabezpelit narast rozsahu i Struktury dodavatelskych
retfazcov a teda i narast Struktury dodavatelskych sieti, jednotlivych ¢lankov dodavatelského
retfazca ako i distribuénych kanalov a predajnych miest. Inovacie sa v tejto faze zameriavaju
na hladanie alternativnych rieSeni dodavatelskych retazcov a vyhladavanie zlepSeni
a rozsireni spdsobov distribucie.

Vo faze zrelosti a utimu produktu sa manazment dodavatelskych retazcov musi
zamerat’ na zlep3enie efektivity retazca, zabezpec&enie stalej dostupnosti tovaru a reflexie na
znizovanie dopytu pomocou znizovania vyrobnych nakladov a pripravy na ukoncenie vyroby
a predaja. Vtejto faze su inovacie zamerané na vyhladavanie a implementaciu
alternativnych technoldgii, veducich k optimalizacii nakladov.

Uvedenu zavislost manazmentu na faze Zivotného cyklu je mozné znazornit podla
obrazka 5.

[Q]4 vyvoj |zavadzanie| rast zrelost utlm

L >
/ [t]

—-—'-"..'.“I

Analyza | Rozdirovanie rozsahu | ZvySovanie efektivity Znizovanie vyrobnych
vstupov & istruktiry retazcov, |dodavatelskych retazcov,|nakladov, pripravy na
moznosti,| distribuénych kanalov|zabezpetenie stalej ukongenie vyroby a
navrh a predajnych sieti dostupnosti produktu redaja

retazca

Obr. 5 Manazment reflektujuci zivotny cyklus produktu
Zdroj: autor



ZAVER

Vyskum KEGA &. 026ZU-4/2015 realizovany na Zilinskej univerzite v Ziline, Katedra
zelezni¢nej dopravy preukazal, ze v su€asnom prostredi globalizacie a rasticich poziadaviek
spotrebitelov na uroveri zakaznickeho servisu je nevyhnutné neustale sledovat poziadavky
spotrebitelov a na ich zaklade inovovat existujuce dodavatelské retazce.

Inovacie mozno realizovat len po v€asnom zachyteni relevantnych potrieb
a poziadaviek spotrebitelov. Vyskum okrem iného takisto preukazal, Ze spotrebitelia
pozaduju informacie a odpoved na svoje otazky v horizonte do 48 hodin. Tieto parametre je
mozné dosiahnut len vytvorenim vhodnych komunikaénych a informacnych kanalov
s participaciou vSetkych zu€astnenych stran.

Rovnako délezitym prvkom je vyuZzivanie ekologicky Setrnych technoldgii. | ked vyskum
preukazal pomerne nizku ochotu spotrebitelfov priplatit si za ekologicky Setrny produkt,
v pripade rovnakej ceny spotrebitel jednoznacne vyuzije produkt s lepSimi ekologickymi
parametrami. Tento fakt ukazuje na moznost ziskania znac¢nej konkurenénej vyhody na trhu
v suvislosti s ekologickym charakterom produktu.

Vzajomné prepojenie vSetkych ¢lankov, podielajucich sa na realizacii dodavatel'ského
retazca, rozbor zisteni a implementacia opatreni naprie€¢ celym retazcom vedie k vyraznym
synergickym efektom.

Vyskum takisto preukazal, Zze zameranie sa na inovacie a opatrenia je nevyhnutné
vnimat a realizovat na zaklade prepojenia s fazou zivotného cyklu, v ktorej sa produkt
nachadza.
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KOMPARACIA VEREJNYCH INTERMODALNYCH
LOGISTICKYCH OBJEKTOV NA SLOVENSKU
A V ZAHRANICI

Vladimir Klapita®

Abstrakt:

Vzhladom na neustaly a nadalej prognézovany narast prepravy z Dalekého vychodu
do Europy treba hladat’ také riedenia, ktoré prispeju k dopravnej logistike, ktoré zabezpedia
bezproblémovy presun tovaru, najmd vSak intermodalnych prepravnych jednotiek a ktoré
prispeju k vyuzivaniu ekologickych druhov dopravy. Logistické objekty tvoria taziskovu
sucast’ dopravnej infradtruktury, su uzlovymi bodmi prepravnych retazcov a podiefaju sa na
organizacii a riadeni prepravnych retazcov. Prispevok na zaklade ucelovej komparativnej
analyzy logistickych objektov na Slovensku a v zahrani¢i poukazuje na systémové rieSenie
moznosti ich rozvoja a vystavby.

Abstract:

Considering permanent and prognosticated transport increase from Far East into
Europe we will have to find new solutions which will contribute to transport logistics, which
will provide easier goods movement, mainly intermodal transport units and which will
contribute to usage of new ecological means of transport. Logistic objects represent the
crucial part of transport infrastructure, they are junction points of transport chains and they
also take part in organization and management of transport chains. The article points out
systematic solution of development and construction possibilities of logistic objects in
Slovakia and abroad on the basis of their purpose-built comparative analysis.

Klua€ové slova: dopravna logistika, logistické objekty, intermodalna preprava, terminaly
intermodalnej prepravy, prepravné retazce.

Key words: transport logistic, logistic objects, intermodal transport, intermodal transport
terminal, transportation chain.

UvoD

Vzhladom na trvaly ainadalej prognézovany narast tovarovych prudov z Dalekého
vychodu smerom do Eurépy treba hlfadat’ také moznosti prepravy, ktoré by pomerne velké
mnozstvo tovaru prepravili rychlo a za primeranu, t.j. zdkaznikom akceptovatelnu cenu.
PretoZze vadsina tovaru kusového charakteru z Dalekého vychodu do Eurépy je
prepravovana v kontajneroch treba hladat’ také rieSenia, ktoré by optimalizovali smerovanie
intermodalnych prepravnych retazcov. Pri tvorbe prepravného retazca je vyznamnou
a neodmyslitefnou sucastou prave doprava, preto je dblezité zvazit' Specifické parametre jej
jednotlivych druhov podfa konkrétnych poZiadaviek na dany prepravny retazec. Pre zvySenie
efektivnosti prepravného retazca je prospesné prihliadat najma na rychlost, ktora ovplyviiuje
dalSie charakteristiky daného prepravného retazca ako su prepravné naklady a v kone¢nom
dosledku aj samotni cenu za prepravu. Dal$im délezitym aspektom pri vybere dopravy,

' doc. Ing. Viadimir Klapita, CSc., Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta PEDAS, Katedra
Zelezni¢nej dopravy, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, SK,
e-mail: vladimir.klapita@fpedas.uniza.sk



resp. vhodnej kombinacie viacerych druhov dopravy do prepravného systému je dostupnost’
infrastruktury.

V suc€asnosti su vyuzivané najma dva spOsoby realizacie prepravnych retazcov medzi
krajinami dalekého vychodu a Eurépou. Prva moznost je trimodalny prepravny retazec, kde
podstatna Cast prepravy je realizovana vodnou (namornou) dopravou v nadvaznosti na
zelezni¢nu a cestnu dopravu. Druha moznost vyuziva zelezni¢nl (vnutrozemsku) dopravu
v nadvaznosti na dopravu cestnu. Kazdy prepravny retazec, ¢i uz je jeho podstatna Cast
realizovana vodnou alebo Zelezni¢hou dopravou ma svoje opodstatnenie, ma svoje vyhody
a nevyhody. Ddlezité je aby sa pri jeho tvorbe a organizacii prihliadalo na tie kritéria, ktoré
preferuje zakaznik. Pokial ide o dizku prepravy acenu za prepravu, vzdy zalezi od
konkrétnej relacie, resp. aj od operatora ktory dany prepravny retazec realizuje, €i je
vyhodnejSie vyuzit vodnu alebo zelezniénu dopravu. Dopravné cesty (najma pokial ide
0 namorné trasy a zelezni¢né koridory) zatial pozadované prepravné vykony zvladaju, avsak
sucastou dopravnej infrastruktury su i uzlové body — terminaly. V tychto terminaloch, ¢i uz su
to pristavy, terminaly intermodalnej prepravy alebo iné logistické objekty) dochadza k zmene
druhu dopravy a teda pokial ide o intermodalnu prepravu, tak i k prekladke intermodalnych
prepravnych jednotiek (dalej len IPJ). Prave tieto logistické objekty sa v mnohych pripadoch
stdvaju limitujucim prvkom prepravného retazca. Ich vykonnost nie vzdy postacuje
v primeranom ¢ase zvladnut pozadované pozZiadavky na prekladku.

1. ANALYZA INTERMODALNYCH LOGISTICKYCH OBJEKTOV V ZAHRANICI

Vzhladom na to, Ze terminoldgia tykajuca sa logistickych objektov nie je jednoznaéna,
za logisticky objekt mozno povazovat distribucny sklad, terminal intermodalnej prepravy
(dalej len TIP), logistické centrum, logisticky park a pod. Ddlezité je aby tento objekt
zabezpeCoval okrem zmeny druhu dopravy (resp. systému prepravy, pri monomodalnych
logistickych centrach) aj uceleny komplex logistickych sluzieb.

Verejné logistické centrum (dalej len VLC) mozno charakterizovat ako centrum
multimodalneho charakteru obsluhované minimalne dvomi druhmi dopravy, v ktorom viacero
poskytovatefov ponuka Siroké spektrum logistickych sluzieb vdetkym zaujemcom a ktoré
vznika s podporou verejnych rozpoc€tov na zaklade verejného obstaravania. VLC umoZzZniuje
poskytovanie sluzieb vSetkym zaujemcom bez diskriminacie. V dokumentoch Eurdpskej
hospodarskej komisie je uvedené, Zze v takomto centre sa nachadza aspon jeden terminal
intermodalnej prepravy. Vzhladom na zameranie prispevku bude v dalSom texte venovana
pozornost najma logistickym objektom zaradenym do infrastruktiry medzinarodnych
intermodalnych dopravnych koridorov, t.j. velké pristavy a logistické centra kategérie
medzinarodného vyznamu.

Velké zapadoeurépske pristavy, cez ktoré je smerovana Cast importu do strednej
Eurdépy (Roterdam, Antverpy, Hamburg a dal3ie) su pretazené, a dalSi prognézovany narast
prepravy by pri su€asnom stave internej infrastruktary zvladali len s problémami. Ved len
v troch najvacésich zapadoeurdpskych pristavoch (Rotterdam, Hamburg a Antverpy) sa ro¢ne
prelozi viac ako 30 mil. TEU, ktoré smeruju dalej do Eurdpy. VSetky tieto pristavy maju
pripravené plany rozvoja ich internej infrastruktury, ale kapacity rozvoja su limitované a urcité
kritické parametre nemozZno prekrocit’.

Pokial ide o vnutrozemské logistické centra, ktoré spifiaju podmienku intermodality, tak
tu je situacia ina. Vacsina terminalov intermodalnej prepravy je schopna zviadnut
narastajuce naroky na prepravné vykony. Je teda zrejmé, Ze zvladnut narastajuce prepravné
vykony v smere Daleky vychod — Eurépa mozno do buddcna dvoma spdsobmi. A to bud
rozvojom internej infrastruktury velkych zapadoeurdpskych pristavov, ¢o je vSak finan¢ne
naro¢né, alebo presmerovanim €asti importnych tovarovych tokov na zeleznicu.



Projekt EATL (Euro — Asian Transport Linkages) uvazuje s druhou alternativou
a zahffia projektovanie Zelezni¢nych (ale aj cestnych) koridorov, ktoré spajaju Aziu s
Eurdpou. Projekt sa vyrazne snazi podporit najma intermodalnu prepravu (kontajnerovy
prepravny systém) prostrednictvom Zelezni¢nej dopravy a je zamerany hlavne na
modernizaciu zelezni¢nej infrastruktary (Obr. 1).
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Obr. 1 Zelezniéné trate EATL
(Zdroj:http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/eatl/maps)

Projekt EATL poukazuje najma na potencial zelezni¢nej dopravy pri prepravach medzi
Aziou a Eurépou, tiez poukazuje na moznost Zeleznice konkurovat namornej doprave.
Ukazuje sa vSak, Ze itu bude potrebné rekonstruovat jestvujuce intermodalne logistické
objekty (terminaly intermodalnej prepravy), resp. v niektorych pripadoch vybudovat nové.

V ramci projektu ,AGORA®“ bola spracovana databaza TIP v Eurépe (Obr. 2) za
ucelom identifikacie ich kapacity a stanovenia uzkych miest pri realizacii intermodalnych
prepravnych retazcov. Stidia poukazuje na to, ktoré TIP zvladnu o8akavany narast prepravy
a kde (na akych koridoroch) bude potrebné vybudovat nové TIP.
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Obr. 2 Databaza terminalov intermodalnej prepravy v Eurépe
(Zdroj: http://lwww.intermodal-terminals.eu/content/index_eng.html)

. Vsucasnosti (november 2015) v suvislosti s expanziou exportu tovarovych tokov
z Ciny do Eurdpy sa opat otvara otazka smerovania prepravnych retazcov po Zeleznici a to
juznou trasou, po tzv. ,Hodvabnej ceste®, alebo severnou trasou cez Rusko (Obr. &. 3.).
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Obr. 3 Planované smerovanie prepravnych retazcov z Ciny do Eurépy
(Zdroj: logistické forum SLOVLOG — Bratislava 2015)

Cinske investi¢né a logistické zdruzenie pre program ,One Belt — One World*
s nazvom BONDEX logistic Co uz pripravuje podklady pre realizaciu tohto projektu. Tato
alternativa si opat, tak ako predchadzajuce mozZnosti vyzaduje doplnit dopravnu
infrastrukturu o nové vykonné terminaly intermodalnej prepravy v miestach zmeny druhu
dopravy zo zZelezni¢nej na cestnu. Z mapy je zrejmé, ze do uvahy (pokial ide o Slovensko) by
pripadali lokality Zilina a Kosice.



2. ANALYZA INTERMODALNYCH LOGISTICKYCH OBJEKTOV NA SLOVENSKU

V suc€asnej dobe funguje na Slovensku viacero logistickych objektov, ziaden z nich
v8ak nespifia podmienku intermodality (dokonca ani podmienku multimodality). Funguju ako
monomodalne (cestné) logistické centra kde dochadza vacsinou k zmene systému prepravy
(zmena kapacity cestnych jazdnych suprav) a k realizacii vybranych logistickych sluzieb.

Niektoré zo sucasnych logistickych objektov ktoré funguju na Slovensku su nazyvané
logistickym centrom, iné logistickym parkom, vo vSeobecnosti vSak ide o objekty, ktorych
hlavnhym cielom je poskytovanie skladovacich a distribu¢nych sluzieb, pri€om prioritne tieto
objekty vyuzivaju napojenie na cestnu dopravu. V nasledujlcej tabulke je uvedeny prehlad
desiatich najvacsich (pokial ide o vyuzitelnu plochu skladovych hal) logistickych objektov (len
logistickeé parky a skladové priestory), ktoré su zoradené podla velkosti skladovacej plochy.

Tab. 1 Prehlad najvacésich logistickych objektov na Slovensku a ich kapacit v roku 2015.

Poradie | Ndzov logistického objektu Kraj Sk’ad‘E‘r’naz]’”°°ha
1 IMMOPARK KoSice KE 250 000
2 Prologis Park Bratislava BA 234 000
3 Logisticky park Senec BA 208 000
4 Industrial Park Sered TT 200 000
5 CT Park PreSov PO 199 450
6 P3 Bratislava BA 193 727
7 Prologis Park Galanta TT 184 000
8 Goodman Senec Logistics Centre BA 180 000
9 IMMOPARK Zilina ZA 160 000
10 Skladové priestory Lozorno BA 136 000

Zdroj: Systémy logistiky - Logisticka kniha zoznamov 2015

Z tabulky vyplyva, Ze logistické objekty su sustredené v bratislavskom a trnavskom
regione, situovana vzdy v o najmensej vzdialenosti od dialnice. KedZe prave v tychto dvoch
regionoch je aj najkvalitnejSia a najhustejSia siet’ dialnic v SR a navySe maju dobré a blizke
napojenie na susedné krajiny — Rakusko, Madarsko, Ceska republika, je prave tu najvacsia
koncentracia logistickych objektov.

Sucasny stav vystavby logistickych centier na Slovensku mozno charakterizovat najma
tym, Ze nejestvuje taka jednotna koncepcia na urovni Statu, a ani na urovni vysSich
uzemnych celkov, ktora by podporovala vznik verejnych logistickych centier tak, aby tieto
podporovali ekonomicky a hospodarsky rast regidonov, narodné hospodarstvo a efektivnu
delbu prepravnej prace. Vtomto segmente dopravnej infrastruktury v8ak uz mozno
pozorovat' progresivny vyvoj v oblasti vystavby verejnych terminalov intermodalnej prepravy,
ktorych vystavba bola naplanovana v strategickych dopravnych uzloch naprie¢ celym
uzemim Slovenska. Stratégia vystavby takychto verejnych TIP musela byt prehodnotena
a vysledkom je vystavba (v roku 2015 ukon&ena |. etapa) prvého verejného TIP na uzemi
Slovenska v lokalite Zilina — Tepli¢ka.



3. MOZNOSTI BUDOVANIA VEREJNYCH INTERMODALNYCH LOGISTICKYCH
CENTIER NA SLOVENSKU

Sucastou logistického centra by mal byt i terminal intermodalnej prepravy, len tak sa
verejné logistické centrum stava prvkom, ktory zvySuje konkurencieschopnost’ spoloCnosti
vyuzivajucich jeho sluzby. Vystavba takychto verejnych logistickych centier sustredujucich
ponuku logistickych sluzieb vregione by mala prebiehat v etapach, priCcom vystavba
terminalov intermodalnej prepravy by logicky mala predstavovat prvu etapu. V dalSej etape
by sa terminaly rozsirili o potrebnu infrastrukturu, t.j. najma skladovacie plochy a su¢asne by
sa vyriesilo ich organizacno-ekonomické usporiadanie a postavenie jednotlivych spolo¢nosti
v nhom zdruzenych. Tretia etapa by potom uz predstavovala len rozSirovanie jestvujucej
internej infrastruktury takéhoto logistického objektu.

Tento postup je uz z &asti overeny pri budovani TIP Zilina — Teplika, kde uz je
zrealizovana |. etapa vystavby, t.j. podstatna ¢ast terminalu. V bezprostrednej blizkosti tohto
terminalu su uz vyhradené plochy pre eventualnych zaujemcov o vystavbu a prevadzkovanie
logistickych objektov (Obr. 4).
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Obr. 4 Navrh dobudovania logistického centra v TIP Zilina — Teplicka
(Zdroj: logistické forum SLOVLOG — Bratislava 2015)

Vzhladom na uZ uvedené skutoCnosti sa o€akava, ze prave vychod Slovenska v blizkej
buducnosti pritiahne vyznamné logistické investicie. PredovSetkym oblast KoSic je velmi
perspektivna, su tu prijatelné ceny pozemkov, ma tu zazemie priemysel a subdodavatelia
automobiliek tu stavaju svoje zavody, je odtialto dobre dostupné Madarsko, zapad Ukrajiny
a juh Polska a v neposlednom rade je tu letisko aj trat’ Sirokého rozchodu. KoSice, pripadne
ich blizke okolie, teda predstavuje idedlne prostredie pre vznik intermodalneho logistického
centra a umiestnenie dalSich vyznamnych logistickych objektov. V su€asnosti brzdi ich
rozvoj hlavne nevyhovujuce dopravné napojenie, ale planovany rozvoj severnej vetvy
»,Hodvabnej cesty” (Obr. 3) by tato nevyhodu eliminoval.

ZAVER

Je zrejmé, Ze existencia verejného intermodalneho logistického centra, resp. siete LC
nemdze byt zavisla iba od jedného faktoru, a Ze je potrebné do Uvahy vziat nielen celkovu
analyzu sucasnych podmienok ale aj odhad poziadaviek zakaznikov v buducom obdobi.



Ak povaZujeme za smerodajné skusenosti so zavedenim verejnych logistickych
centier v zahrani¢i, potom vyhody, ktoré predstavuju do buducnosti su nezanedbatefnym
faktorom rozvoja podnikatelskej €innosti v regidonoch koncentrujucich priemysel. V tomto
zmysle je potrebné podrobne preskumat potreby logistickych sluZieb pre podnikatelské
subjekty v jednotlivych regiénoch. Zaroven je potrebné podrobne analyzovat’ tovarové toky
smerujuce do a zregionov z hladiska celkovej prepravnej vzdialenosti a pouzitého druhu
dopravy. AZ na zaklade podrobnej analyzy jestvujucich a planovanych tovarovych tokov
mozno vypracovat projekt lokacie a optimalneho poctu logistickych centier ako prvku
sustred'ovania a prerozdelovania tovarovych tokov s vhodnou ponukou dopravnych sluzieb.

Dalsim problémom pri budovani intermodalnych logistickych objektov na Slovensku je,
Ze planovanie a vystavba terminalov intermodalnej prepravy a logistickych centier sa
vykonava izolovane. Uspe$na spolupraca TIP a LC si vyzaduje systémovo orientovany
pristup, o znamena prechod od izolovaného planovania k integrovanému planovaniu
terminalov, logistickych centier a suvisiacej infrastruktury a toto planovanie musi byt v sulade
s uzemnym planom mesta. Ako optimalne rieSenie sa ukazuje budovanie intermodalnych
logistickych centier, ktoré budu obsahovat terminal intermodalnej prepravy, sklady
av ktorych bude i dostatok priestoru pre logistické spolo¢nosti, obchodné a vyrobné
spolo¢nosti, dopravcov a dalSie firmy poskytujuce suvisiace doplnkové logistické sluzby.
Vytvori sa tak moznost rychleho pristupu na kvalitnu infrastruktiru intermodalnej prepravy
ato spolu s dostatoénym potencidlom materialovych tokov, ktoré sa budu koncentrovat
v skladoch a logistickych centrach. Koncentracia materidlovych tokov vytvori dobré
predpoklady na tvorbu ucelenych priamych vlakov intermodalnej prepravy, ktoré mézu spajat
Slovenské logistické centra s podobnymi logistickymi objektmi v zahraniéi rychlo a kvalitne.
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ANALYSIS OF PERFORMANCES OF RAIL AND ROAD
FREIGHT TRANSPORT ON THE MONITORED SECTION

Jozef Dani$ !, Anna Dolinayova ?, Lenka Cerna °

Keywords : intermodal transport, rail freight, road transport, traffic census

Abstract

The paper deals with comparison of road and rail freight in the relation Zilina - Hamburg.
Analysis of performances of road and rail freight is based on monitoring the number of freight
trains and road transport vehicles between terminal Zilina and the port in Hamburg. The
analysis deals with the two variant routes that are considered as the busiest.

The entire route is divided into smaller sections in the various countries where census was
conducted. The data are based on national traffic census, which is conducted regularly every
five years and the results are publicly available

1.Introduction

Monitoring of performances in rail and road transport has great importance in terms of
surveillance sufficient capacity railways and early anticipation of exhaustion, as well as the
negative impacts of the two modes of transport on the environment, an increase in accidents
and congestions. Given the large volume of traffic at a given session, it is possible to design
a line of intermodal transport, which takes advantages of the various involved transport
modes.

Intermodal transport is now a very important part of transport policy of many European
countries, mainly because of the elimination of the negative impacts of road transport on the
environment, reducing fuel consumption and electricity, costs of maintaining the road
infrastructure, less land take, and also greatly effect on road safety.

It integrates the advantages of several modes of transport, especially rail, water and
road transport to a specific transport system.

In the Slovak Republic is the main application of the system of road - rail.

2.Analysis of the performance of road freight transport on the route Zilina - Hamburg

The analysis of the performance of road freight transport is engaged in finding the
intensity of traffic flows in terms of number of trucks in the years 2000, 2005 and 2010. It
based on the national traffic census, which is conducted regularly every five years. The
information is analysed by a number of census sections of the route passing through the
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territory of the participating states, namely the Slovak Republic, the Czech Republic and
Germany.

2.1.Slovak Republic

The total route begins in intermodal transport terminal in Zilina in Slovakia. It is a
transport hub on the major European route E 75. Its beginning is in the territory of Slovakia in
border crossing Svréinovec from which continues southwards through Cadca, Kysucké Nové
Mesto directly to Zilina. The second variant is the routing of the road E 75, but in a southerly
direction through the Zilina Bytéa, Bansk& Bystrica, Trenéin, Trnava and Piestany to
Bratislava and ends at the border crossing Cunovo. The analysis deals with only part after
Tren&in where it is the crossing of the E 50 road that leads eastwards to Ukraine and in the
opposite direction through the border crossing Drietoma enters to the Czech Republic.

Table 1 shows the average number of road goods vehicles per day in the reporting
period as well as the percentage change between 2000 and 2010 on two variant routes,
Zilina - Trengin - border crossing Drietoma and a route Zilina - border crossing Svréinovec.

Tab.1: Development of road freight transport on the section through the Slovak Republic

Number Route Lenght Freight transport
of route (km) 2000 2005 2010 %
Variant 1
E 75 Zilina - Trengin 82.0 3207 6416 8340 160.06
E 50 Trenéin — st. border 12.1 2450 3765 4253 73.59
Y Variant 1 94.1 5657 10181 12 593
Variant 2
E75 | Zilina - Cadca st. border 39.3 3207 6416 8340 160.06
Y Variant 2 39.3 3207 6416 8340

Source: Processed by the authors according to information from the UNECE

From the two roads E 75 and E 50 was the largest increase in the number of road
goods vehicles recorded on the road E 75. Road freight transport increased from 3.207 to
8.340 vehicles per day between 2000 and 2010. On the road E 50 is observed smaller
increase about 73.59%, but is still almost double.

2.2 Czech Republic

From the Slovak Republic both routes continue to the city Svitany where they connect
and continue in one line. The first analysed variant leads the road E 50 in the length of 114
km to Brno. There is the crossing of the major European route with road E 461. The route is
analyzed in section Brno - Svitany. Our route is analysed in section Brno - Svitany. The route
continues from Svitany along the road E 442 in the length of 74 km to Hradec Kralove.

In the second variant the route continues in the direction of Cadca along the road E 75
after Trinec where follows the route E 462 in the length of 83 km to Hranice na Morave. From
there goes the final stretch leading to Hradec Kralové together with variant 1. The last stretch
is part of the road E 55 between Prague and the state border with Germany with a length of
110 km. Development of road freight traffic on these routes is documented in Table 2.



Tab.2: Development of road freight transport on the section through the Czech Republic

Number Route Lenght Freight transport
of route (km) 2000 2005 2010 %
Variant 1
E 50 | st. border so SR - Brno 114 2855 5953 5046 76,74
E 461 | Brno - Svitany 69 1180 1957 2042 73,05
E 442 | Svitany - Hradec Kralove 74 1177 1846 1736 47,49
Variant 2
E 75 St. hranica so SR - Trinec 23,4 763 1773 2676 250,72
E 462 | Trinec - Hranice na Morave 82,9 2041 3840 3342 63,74
E 442 | Hranice na Morave - Hradec 188 1177 1846 1736 47,49
Kralove
Variant 1,2
E 67 Hradec Kralove - Praha 113 1711 3379 2234 30,57
E 55 Praha — st. border 110 1463 2850 2884 97,13
> Variant 1 480 8386 15985 13942
> Variant 2 517 7155 13688 12872

Source: Processed by the authors according to information from the UNECE

Development of freight traffic between 2000 and 2010 was increased in the average
daily number of road vehicles. The most significant increase took place on the road E 75
between Trinec and the state border with the Slovak Republic from 763 to 2 676 vehicles
(about 250.72%). The total daily average number of vehicles on the all roads fell 13.942 in
the first variant in 2010 compared to 2005 when the number was 15,985. In the second
variant was a decrease from 13 688 to 12 872 vehicles a day.

2.3 Germany

The third part is the stretch through the territory of Germany, which is directed in one
common variant. It begins with overcoming the border crossing between the Czech Republic
and Germany and then continues along the road E 55 in the length of 39 km to Dresden. Our
analysed route leads further from Dresden along the road E 40 to Leipzig where follows the
E 49 and at a distance of 127 km leads to Magdeburg where the road ends. The route
continues 147 km along road E 30 to Hanover and from there is the final stretch of 151 km to
Hamburg.Table 3 shows the Analysis of the development of road freight transport for each
region

Tab.3: Development of road freight transport on the section through Germany

Number Route Lenght Freight transport
of route (km) 2000 2005 2010 %
Variant 1,2
E 55 st. border - Drazdany 39 4040 3868 5692 40,89
E 40 Drazdany - Lipsko 115 7772 7721 8127 4,57
E 49 Lipsko - Magdeburg 127 5653 8244 5259  -6,97
E 30 Magdeburg - Hannover 147 10569 12011 12800 21,11
E 45 Hannover - Hamburg 151 10511 9728 10207 -2,89
> Variant 1,2 579 38545 41572 42085

Source: Processed by the authors according to information from the UNECE



The average daily number of trucks in 2010 compared to 2000 increased. The largest
increase - 40.89% was recorded between the state border and Dresden.

The decrease was in two sections: namely Leipzig - Magdeburg about 6.97% and
Hannover - Hamburg where it was 2.89%.

3. Analysis of the performance of rail freight transport on the route Zilina - Hamburg

Analysis of the performance of rail freight is focused on finding the load of individual
sections for comparison with road transport. The load is monitored in the number of freight
trains in 2005 and 2010 when was conducted nationwide traffic census. The information is
processed and publicly available on the Eurostat website. Other traffic census will be carried
out precisely during 2015 and details will be published next year. Therefore, they are not
included in the analysis.

Two variant routes were analysed and both were divided into three parts. The first
part leads through the territory of the Slovak Republic, which builds on the stretch through
the Czech Republic and then to the part through Germany. The route through each country is
further divided into smaller sections. There is monitored the overall number of trains passing
through a particular section in a given year.

3.1 Slovak Republic

The starting point is the terminal for intermodal transport Zilina - Teplicka. One of the
variants lies in the direction of the track 127 from Zilina via Cadca to the Czech-Slovak
border.

The second variant line is routed from Zilina to Pichov by double-track electrified line
number 120. The trail continues from Puchov along the designated route number 125
through Luky pod Makytou through the border crossing between Slovak and Czech Republic
to station Horni LidecC.

Both routes across the Slovak Republic are divided into census sections where was
carried the census of freight trains in 2005 and 2010. The data are shown in the table below.

Tab.4: Development of rail freight transport on the section through the Slovak Republic

Route Freight transport
2005 2010 %

Variant 1
Zilina - Puchov 7734 4715 -39,04
Puchov - Luky pod Makytou 2275 2252 -1,01
Luky pod Makytou - Luky pod Makytou st. border 2304 2282 -0,95
> Variant 1 12 313 9 249 -24.,88

Variant 2
Zilina - Cadca 6789 4524 -33,36
Cadca - Cadca st. border 4870 6307 29,51
> Variant 2 11 659 10 831 -7,10

Source: Processed by the authors according to information from EUROSTAT

In 2010 it was a reduction the number of freight trains in all five sections. The most
significant decline - 39.04% was recorded in the section Zilina - Puchov.



3.2 Czech Republic

The first variant route in the Czech Republic starts at the border crossing Luky pod
Makytou - Horni Lide¢ and continues along the railway line no. 280 to Hranice na Morave
with a total length 60.1 kilometres. It is a double-track electrified railway line throughout the
stretch.

The second variant builds on section Zilina - Cadca and then continues along the
railway line no. 320 to Cesky Tesin. From Cesky Té&Sin route leads on the line no. 321 to
Ostrava and later in the length of 55.4 km on the line no. 270 to the town Hranice to Morave
where both variants connect and lead up to Hamburg. The line no. 270 connects some of
major cities such as Prefov or Olomouc and continues to Ceska Trebova.

The route continues from Ceska TFebova along the track no. 010 in length of 101.86
km to Kolin. It is an electrified double-track, which is also part of the third corridor. The route
continues from Ceska Tiebova on the track no. 010 in length of 101.86 km to Kolin. This is
an electrified double-track, which is also part of the third corridor. The route leads from Kolin
to Praha on the track no. 011 in the length of 62.7 km then to Kralupy nad Vlitavou on the
track no. 091 and from there on the track no. 090 to Usti nad Labem.

From Usti nad Labe leads analysed route on the railway line no. 073 to Decin at a
distance of 24.68 kilometres. Decin is located 11.9 kilometers from the border crossing
between the Czech Republic and Germany. The occupancy of individual track sections
(Table 5) is evaluated on the basis of the number of freight trains in the period.

Tab.5: Development of rail freight transport on the section through the Czech Republic

Route Freight transport
2005 2010 %
Variant 1,2
Dolni Zleb st. border - Decin 7625 8322 9,14
Decin - Usti nad Labem 5857 5066 -13,51
Usti nad Labem - Lovosice 8052 9145 13,57
Lovosice - Roudnice 7607 8956 17,73
Roudnice - Hnevice 7829 9189 17,37
Hnevice - Kralupy 6284 6994 11,30
Kralupy - Praha 5861 6924 18,14
Praha - Poricany 8014 6320 -21,14
Poricany - Kolin 5615 5605 -0,18
Kolin - Recany N/Labem 11248 10022 -10,90
Recany N/Labem - Pardubice 9512 8766 -7,84
Pardubice - Chosen 9805 9232 -5,84
Chosen - Usti nad Orlici 10489 9578 -8,69
Usti nad Orlici - Ceska Trebova 11810 10079 -14,66
Ceska Trebova - Trebovice v Cechach 8199 8081 -1,44
Trebovice v Cechach - Zabreh na Morave 7628 7920 3,83
Zabreh na Morave - Olomouc 8459 8343 -1,37
Olomouc - Prerov 8388 10318 23,01
Prerov - Hranice na Morave 15353 10691 -30,37




Variant 1
Hranice na Morave - Valasske Mezirici
Valasske Mezirici - Vsetin
Vsetin - Horni Lidec
Horni Lidec - Horni Lidec st. border
> Variant 1
Variant 2
Hranice na Morave - Studenka
Studenka - Ostrava
Ostrava - Havirov
Havirov - Cesky Tesin
Cesky Tesin - Trinec
Trinec - Mosty u Jablunkova st. border
> Variant 2

2855
2886
2581
2043
174 000

14321
13880
5904
4229
7315
7322
216 606

3075
1543
1508
1386
167 063

13393
13163
2499
2440
5416
3757
200 219

Source: Processed by the authors according to information from EUROSTAT

Freight transport performance decreased from 2005 to 2010. The rail freight transport

7,71
-46,53
-41,57
-32,16

-3,99

-6,48
5,17
-57,67
-42,30
-25,96
-48,69
7,57

decreased about 13,08% in the individual track sections on the network of Czech Railways.

The busiest stretch was between the towns of Pferov and Hranice na Morave with
number of 15 353 freight trains in 2005. This stretch passes between the towns of Ostrava
and Brno and on to Poland or through the border crossing Mosty u Jablunkova - Cadca to
the Slovak Republic. It was a decline in the number of freight trains on this stretch about
30.37% in 2001 and the most busy stretch was Hranice na Morave — Studenka where leads

double-track line with sufficient throughput.

3.3 Germany

In Germany the route continues in one direction from the southeast from the border

Decin — Bad Schandau to northwest to Hamburg.

Table 6 shows the number of freight trains on the analysed line in the individual.

Tab.6: Development of rail freight transport on the section through Germany

Route Freight transport
2005 2010 %
Variant 1,2
BadSchandau grenze — BadSchandau 9 975 14 292 43,28
BadSchandau — Pirna 9 842 14 033 4258
Pirna — Heidenau 10981 14 226 29,55
Heidenau — Dresden 2 844 14 402 406,40
Dresden — Coswig 9485 16 214 70,94
Coswig — Priestewitz 11 741 14 696 25,17
Priestewitz — Grossenhain 7 390 4 279 -42.10
Grossenhain — Elsterwerda 2872 4 065 41,54
Elsterwerda — BadLiebenwerda 3182 3130 -1,63
BadLiebenwerda — Falkenberg 4025 3532 -12,25
Falkenberg — Wittenberg 4715 4160 -11,77




Wittenberg - Magdeburg 6113 10 099 65,21
Magdeburg - Glidenberg 10 201 13772 35,01
Glidenberg - Angern 12 441 9372 -24,67
Angern - Stendal 9317 8 670 -6,94
Stendal - Wittenberge 5060 7 365 45,55
Wittenberge - Ludwigslust 10 256 11 395 11,11
Ludwigslust - Hagenow land 2677 8727 226,00
Hagenow land - Buchen 10 902 10 467 -3,99
Buchen - Hamburg 29 445 14 104 -52,10

> Variant 1,2 173 464 201 000 15,87

Source: Processed by the authors according to information from EUROSTAT

The situation in freight traffic is different compared with the previous two states. The
number of freight train increased about 15.87% in 2010 compared with 2005. The largest
increase was in stretch Heidenau - Dresden where the number increased up to 406.4%.
There is only a few section when the number of freight train decrease. The most significant
decline occurred in the stretch Buchen - Hamburg, about 52.10%.

4. Conclusion

Our research shows the potential for rail freight transport or intermodal transport in
this relation. In all three countries was an increase in performance of road freight transport.
The most significant increase occurred in the Slovak Republic up by more than 100%. The
situation in rail freight transport is different in the Slovak Republic, Czech Republic and
Germany. While in the Slovak Republic and Czech Republic performance of rail freight
decreased in the Germany increased.
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TVORBA CENY V CESTNEJ DOPRAVE
Milo$ Poliak!

Abstrakt: Prispevok sa zaobera problematikou tvorby ceny v cestnej doprave. V prvej Casti
prispevok popisuje sugasny stav tvorby ceny v cestnej doprave. Dalej poukazuje prispevok
na postup ekonomicky spravnej kalkulacie nakladov ako podkladu pre tvorbu ceny.
V ostatnej Casti prispevok popisuje moznosti optimalizacie kalkulacie nakladov v cestnej
doprave.

Abstract: The contribution deals with the issue of the creation of prices in road transport. In
the first part of contribution describes the current status of the formation of prices in road
transport. Further highlights the contribution to progress economically correct costing as a
basis for pricing. In the last part of the contribution describes the possibilities of optimization
of cost calculation in road transport.

Klucové slova: cestna, doprava, kalkulacia, naklady, cena, tvorba ceny

Key words: road transport, calculation, costs, price, price formation

1. UvoD

V cestnej doprave v SR najma mali dopravcovia nespravne stanovuju naklady za
prepravu, na zaklade ktorych stanovuju aj cenu poskytovanych prepravnych sluzieb. Casto
dopravcovia kalkuluju neuplné naklady alebo sa zameriavaju iba na cenu stanovenu na
jednotku realizovaného vykonu. Takto stanovené naklady neposkytuju pri kazdej preprave
ekonomicky spravne vysledky. Z uvedeného dévodu cielom prispevku je poukazat na
nedostatky v praxi pouzivanych metdd kalkulacie nakladov a popisat spOsob kalkulacie
nakladov, pri ktorom predbeZne stanovené naklady zodpovedaju skutoénym nakladom, ktoré
vznikaju pri preprave. Cielom prispevku je taktiez poukazat na analyzu podkladov
dopravcov, pomocou ktorych mozu jednoduchSie stanovit’ kalkulaciu ceny za prepravu.

2.  ANALYZA PODKLADOVYCH NASTROJOV PRE TVORBU CENY V SLOVENKEJ
REPUBLIKE

V suc€asnosti sa v Slovenskej republike pre dopravcov publikuji nakladové indexy.
Nakladové indexy su publikované v Casopise Truck&Business a ¢asopise Kilometer a zacali
sa publikovat v roku 2009. Zostavuju sa Stvrtroéne a vytvara ich Zilinska univerzita — Katedra
cestnej a mestskej dopravy. Indexy odrazaju zmenu dolezitych nakladovych poloziek, ktoré
maju vyrazny podiel na nakladoch dopravcov.

Ide o nakladové polozky:

pohonné hmoty, zvlast pre vnutrostatnu a zvlast pre medzinarodnu dopravu
pneumatiky

mzdoveé naklady

poplatky za pouzivanie ciest v zavislosti od vnutrostatnej a medzinarodnej dopravy
a index zamestnanosti v doprave a skladovani.
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Vyjadruju zmenu nakladov v danom obdobi k obdobiu predoslého roka a tiez vyjadruju
zmenu k roku 2009. V Casopise Kilometer su podrobnejSie prezentované zmeny a su k
dispozicii aj niektoré udaje pri ktorych sa vychadzalo pri zostavovani indexu. Dalej je blizsie
popisany dévod zvySenia, resp. zniZzenia urovne danej nakladovej polozky a aj postup
stanovenia indexu. Indexy su zostavované vSeobecne pre niektoré nakladové polozky a pri
niektorych je uvazovana zmena len pre typické navesové supravy alebo iné kategérie
vozidiel, pre ktoré nastali zmeny. Pre vyprané nakladové polozky je spracovany aj vyvoj
zmeny indexu grafickym zobrazenim pre urcité Casové obdobie.

Vsetky tieto udaje su z verejne dostupnych zdrojov a nezohfadiuju realne udaje z
dopravnych firiem a aj z toho dévodu nie su spracované aj dalSie nakladové polozky, ktoré
su sucastou kalkulacie ceny za prepravu. Podoba takto spracovanych nakladovych indexov
je pre dopravcov len Ciastocnou informaciou a v kone¢nom désledku maju pre nich len
informativny charakter. Vyznam nakladovych indexov ma najma pre prepravcov, ktori
objednavaju prepravu. Nemaju pristup priamo k nakladom dopravcov ana zaklade
nakladovych indexov mézu posudit opodstatnenost cenovych zmien.

3. ANALYZA PODKLADOVYCH NASTROJOV PRE TVORBU CENY V ZAHRANICI

V SR su v su€asnom obdobi pre dopravcov ako podklad pre tvorbu ceny pripravované
iba nakladové indexy, zdruZenie dopravcov nepripravuje pre dopravcov odporucané tarify.
V tab. 1 je spracovany prehfad podkladov, ktoré maju dopravcovia k dispozicii v zahranici.
Vo vacSine Statov okrem indexov vyvoja nakladov maju dopravcovia k dispozicii aj
odporuc¢ané tarify alebo vyvoj jednotlivych nakladovych poloZiek. Oby&ajne sa takéto
podklady kalkulacie zverejhuju mesacne.

Tab. 1 Prehlad podkladov pre tvorbu ceny vo vybranych Statoch

Vydavanie tarif,
Krajina | . nakladovycllm Publikovanie Zostavenie Princip zostavovania
indexov, sprav
o vyvoji, atd’.
o tarify mesacne pre vozidla do zmena cien pohonnych latok
< 3,5 tony,
k5 od 3,5 -26 tony,
E anad 26 ton
nakladovy mesacne pre vietky vplyv jednotlivych nakladovych
% informacény vozidla po poloZiek na celkové naklady
£ systém zadani udajov
2 v rdznych
podobach
o tarify — kalkulacie mesacne pre vSetky stanovenie vzhladom na variabilné
= P . . . ., .
7] nakladov vozidla po naklady na km a fixné naklady na
= zadani udajov hodinu
3
N
indexy mesacne vSeobecné vyvoj jednotlivych nakladovych
$ Gdaje poloZiek
2
[
[an]




Vydavanie tarif,
Krajina | . nakladovycr) Publikovanie Zostavenie Princip zostavovania
indexov, sprav
0 vyvoji, atd’.
» indexy StvrtroCne pre navesove podla jednotlivych nakladovych
© = supravy do 40 poloziek a podla prepravnych relacii
w3 ton celkovej
© & hmotnosti
prirucka pre ro¢ne pre vozidla do podla priamych nakladov
e cestnu prepravu 40, 26, 18 a 3,5
= tovaru tony a pre
E cisternové
x a Specialne
vozidla
° sprava o vyvoji ro¢ne pre vozidla do 6, | podla indexov s rozdelenim na fixné a
“ nakladov vo 9,16 a 23 ton variabilné naklady
% forme indexov
&
s Indexy, prehlfady | StvrtroCne, pre 2,3,4,5a6 | indexy - zmeny cien pohonnych latok,
% vyvoja nakladov | medziroCne napravové pneumatik, udrzba, myto, dane,
2 vozidla poistenie a iné.
indexy mesacne pre 2, 3 indexy zmeny pre vybrané naklady
e napravové (pohonné hmoty, pneumatiky, mzdy,
\g vozidla, tahace poistenie, udrzba a oprava)
z S navesmi,
cisterny
predbezné mesacne pre2a3 zmeny 9 vybranych druhov nakladov
2 kalkulacie, napravové (fixné naklady, administrativne
n . .
3 indexy vozidla naklady, mzdové naklady)
B
indexy mesacne Lahké a tazké | Indexy — zmeny nakladov na pohonné
o nakladné hmoty, pneumatiky, mzdy, poistenie,
x automobily, opravy a udrzba
= privesové a
navesové
sUpravy

4.  NAVRH TVORBY CENY V CESTNEJ DOPRAVE

Na zaklade spracovanej analyzy podkladovych nastrojov v SR je mozné konstatovat,
Ze nie su dostatocné na tvorbu ceny. Pri tvorbe ceny je nevyhnutné vychadzat z nakladov
dopravcu, priCom je nutné sa zaoberat vhodnostou sadzby v €/km, ktora sa bezne pouziva
na trhu. Ak dopravca uzatvara dlhodobu zmluvu na viacero preprav pre jedného
objednavatela a pozna, aky jazdny vykon bude za predpokladané obdobie realizovat, je
mozné pouzivat aj sadzbu v €/km. Takto stanovena sadzba je vyhodna aj na dihé
vzdialenosti, pri ktorych dopravca disponibilny Cas prace vodiCa dostatoCne vyuzije na
vedenie vozidla. V pripade preprav na kratke vzdialenosti nie je pre dopravcu vhodna sadzba



za ubehnutu vzdialenost. Ako priklad je mozZné uviest dopravcu, ktory bude dosahovat
naklady na urovni:

¢ fixné naklady (odpis vozidla, poistenia, rézie a pod.) — 180 €/den,
e variabilné naklady (naklady na motorovu naftu, pneumatiky a pod.) —
0,60 €/km.

Ak dopravca by mal objednavku na dany den prepravit zasielku na vzdialenost 100 km
a preprava by trvala cely den, potom s priemernou sadzbou, ktora na trhu pre navesové
supravy sa pohybuje v rozmedzi 1,1 az 1,2 €/km bez myta nepokryl ani fixné naklady, ktoré
su na urovni 180 €/den.

Pri takychto prepravach je vhodné pre dopravcu dohodnut kone¢nu cenu za prepravu,
ktoru je mozné vypoditat podla nasledovného postupu:

e ziskaju sa vstupné udaje:
o vozidlové dni v prevadzke za predchadzajuce obdobie,
o jazdny vykon za predchadzajiuce obdobie,

o C€o najpodrobnejSie a najpresnejSie Clenené nakladové polozky dopravcu za
predchadzajuce obdobie,

o jazdny vykon (ubehnutd vzdialenost vratane jazdy bez nakladu), pre ktory sa
zostavuje predbezna kalkulacia vlastnych nakladov (Ly).

¢ naklady dopravcu sa rozdelia na variabilné a fixné,
¢ fixné naklady sa vypocitaju na jeden den v prevadzke podla vztahu:
NF

Nep = (€/den)
pr
e vypocitaju sa jednotkové variabilné naklady:
n, - NTV (€/km)

e vypoCitaju sa priemerné jednotkové naklady zodpovedajuce dennému jazdnému vykonu
Lx, kde P je poCet dni trvania prepravy:

Np, = Nﬂ-P+nV (€/km)
X

e stanovia sa celkové vlastné naklady zodpovedajuce dennému jazdnému vykonu Ly:
Nex =Npy - Lx (€/km)

Nasledne si dopravca vypocCitané naklady navySi o poZadovany zisk suvisiaci
s realiz4ciou prepravy.

5. ZAVER

Kone¢na cena prepravy vypocitana na zéklade kalkulacie nakladov je dalej zavisla od
dalSich faktorov, ktoré je nevyhnutné reSpektovat pri tvorbe ceny. Cenu je nevyhnutné
navySit o naklady, ktoré suvisia s konkrétnou prepravou. Ide najma o mytne poplatky,
cestovné nahrady vodiCov a Specifické poplatky suvisiace s prepravou. Cena je taktiez



zavisla od destinacie prepravy. Ak dopravca ma informaciu o tom, Ze z miesta vykladky nie
je mozné zabezpecit spatné vytazenie vozidla, nevyhnutne musi navysit' jazdny vykon Lx
0 ubehnutl vzdialenost do najblizS§iecho mozného miesta spatného vytazenia vozidla.
Kalkulaény postup je vhodny aj pre malého dopravcu. V pripade, ak pouZije vlastnu aplikaciu
napriklad v programovom vybaveni MS Excel, okamzite po zaujme zakaznika je schopny
vypocitat cenu za prepravu.

Na Katedre cestnej a mestskej dopravy boli spracované uz viaceré ,na mieru Sité*
elektronické aplikacie kalkulacie ceny za prepravu pre dopravcu tak, aby ich mohol pouzivat
ako nastroj tvorby ceny za prepravu.

o Prispevok bol vypracovany s podporou projektu:
MSVVS SR - VEGA €. 1/0320/14 POLIAK, M.: ZvySovanie bezpe&nosti cestnej dopravy
prostrednictvom podpory hromadnej prepravy cestujucich.
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POROVANNIE VYSKY ZLIAV Z CESTOVNEHO
V ZELEZNICNEJ SPOLOCNOSTI SLOVENSKO
A V PRIMESTKEJ AUTOBUSOVEJ DOPRAVE

Peter Varjan®

Abstrakt: Tento ¢lanok sa zaobera vySkou poskytovanych zliav zo zakladného cestovného
pre rdzne kategorie cestujucich pri vykonavani dopravnej obsluznosti v zelezni¢nej doprave
a v primestskej autobusovej doprave v ramci zmluv o sluzbach vo verejnom zaujme. Prva
Cast' prispevku poskytuje porovnanie zliav medzi Zelezni€nou dopravou a primestskou
autobusovou dopravou. V nasledujucej Casti je porovnanie zliav primestskej autobusovej
dopravy len medzi samospravnymi krajmi. Porovnanie zliav zohladniuje moznost platby
v hotovosti aj €ipovou kartou.

Abstract: This paper deals with amount of providing discount from base fare for different
categories at performing of transport serviceability of railway transport and suburban bus
transport within public service contracts. The first part of paper provides comparison of
discounts between railway transport and suburban bus transport. In next part, there is
comparison of suburban bus transport discounts between self-government regions.
Comparison of discounts takes into account option of payment not only by cash but also by
smart card.

Krucové slova: bezplatna doprava, zlavnené cestovné, Zeleznicna doprava, primestska
autobusova doprava

Key words: free transport, reduced fare, railway transport, suburban bus transport

JEL Classification:

1. UvoD

Minimalnu vySku poskytovanej zlavy zo zakladného cestovného v hromadnej osobnej
doprave (primestska autobusova doprava - PAD, ZelezniCna doprava - ZSSK, mestska
hromadna doprava - MHD) vramci zmluv o sluZzbach vo verejnom zaujme stanovuje
objednavatel dopravnej obsluznosti. V podmienkach SR je osem objednavatelov PAD
(samospravne kraje) ajeden objednavatel Zelezni¢nej dopravy (Ministerstvo dopravy,
vystavby a regionalneho rozvoja SR). Z tohto dévodu je mozné najst rozdiely v percentualnej
vySke zlavy zo zakladného cestovného, ato nie len medzi zelezni¢nou a autobusovou
dopravou, ale rozdiely vo vysSke zlavy su aj v PAD medzi jednotlivymi krajmi.

2. POROVNANIE VYSKY POSKYTNUTYCH ZLIAV MEDZI ZELEZNICNOU
A PRIMESTSKOU AUTOBUSOVOU DOPRAVOU

Obstaravatel uréuje nielen vysku zlavy, ale aj kategérie cestujucich, ktoré maju narok
na zfavu. NajCastejSie kategorie cestujucich (resp. cestovného) su:
- nezlavnené cestovné (zakladné),
- detsky ko¢ik drzitela TZP, TZP-S,
- invalidny vozik,
- vodiaci pes drzitela TZP-S,

Ing Peter Varjan, Katedra cestnej a mestskej dopravy, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a
spojov, Zilinska univerzita v Ziline; Univerzitna 1; 010 26 Zilina; email: peter.varjan@fpedas.uniza.sk



- batoZiny, ktoré maju rozmery mensie ako 20 x 30 x 50 cm, batoZina tvaru valca, ktorej
dizka nepresahuje 150 cm a priemer 10 cm, batoZina tvaru dosky, ktorej rozmery
nepresahuju 5 x 80 x 100 cm; hmotnost batozin su¢asne nesmie presahovat 25 kg,

- detské kociky obsadené dietatom,

- poslanci NR SR a sudcovia ustavného sudu SR,

- jeden par lyzi alebo jeden snowboard,

- obcdania nad 70 rokov,

- obdania nad 62 rokov,

- deti do 6 rokov,

- sprievodca dietata do 6 rokov,

- Studenti do 15 rokov,

- Studenti do 26 rokov,

- TzP, TzP-S,

- sprievodca drzitela TZP-S,

- rodi¢ia na navstevu deti zdravotne postihnutych, ktoré si umiestnené v Skolskych,
socialnych alebo zdravotnickych zariadeniach na uzemi Slovenskej republiky.

Pri  percentualnom porovnani vysSky poskytnutych =zliav medzi primestskou
autobusovou dopravou a zelezniénou dopravou, kde hodnoty PAD su priemerné za vSetky
samospravne kraje, bolo porovnanie vykonané pri platbe v hotovosti a pri platbe z Cipovej
karty.

Percentualne porovnanie vySky zliav v ZSSK a PAD (hotovost’)

ZSSK mPAD

Obr. 1 (Graf) Percentualne porovnanie vysky zliav v ZSSK a PAD (hotovost)
Zdroj: Spracovanie autora z [2-10]

Z grafického porovnania zliav medzi PAD a ZSSK pri platbe v hotovosti (obr. 1 a 2) je
mozné usudit, Ze asi v polovici pripadov ZSSK poskytuje rovnaku vySku percentualnej zfavy
a v druhej polovici je tato vySka priblizne o 50% vysSSia oproti PAD (okrem kategdrie —
sprievodca dietata do 6 rokov). Hlavnym dbévodom tohto faktu je zavedenie bezplatnej
dopravy v ZSSK pre vybrané kategorie cestujucich od 17.11.2014. Poskytnutie bezplatnej
dopravy je znazornené v tab. 1.



Percentualne porovnanie vySky zliav v ZSSK a PAD (hotovost’)
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Obr. 2 (Graf) Percentualne porovnanie vysky zliav v ZSSK a PAD (hotovost)
Zdroj: Spracovanie autora z [2-10]

Narok na bezplatnu prepravu v Zelezniénej doprave maju v porovnani s PAD
déchodcovia uz od 62. roku zivota, deti do 6 rokov, ziaci a Studenti do 26 rokov
a sprievodcovia TZP os6b. Tento fakt taktieZ diskriminuje ob&anov, ktori maju narok na
bezplatnu dopravu, ale nemaju pristup k Zelezni¢nej sieti. V ramci SR mame 4 okresy bez
zelezniCnej trate (Sobrance, Stropkov, Svidnik, Namestovo) a 3 okresy bez pravidelnej
osobnej dopravy (Krupina, Levo€a a Velky Krti§) — Zelezni¢na trat existuje, ale osobna
doprava nie je vykonavana. V tychto pripadoch su obyvatelia (s narokom na bezplatnu
prepravu) nuteni vyuzivat len primestsku autobusovu dopravu, ktora vSak nie je bezplatna.

Tab. 1 Porovnanie bezplatnej dopravy v PAD a v Zelezninej doprave

- ‘o Bezplatna preprava
Kategoéria cestujuceho 73SK PAD
Detsky kogik drzitelov preukazu TZP a TZP-S v v
Invalidny vozik drZitefov preukazu TZP a TZP-S % %
Vodiaci pes drzitelov preukazu TZP a TZP-S v v
BatoZiny, ktoré nepresahuju stanovené rozmery v v
Poslanci NR SR a sudcovia Ustavného stidu SR v lenv BA, KE, NT, TT
Jeden par lyZi alebo snowboard v len v BA, KE, TN
Detsky ko€ik obsadené dietatom v okrem PO, TT, NT
Obc¢ania nad 70 rokov v manipulaény poplatok2
Déchodcovia (ob¢ania nad 62 rokov) v X
Deti do 6 rokov v X
Ziaci do 15 rokov % X
Studenti do 26 rokov % X
Sprievodca drzitela preukazu TZP-S v X
Zdroj: Spracované autorom z [2-10]
2
Kraj BA BB KE NT PO TN 1T ZA
Poplatok €/km 0,25/25 | 0,30/25 0,30/25 0,30/25 0,20/50 0,50 € 0,20/25 0,35/2
€/1km 0,01 0,012 0,012 0,012 0,004 - 0,008 0,014




LEGENDA

Bezplatna preprava v

Poplatok X

ZSSK — Zelezniénéa spoloénost’ Slovensko, Samospravny kraj: BA — Bratislava, ZA — Zilina, BB —
Banska Bystrica, TN — Trenc¢in, NT — Nitra, PO — PreSov, KE - KoSice

Pri Cipovej karte spoloCnost ZSSK poskytuje zlavu len na ¢asové listky, avsak PAD
poskytuje zfavu z Cipovej karty aj na jednosmerné cesty, preto v ZSSK nebolo mozné
vykonat porovnanie zliav z Eipovych kariet. Pri platbe z €ipovej karty PAD poskytuje zvySenu
percentualnu zlavu na jednosmernu cestu. Aj napriek tomuto zvySeniu zfavy sa rozdiel medzi
vySkou zlavy v ZSSK a v PAD len Ciastocne zmierni. Pre lepSie porovnanie je na obrazkoch
3 a 4 graficky porovnana vyska zliav pri platbe z Cipovej karty.

Percentualne porovnanie vysSky zliav

o

AD

ZSSK mPAD

Obr. 3 (Graf) Percentualne porovnanie vysky zliav v ZSSK a PAD (&ipova karta);
Zdroj: Spracované autorom z [2-10]

V priemere PAD poskytuje 10% zlavu pri platbe kartou na nezfavnené cestovné (obr.
3). ZvySenie zlavy sa v priemere pohybuje od 4 do 10%.

Percentualne porovnanie vySky zliav v ZSSK a PAD (CK)
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ZSSK mPAD

Obr. 4 (Graf) Percentualne porovnanie vysky zliav v ZSSK a PAD (&ipova karta)
Zdroj: Spracované autorom z [2-10]



3. POROVNANIE  ZLIAV V’PRiMESTSKEJ AUTOBUSOVEJ DOPRAVE MEDZI
JEDNOTLIVYMI SAMOSPRAVNYMI KRAJMI - PLATBA V HOTOVOSTI

Na zaklade porovnania percentualnej vySky zfavy zo zakladného cestovného pri platbe
v hotovosti v primestskej autobusovej doprave medzi jednotlivymi samospravnymi krajmi
(objednavatelia sluzieb vo verejnom zaujme) je mozné usudit, ze jednotlivé vysky zliav
rovnakej kategorie su rozdielne (tab.2). Vo vsetkych krajoch je pri Styroch kategdriach
cestovného (detsky kogik drzitela TZP, TZP-S; invalidny vozik; vodiaci pes drzitela TZP-S;
batoziny, ktoré maju stanovené rozmery) zlava na rovnakej urovni, a to 100% zo zakladného
cestovného. Hodnota zlavy dalSich troch kategérii (detské kocCiky obsadené dietatom;
poslanci NR SR a sudcovia Ustavného stdu SR; jeden pér lyzi alebo jeden snowboard) je na
urovni 0%, 100% (bezplatna preprava) alebo je stanoveny poplatok (fixny alebo variabilny —
od poctu km).

Specifickou je kategéria — ob&ania nad 70 rokov, kde je vo vSetkych pripadoch
stanoveny fixny poplatok za urcity poCet km (napr. v PreSovskom kraji to je 0,20€ za 50km)
okrem Trencianskeho kraja, kde je stanoveny fixny poplatok 0,50€ bez ohladu na prejdenu
vzdialenost. Vyska zlavy pri niektorych kategoériach (Studenti do 15 rokov; Studenti do 26
rokov TZP, TZP-S; sprievodca drzitela TZP-S; rodi¢ia na navstevu deti zdravotne
postihnutych) je v ramci jednotlivych krajov na rovnakej urovni, avSak medzi jednotlivymi
krajmi sa vySka meni. Rozdiel medzi najvy$Sou poskytnutou percentualnou zlavou
(v Bratislavskom kraji - 47,3%) a najnizSou (v TrenCianskom kraji - 19,86%) ma hodnotu
27,4%. Hodnota zlavy sa v ostatnych krajoch pohybuje medzi 40,8% az 44,3%. Kategéria —
sprievodca dietata do 6 rokov je bez naroku na zlavu v troch krajoch (BB, TN, ZA).
V ostatnych krajoch je vySka totozna s predchadzajucimi kategériami. Posledna kategéria —
deti do 6 rokov ma nielen percentudlnu zfavu, ale tiez fixny poplatok nezavisly od km (TN —
0,10€) a poplatok za stanovené km (BB a ZA — 0,50€/25km).



Tab. 2 Porovnanie vySky poskytnutej zfavy v PAD a v ZSSK pri platbe v hotovosti

Druh cestovného BA BB KE NT PO TN TT ZA ZSSK
Nezlavnené cestovné 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Detsky koéik drzitefa TzP, TZP-S o o o . . o o o o
Invalidny vozik ° ° ° ° ° ° ° ° °
Vodiaci pes drzitefa TZP-S . . . . . . . . .
Batoziny, ktoré maju rozmery ° ° ° ° ° ° ° ° °
Detské koCiky obsadené dietatom ° ° ° 0,30 € | poplatok® ° 0,30 € ° °
Poslanci NR SR a sudcovia Ustavného siidu SR ° 0 ° ° 0 0 ° 0 °
Jeden par lyzi alebo jeden snowboard ° poplatok ° 0,30 € | poplatok? o 0,30 € 0,30 € °
€/km 0,25/25 | 0,30/25 |0,30/25| 0,30/25 | 0,20/50 0,50 € 0,20/25 | 0,35/25° °
Obgéania nad 70 rokov (€/km)
€/1km 0,01 0,012 0,012 0,012 0,004 - 0,008 0,014
Obgania nad 62 rokov 0 0 0 0 0 0 0 0 °
Deti do 6 rokov 47,31 0,5/25 40,8 41,64 40,8 0,10 € 44,3 0,5/25 °
Sprievodca diet'at'a do 6.rokov 47,31 0 40,8 41,64 40,8 0 44,3 0 0
Studenti do 15 rokov 47,31 43,91 40,8 41,64 40,8 19,86 44,3 41 °
Studenti do 26 rokov 47,31 43,91 40,8 41,64 40,8 19,86 44,3 41 °
TzP, TzP-s 47,31 43,91 40,8 41,64 40,8 19,86 44,3 41 60
Sprievodca drzitefa TZP-S 47,31 43,91 40,8 41,64 40,8 19,86 44,3 41 °
Rodicia na navstevu deti zdravotne postihnutych | 47,31 43,91 40,8 41,64 40,8 19,86 44,3 41 50
Zdroj: Spracované autorom z [2-10]
LEGENDA
e | Bezplatna preprava cestujuceho - vySka zfavy 100 % PO Poplatok - Tarifna vzdialenost’ (km) | 0-25 | 26-50 | 51-100
MenSie ako 30x40x60 cm, batoZiny tvaru valca, ktorého dizka BatoZina do 25 kg, sanky, lyze (€) 0,15 0,2 0,35
L e ey . blodny ers ooy ol 2 | atozna ao S0kg. kot ks © | 02 | 03 | o
batoZin sigasne nesmie presahovat 25 kg. BatoZina rozmerna, bicykel (€) 035 | 05 07

3 | Pre ob&anov vo veku 65 -70 rokov v sobotu, nedelu, vo sviatok a defi pracovného pokoja, v pracovny def od 16.00 hod. do 24.00 hod.




4. POROVNANIE ZLIAV V PRIMESTSKEJ AUTOBUSOVEJ DOPRAVE MEDZI
JEDNOTLIVYMI SAMOSPRAVNYMI KRAJMI - PLATBA Z €IPOVEJ KARTY

V kazdom samospravnom kraji dopravcovia, ktori vykonavaju sluzby na zaklade zmlav
vo verejnom zaujme, poskytuju moznost platby za jednosmernu cestu aj prostrednictvom
Cipovej karty. V tab. 3 su porovnané percentualne hodnoty zliav zo zakladného cestovného
zakupeného v hotovosti. Pri platbe Cipovou kartou je poskytnuta zlava cestujucim aj na
nezlavnené cestovné — teda pre vSetky kategorie, ktoré nemali narok na zlavu pri platbe v
hotovosti. NajvySSia zfava je poskytnuta v TrenCianskom samospravnom kraji v hodnote
20%, ale to len vpripade, ak cestujuci pouziva kartu ,multiCard® (Krajska karta
Tren€ianskeho samospravneho Kraja) v ostatnych pripadoch je tato zlava o polovicu niZ3ia
samospravnom kraji, ktora je na urovni 4,2%. Rozdiel medzi tymito krajmi je az cca. 16%.
Vsetkym kategoriam, ktoré mali narok na bezplatnu prepravu, ostava narok na bezplatnu
prepravu vo vSetkych krajoch. V pripadoch fixnych alebo variabilnych poplatkov sa ich vyska
nemeni.

Tak ako pri platbe v hotovosti, tak aj pri platbe z €ipovych kariet je v ostatnych
karta (23,9%) alebo ,multiCard® (38%) a najvy$8ia hodnota zlavy bola dosiahnuta
v Bratislavskom samospravnom kraji (54,4%). Rozdiel tychto hodnét je na urovni 30,5%
v porovnani s ¢ipovou kartou a 16,4 % v porovnani s ,multiCard®.

5. ZAVER

Rozdiely vo vySke poskytovanych percentualnych zliav medzi ZSSK a PAD su znacne
vysoké. V niektorych kategoriach dosahuje rozdiel medzi poskytnutymi zfavami hodnotu az
do 60%. Rozdiely medzi zfavami sa vyskytuju aj v PAD medzi jednotlivymi samospravnymi
krajmi. NajvysSia hodnota rozdielu je na urovni 27,4% pri platbe v hotovosti a pri platbe
z Cipovej karty je to az 30,5%.

Percentualne vysky zliav v PAD by sa mali stanovit na rovnaku uroveri bez ohladu na
to v akom samospravnom kraji je sluzba poskytovana. Podobne by sa to malo stanovit' aj pri
Zelezni¢nej doprave. Hlavnym dbévodom je, ze obe tieto sluzby su poskytované v ramci
verejného zaujmu a vSetci obCania SR by mali mat’ pravo na rovnaku vySku zfavy bez ohladu
na to, v ktorom kraji sa preprava vykonava, alebo &i pouZije Zelezniénu alebo autobusovu
dopravu. Zavedenie bezplatnej prepravy v ZSSK (17.11.2014) diskriminuje ob&anov, ktori
maju narok na bezplatnu prepravu, ale nemaju pristup k Zelezni¢nej sieti a su nuteni
vyuzivat PAD. Tento fakt taktiez spbsobil odliv cestujucich, ktori maju narok na bezplatnu
prepravu, z PAD k ZSSK. S poklesom poctu cestujucich sa dopravcom v PAD znizuju prijmy
z cestovného ato zapriCifiuje navySovanie ekonomickej straty, ktoru su povinni
obstaravatelia tychto sluzieb uhradzat. Takéto rozdiely znizuju autobusovym dopravcom
schopnost rovnocenne konkurovat Zelezni¢nej doprave.

Tento &lanok bol vypracovany s podporou projektu: MSVVS SR - VEGA &. 1/0320/14 POLIAK, M.:
ZvySovanie bezpecnosti cestnej dopravy prostrednictvom podpory hromadnej prepravy cestujtcich.



Tab. 3 Porovnanie vySky poskytnutej zfavy v PAD a v ZSSK pri platbe z Cipovej karty

Druh cestovného BA CKBB D KE NT PO CK Tnl\fjltiCard TT ZA ZSSK
Nezlavnené cestovné 15,4 13,8 - 6,1 7.4 6,1 9,9 20,0 13,5 4,2 0
Detsky koéik drzitefa TZP, TZP-S, . ° - ° ° ° ° . ° ° .
Invalidny vozik o ° - o ° o ° ° ° ° °
Vodiaci pes drzitefa TZP-S, . . - . . . . . . . .
Batoziny, ktoré maji rozmery* o ° - o o o ° ° ° ° °
Detské kociky obsadené dietatom, ° ° - ° 0,30 € | poplatok® ° ° 0,30 € ° °
Poslanci NR SR a sudcovia Ustavného stidu SR ° 13,8 - ° ° 6,1 9,9 20 100 4,2 °
Jeden par lyzi alebo jeden snowboard ° poplatok | e ° 0,30 € poplatok2 ° ° 0,30€ | 0,30€ °
Ob¢ania nad 70 rokov (€/km) 0,25/25| 0,30/25 - 10,30/25 | 0,30/25 | 0,20/50 | 0,50€ - 0,20/25 |0,35/25°| e
Obc¢ania nad 62 rokov 15,4 13,8 - 6,1 7.4 6,1 9,9 38,0 13,5 4,2 °
Deti do 6 rokov 54,4 0,5/25 - 43,9 49,0 43,9 0,10 € - 53,6 0,5/25
Sprievodca diet’at'a do 6.rokov 54,4 13,8 - 40,8 49,0 40,8 9,9 20,0 53,6 4,2 0
Studenti do 15 rokov 54,4 53,0 57,3| 43,9 49,0 43,9 23,9 38,0 53,6 45,7 °
Studenti do 26 rokov 54,4 53,0 57,3 43,9 49,0 43,9 23,9 38,0 53,6 45,7 °
TzP, TzP-s 54,4 53,0 - 40,8 49,0 40,8 23,9 38,0 53,6 45,7 60
Sprievodca drzitela TZP-S 54,4 53,0 - 40,8 49,0 40,8 23,9 38,0 53,6 45,7 °
Rodicia na navstevu deti zdravotne postihnutych| 54,4 53,0 - 40,8 49,0 40,8 23,9 38,0 53,6 45,7 50
Zdroj: Spracované autorom z [2-10]
LEGENDA
° Bezplatna preprava cestujuceho - vyska zlavy 100 %
Za jednosmerné osobitné cestovné — ,SD — karta“ sa prepravuju: - deti, ktoré navstevuju strednu Skolu na izemi Banskobystrického samospravneho
SD kraja a ich rodina je v hmotnej nadzi (hmotna nudza je definovana podla zakona €. 599/2003 Z. z. o pomoci v hmotnej nddzi a o zmene a doplneni

niektorych zakonov).

Krajska karta TrenCianskeho samospravneho Kraja "multiCARD" sa vyuziva predovSetkym ako dopravna karta na primestskych linkach dopravcov
SAD Trencin a. s. a SAD Prievidza a. s., teda dopravcov spadajucich pod Trenciansky samospravny kraj. Vyuziva sa na validaciu zfavneného
cestovného na vSetky druhy dotovanej verejnej dopravy v Trencianskom kraji. Je kompatibilnd so vSetkymi Citacimi zariadeniami uvedenych
dopravcov. Multifunkéna Krajska karta multiCARD sa sprava aj ako dopravna pefiazenka, Cize sa stava nosi¢om predplateného cestovného.

multiCard




LITERATURA

[1]

[2]
[3]
[4]

[5]
[6]
[7]
[8]

[9]
[10]

Varjan, P., Financovanie hromadnej osobnej dopravy, PhD Progress (Vedecky
Casopis Studentov a doktorandov Studia Fakulty prevadzky a ekonomiky dopravy
a spojov), ro€. 3, ¢. 1/2015

Cennik cestovného Bratislavského samospravneho kraja €. 1/2012
Tarifné podmienky Banskobystricky samospravny kraj

Tarifa primestskej pravidelnej autobusovej dopravy (Priloha €. 2a)- KoSicky
samospravny kraj

Tarifa primestskej dopravy - cennik cestovného (Nitriansky samospravy kraj)
Tarifné podmienky platni od 1. januara 2014 — PreSovsky samospravny kraj
Tarifa primestskej autobusovej dopravy — Trenciansky samospravny kraj

Tarifa pravidelnej autobusovej prepravy cestujucich pre primestsku dopravu
(Trnavsky samospravny kraj)

Cennik cestovného Zilinského samospravneho kraja &. 14/2012

Prepravny poriadok Zelezniénej spoloénosti Slovensko a. s. (VSeobecné prepravné
podmienky)



MAKROEKONOMICKE ASPEKTY UDRZATELNOSTI
DOPRAVNEHO TRHU

Stanislav Hreusik*

Abstrakt

Obsah pojmu udrzatelnost dopravného trhu ma viacrozmerny vyznam. Zakladny
predpoklad pre hierarchiu jeho hodnotenia vymedzuje klasifikacia prvkov maijucich urcity
stupeni afinity k danej urovni udrzatefnosti. Tieto prvky sa alokuju do troch urovni
udrzatelnosti. Ide o: 1. Uroven — korelacia ponuky s dopytom, 2. aroven — korelacia Struktary
ponuky so Strukturou potrieb (dopytu), 3. Uroven — korelacia podnikatelskych podmienok
dopravného trhu a pristupu na trh. Primarne vychodiska udrZatelnosti dopravného trhu su
situované do oblasti, ktora je jednak objektom verejnych financii atou je zabezpelenie
verejnych potrieb, kladenych na dopravu a jednak objektom legislativneho ramca rovnych
podnikatelskych podmienok. Vychadza sa pritom zpremisy, ze zakladnym cielom
udrzatelnosti dopravného trhu je jeho efektivhost v ramci poskytovanych dopravnych
sluzieb, vratane tych, ktoré su naviazané na verejné financie.

Kraéové slova: udrzatelnost, dopravny trh, ponuka, dopyt, efektivnost
Abstract

The meaning of the term sustainability of transport market is multidimensional.
Fundamental principal for its evaluation hierarchy is determined by classification of elements
which are of certain affinity to a specific level of sustainability. The elements are allocated
within three levels of sustainability. These are level 1 — correlation of supply and demand,
level 2 — correlation between structure of supply and structure of needs (demand) and level 3
— correlation of transport market business conditions and market accessibility. Primary
assumptions of transport market sustainability are located in the field which is on one hand a
subject of public finances and it is provision of public needs imposed on transport and on the
other hand it is an object of legislative framework for equal business conditions. It is based
on the premise that the fundamental objective of transport market sustainability is its
efficiency in provision of transport services including those linked with public finances.

Key words: sustainability, transport market, supply, demand, efficiency

JEL Classification: F 210

uvoD

Samotny pojem udrzatelnost dopravného trhu ma Siroky vyznam, ktory mozno
chapat zréznych hladisk. Zakladny rozliSovaci predpoklad spociva v definovani prvkov,
ktoré su predmetom udrzatefnosti, resp. vSeobecne interpretované ako suladu. Kedze
hovorime o udrzatefnosti trhu, ktorého dualny charakter spociva v ponuke a dopyte, potom
v 1. drovni udrzatelnosti péjde o sulad ponuky dopravnych sluZieb s prepravnym dopytom.
2. uroveri spocCiva v zosuladeni Struktury ponuky dopravnych sluzieb so Strukturou
prepravnych potrieb. POjde najma& o zosuladenie a vzajomnu nadvaznost dopravnych
podsystémov ako komplementarnych sucasti dopravného systému a to najma z hladiska
efektivnosti plnenia jeho funkcie en blok v orientacii na dopytové charakteristiky. 3. droveri —

! Stanislav Hreusik, doc. Ing. PhD., Katedra ekonomiky, Fakulta PEDAS, ZU v Ziline, hreusik@fpedas.uniza.sk
¢.t. 0904366702



mailto:hreusik@fpedas.uniza.sk

pomerne klucova a determinujica aj prvé dve, spociva vo vytvarani priaznivého trhového
prostredia, zaruCujuceho rovnost podnikatelskych podmienok atym aj konkurenénych
podmienok podnikania na dopravhom trhu atiez efektivnhost vynakladania
celospoloCenskych zdrojov na financovanie verejnych potrieb v doprave. Kvalita trhového
prostredia je vyznamovo primarne zavisla od legislativneho ramca, ktory vrcholovo
vymedzuje oblast' sutaznych podmienok podnikania na dopravnom trhu.

I.  PRVA UROVEN UDRZATELNOSTI
Prepravny dopyt

Za faktory, ktoré vSeobecne ovplyviuju dopyt po vyrobkoch a sluzbach, mozno
povazovat najma ceny tychto vyrobkov a sluzieb, ceny ostatnych vyrobkov a sluzieb
a samozrejme prijem spotrebitela. V pripade dopravy je v8ak nutné brat do uvahy, Ze
pésobenie jednotlivych faktorov ma kombinovany raz. Napr. cena v osobnej doprave
zahrnuje nielen cestovné, ale napr. naklady ¢asu spojené s rozhodnutim pouZit dopravnu
sluzbu. lde o ¢as dopravy, Cakacie doby a bezpeénost dopravy. Prijem spotrebitela treba
chapat ako prijem, ktory presahuje urcitu zakladnu existenénu uroven.

VSeobecné zavery =z hladiska celkového spotrebitelského rozpocétu a jeho
mechanizmu pre riadenie individualnych rozhodnuti pre vyuZitie dopravnych sluzieb nie je
mozné jednoznacne stanovit. Zmeny vo vySke prijmov rovnako ako zmeny cien maju
premenlivy efekt a zalezi na Casovom pésobeni tychto zmien. ZniZenie prijmov resp.
zvysenie cien mdze sice znizit dopyt po doprave okamZite, ale spotrebitelia mézu upravit
svoj vydavkovy model tak, Ze z dlhodobého hladiska budu vyuZivat CastejSie sluzby dopravy.
Z dlhodobého hfadiska je teda pdsobenie prijmového, resp. cenového efektu menej pruzné
ako z kratkodobého pésobenia.

Dopyt po urcitom vyrobku alebo sluzbach méze tiez zavisiet na existencii a ponuke
inych alternativhych produktov a sluzieb. Tieto statky mézu uplne nahradit (substituény
statok) alebo doplnit (doplnkovy resp. komplementarny statok) doterajSiu sluzbu, resp.
vyrobok.

V osobnej doprave su typickymi alternativami, Casto diskutovanymi, verejna doprava
a individualna automobilova doprava (IAD). Je zaujimavou skutoCnostou, Ze v praxi sa
prejavuje nizka citlivost dopytu po IAD voci vySke urovne cestovného C&i uz v autobusovej
alebo drahovej doprave. Kazdy spotrebitel vytvara svoju preferenénu Struktaru. Tato je
zaloZzena na subore hodnét, ktoré spotrebitel povazuje za uZitoné pre svoju spotrebu.
Zmeny Vv preferen€nej Struktdre ovplyvrniuju zmeny dopytu, takze dochadza k posunom jeho
krivky skor ako k pohybom pozdiz dopytovej krivky, ktora je zaloZena na ustélenych relaciach
preferenCnej Struktury.

Spotrebitelsky vkus uzivatefa dopravnych sluzieb sa urcite meni s €asom. To moze
byt potvrdené napr. rastucimi preferenciami individualnej dopravy a skuto¢nostou, Ze kvalita
sluzby sa stava délezitejSia ako samotna cena tejto sluzby. Tieto zmeny mozno prisudit
i rastucim poziadavkam na vysSie zivotné Standardy. Citlivost dopytu po doprave sa
postupom &asu ovplyvni najma zmenou v Strukture preferencii a to poziadavkou na kvalitu
dopravnych sluzieb. Z uvedeného vyplyva, Ze by bolo velmi zjednoduSené povazovat’ dopyt
po doprave iba ako vyraz vztahu medzi cenou a mnozstvom. Dopyt zékaznika po sluzbe nie
je urCeny iba jej cenou , ale skor vychadza z nakladovych predstav uzivatela, ktoré su hlavne
ovplyvnené urovriou sluzby.

Casto sa uvadza, Ze alokacia obmedzenych zdrojov na zaklade dopytu vedie k rastu
nerovnosti z hladiska rozdielov, najma &o sa tyka prijmov domacnosti. MySlienka, ze vSetky
dopravné sluzby alebo aspon niektoré z nich by mali byt umiestnené prednostne vzhladom
na potreby, ako na efektivny dopyt, ziskava podporu. Odraza sa to aj v pojme primeranost’



dopravnych sluzieb voli potrebam. Pojem primerana potreba nie je Uplne presne
definovany. Spaja sa principialne s pojmom prospesny tovar resp. sluzby, ¢o su statky
povaZované za tak naleZité, ze uspokojenie potrieb z nich vyplyvajucich sa ma zabezpedit
z verejnych rozpoctov nad to, €o poskytuje trh sukromnym zakaznikom. MySlienka vychadza
Z predstavy, ze vSetci obcCania civilizovaného S§tatu su opravneni oCakavat minimalny
Standard Zivotnej urovne vratane vyuZivania dopravného $tandardu. Toto uplatiiovanie
primeranych potrieb dopravnych sluzieb oproti efektivnosti prepravného dopytu zabezpeéuje
regulacia dopravy, ktora umoznuje vytvorit zodpovedajucu dopravnu siet a sluzby na baze
verejnych potrieb.

Ponuka dopravy

Vyvoj charakteristik, ktoré maja vplyv na formulaciu ponuky v doprave, zavisi na
pouzivanej dopravnej technolégii, prevadzkovom rezime, institucionalnych pozZiadavkach
a obmedzeniach a tiez i na poziadavkach spotrebitelov.

Z hladiska potrieb udrzatelnosti dopravného trhu cez priezor dopytu a ponuky su
zaujimavé najma inStitucionalne poZiadavky a obmedzenia. Struktdra trhu alebo povaha
sutaze na dopravnom trhu mézu ovplyvnit chovanie prevadzkovatela. Monopolny dodavatel
mozZe limitovat ponuku tak, aby udrzal vysoké ceny alebo zaviedol cenovu diskriminaciu.
V oligopolnom prostredi sa moézu vytvarat kartely, ktoré vedu bud k monopolu alebo cenovej
nestabilite. Ulohou regulacie je o.i. udrzat konkurenéné prostredie v medziach daného
pravneho ramca. Vtedy su prevadzkovatelia ,prijemcami ceny“ a pretoZze nemozu ovplyvnit
trh musia prispésobit svoju prevadzku a cenovu stratégiu potrebam a poziadavkam trhu.

Dopyt po verejnej doprave je v zmysle uvedeného vytvarany vzajomnym prepojenim
Styroch subjektov:
- obstaravatel sluzby
- prevadzkovatel
- uzivatel
- regulator.

Medzi tymito u€astnikmi vytvarajucimi dopravnu ponuku (a zaroven i sprostredkovany
dopyt) existuje tzv. funkcionalna hierarchia. Za¢ina obstaravatelom, ktory stanovi druh
dopravy ako predmet uspokojenia verejnych prepravnych potrieb. Nasleduje
prevadzkovatel, ktory prevadzkuje pozadovanu technolégiu a nakoniec uzivatel, ktory je
priiemca ponukanej sluzby. V3etci traja ucastnici su korigovani regulatorom, ktory vlastne
parametrizuje primeranost jednak ponuky a tiez i dopytu na zaklade vSeobecnych potrieb.
Tato hierarchia determinuje objem, naklady, cenu, uroven sluzby.

Ponukovu funkciu méZzeme teda stanovit ako reverznu k dopytovej funkcii. Ak bola
dopytova funkcia vyjadrena ako vztah medzi prepravovanym objemom a uroviiou faktorov,
charakterizujucich uroven ponukanych sluzieb, potom ponukova funkcia ukazuje ako tieto
faktory su ovplyvnené prepravovanym objemom identického dopravného systému.

Ak vezmeme do Uvahy vdetky atributy dopravného systému, ktoré uréujua uroven
sluzby ako suc€ast dopravnych nakladov, potom ponukova funkcia by bola analdgia
k celkovym nakladom uzivatela. Aby tato konverzia mala zmysel, je nutné ratat s nakladmi
na zaklade ktorych spotrebitel vykonava svoje rozhodnutia. Ponukova funkcia potom
reprezentuje zavislost' tychto nakladov na objeme prepravovaného mnozstva. To je ddlezité
najma v pripade individualnych vlastnikov motorovych vozidiel, ktori spravidla podhodnocuju
skuto€né naklady pri prevadzke motorového vozidla.

Pre stanovenie ponukovej funkcie je nevyhnutné uréit, ktoré atribaty sluzby
dopravného systému ovplyvriuju naklady pre uZivatela a tym aj prepravny vykon, ktory by
mal tomu zodpovedat.



Rozdel'ovanie zdrojov

Zlozitost vztahov dopravy vodi okoliu a tiez v jej ramci si vyzaduje exaktny pristup
v identifikovani a alokovani kritérii rozdelovania zdrojov na zabezpelenie udrzatefného
vyvoja verejnej dopravy ako nastroja uplatiiovania verejného zaujmu Statu (Statneho
zaujmu). Iba tak je mozné vychodiskovo vytvorit predpoklady na objektivizaciu Struktary
vymedzenia financného krytia vykonov dopravnej obsluznosti, ktoré su kladené na dopravu
zo strany spolo¢nosti na baze vSeobecne akceptovatelnej trajektorie udrzatelného rozvoja.

Zakladné ekonomické koncepcie tykajuce sa distribucie zdrojov

Ekondmia ako vedna disciplina sa zaobera predovSetkym otazkou, ako jednotlivci
a spolo¢nost rozmiestnuju nedostatocné zdroje medzi konkuren¢né alternativhe pouzitia
a rozdeluju produkty tychto pouziti medzi ¢lenov spolonosti. V pripade dopravy sa
prepravna dostupnost ako spristupnenie priestoru prislusnou infrastrukturou v ramci uzemnej
dopravnej obsluZnosti a kvalita tohto spristupnenia (premiestfiovacieho procesu) chapu ako
univerzalne produkty verejnej dopravy, do ktorych smeruju spoloenské zdroje. Ekonomika
dopravy je vlastne veda o tom, ako sa nedostato¢né zdroje rozmiestiuju medzi alternativne
pouzitia pri zabezpe€ovani prepravnej dostupnosti za uCelom naplnenia poZiadaviek
a narokov obcanov (primeranych potrieb) a obchodnych aktivit v nalezitej kvalite
premiestiiovacich procesov, teda mobility ako celku aj so véetkymi suvisiacimi atributmi.

V ekondémii vyraz zdroje znamena zakladné vstupy produkcie — Cas a schopnosti
jednotlivcov, péda a prirodné zdroje, kapital (stroje, zariadenia a pod.) a poznanie vyrobnych
procesov. Peniaze su chapané ako prostriedok vymeny a velmi uzitoény nastroj merania,
teda nie ako zdroj. Délezitost finanénych rozpodtov vyplyva napr. z ovladania zdrojov.
Zakladny problém, ktorému cCelia v3etky spoloCnosti je, Ze zdroje su abudu vzdy
nedostato¢né. Medzi alternativnym pouzitim zdrojov existuje neustaly konflikt a neustéla
potreba rozhodovat o ich alternativnom rozmiestneni. Ekondmia preto definuje skutoéné
naklady nejakej aktivity (napr. prevadzka osobnej dopravy na regionalnej trati ZSR) ako iné
vystupy, ktorych sa musime vzdat (napr. primestska doprava autobusmi SAD v danej
smerovej relacii), pretoze pri regulovanej tarifnej Urovni ako predmetu verejného zaujmu
treba zdroje smerovat prave do tejto aktivity (prave tak to méze byt i opacne). Tato dolezita
zakladna koncepcia sa v ekondmii oznacuje ako ,alternativne naklady” (opportunity cost).

Z konceptu alternativnych nakladov rezultuju dve zakladné charakteristiky
ekonomickych analyz. Po prvé, ekonomika sa zaobera vyhodnocovanim a vyberom medzi
alternativnymi smermi aktivit bez ohladu na to, €i su alebo nie su explicitne identifikované.
Po druhé tym, Ze to robi, posudzuje nielen naklady, ale aj désledky alternativ. Primarnym
kritériom pri tomto procese, ktoré ekondémia pouziva, je efektivnost so vSetkym, €o s fou
suvisi. Tri hlavné prvky efektivnosti sa daju sumarizovat takto:

1. neplytvat zdrojmi (technologickéa efektivnost)?

2. produkovat kazdy vystup s najmensimi nakladmi (nakladova efektivnost)

3. produkovat taky druh a mnozstvo vystupov, ktoré su spolo¢nostou a fudmi najviac
oceflované a Ziadané (alokativna efektivnost).

Efektivne rozmiestnenia a pouZitie zdrojov je vtedy, ked su splnené vsetky tri poziadavky.
Prvé dve poziadavky sa tykaju iba produkcie, v prenesenom slova zmysle efektivnosti
ponuky, tretia poziadavka alokuje do hodnotenia spotrebu ako ciel aktivity, ¢im premostuje
stranu ponuky s dopytom pri sprostredkovani vystupov.

Prvy prvok efektivnosti vyzaduje, aby pre akékolvek dané mnozstvo vystupu bolo mnozZstvo
pouzitych vstupov minimalizované. (Tato poziadavka méze byt postavena aj ako maximalne
mnozstvo vystupov pri danej kombinacii vstupov). Ak tato poziadavka nie je splnena, potom
je mozné bud ziskat' viac vystupov inou konfiguraciou zdrojov alebo uvolnit niektoré zdroje

2V odbornej literature sa tiez pouZiva termin ,technické efektivnost™



na alternativne vyuzitie bez toho, aby sa obetoval akykolvek sucasny vystup. Tento prvok
efektivnosti sa oznacuje ako vy$Sie spominana technologicka efektivnost.

Druhy prvok efektivnosti nadvazuje na technologicku efektivnost, priCom berie do uvahy
relativne naklady réznych vstupov. Okrem dosahovania technologickej efektivnosti vyzaduje
taki kombinaciu vstupov, aby sa minimalizovali naklady akéhokolvek daného vystupu
(alternativne mézZe byt poZiadavka postavena aj ako maximalizacia vystupov pri danych
nakladoch). Tento prvok efektivnosti sa oznaCuje ako nakladova efektivnost. Kritérium
nakladovej efektivnosti nas informuje otom, ako vyprodukovat vystup s najmenSimi
nakladmi, nehovori v8ak o tom, ¢&i je potrebné, aby bol vystup vyprodukovany.

Treti prvok efektivnosti dava do suvislosti ponuku s dopytom a to rozSirenim analyzy na
zvazovanie preferencii a hierarchie hodnét ¢lenov spolo€nosti, ktori spotrebovavaju vystupy
(napr. poziadavky na rychle, kvalitné dopravné sluzby s minimalizovanim negativnych
dopadov na zdravie a Zivotné prostredie). Okrem dosiahnutia technologickej a nakladovej
efektivnosti vyzaduje, aby sa zdroje pouzivali na produkciu takého druhu a mnozstva
vystupov, ktoré fudia a spolo¢nost hodnotia najvysSie. Tento zavrsujuci koncept efektivnosti
je prezentovany ako alokativna efektivnost.

Posudzovanie alokativnej efektivnosti zahriiuje kritérid hodnotenia i dana distribdcia
zdrojov vramci ich alokacie najlepSie uspokojuje poziadavky dopytu alebo spdsobuje
disproporcie v $truktire ponuky a dopytu. Standardné kritérium optimalizacie v ekonomike je
zname ako Paretovo kritérium (optimum) a stanovuje, Ze alokativna efektivnost’ sa dosiahne
vtedy, ked nie je mozné zmenit' alokaciu zdrojov z hladiska ich pouzitia, aby sa akakolvek
jedna osoba mala lepSie bez toho, aby sa najmenej jedna dalSia osoba nemala horsie.

UzZitoCnost Paretovho kritéria v praxi je dost limitovana, pretoZe vacésina zmien
v alokacii zdrojov v skuto¢nosti spdsobuje, Ze niektori fudia sa maju horSie. To znamena, Ze
takmer pri kazdej distribu¢nej politike existuju aj ti, o ziskavaju, aj ti, ¢o stracaju. Paretovo
kritérium pre alokativnu efektivnost je vSak zakladom pre ekonomicku techniku merania
efektivnosti znamu ako ,Cost Benefit Analysis® (CBA).

Hrani¢né (marginalne) podmienky alokativnej efektivnosti

Ekonomika definuje hraniéné naklady vystupu ako dodato¢né naklady na produkciu
poslednej alebo dalSej jednotky vystupu. Obdobne hraniény prinos je dodatogny prinos,
ziskany spotrebou poslednej alebo dalSej jednotky vystupu. V efektivnom prostredi hraniéné
naklady a hrani¢né prinosy su rovnaké pre kazdy vystup. Napr. modelovo mozZno uviest, Ze
ak chce regionalna verejna sprava investovat do rozSirenia jedného typu dopravy,
zvazovanie alokativnej efektivnosti si bude vyzadovat, aby sa neprekroCil bod, kedy
dodato€né investicie by vytvorili va¢si alternativny prinos v inych dopravnych systémoch,
vyskytujucich sa v identickom priestore.

Uznavanie efektivnosti ako jediného dolezitého kritéria vSak nepostacuje. Okrem
efektivnosti treba zabezpelit aj spravodlivost rozhodnuti o rozdefovani zdrojov. Napr.
ekonomika dopravy sa zaobera najma hladanim najefektivnejSieho rozmiestnenia zdrojov na
dosiahnutie vopred vyty€eného dopravno-politického ciela (napr. udrzatelny rozvoj dopravy
pri dosiahnuti Standardnej obsluznosti uzemia). Pritom pri posudzovani rozdelovania zdrojov
treba uvaZovat s rovnostou (spravodlivostou) rozdelovania €o predstavuje osobitny
adélezity fenomén, =zasluhujuci si pozornost ekondmov a analytikov. Celoeurdpske
dopravno-politické principy formalne pozaduju, aby bola spravodlivo zabezpedena ploSna
prepravna dostupnost verejnou dopravou pre vSetkych oblanov na baze primeranych
potrieb. Teda aby z hfadiska primeranych prepravnych potrieb v danej Strukture boli zdroje
spravodlivo rozdelované za ucelom ich efektivheho a zaroven selektivneho uspokojenia.



Analyza rovnosti v distribucii zdrojov
Metddy na dosiahnutie ,distribuénej” rovnosti obsahuju tri zakladné analytické otazky:

1. Definovanie tovarov (v nasom pripade sluZieb), ktoré maju byt rozdelované
a charakteristik, ktoré mézu ovplyvnit ich spravodlivé rozdelenie. Metdda akceptovatelna
pre jeden typ tovarov nemusi byt akceptovatelna pre rozdelovanie iného typu. Napr.
zabezpecenie verejnych potrieb v doprave na baze prisludnych dopravnych sluzieb sa
odliduje od inych ,tovarov® ako aj samotny typ dopravnych sluzieb a formy uspokojenia
dopytu po preprave sa takisto medzi sebou odliSuju. Relevantné charakteristiky tovarov
(sluzieb) zahriiuju napr. i sa tovar povazuje za zakladnu potrebu (zakladna dopravna
obsluznost verejnou dopravou) alebo luxus (naddtandardna forma premiestfiovania —
napr. vlaky IC v zZelezni¢nej doprave), teda €i je sluzba cenovo len pre naro¢nych alebo
je dostupna pre kazdého

2. ldentifikovanie vhodného hladiska na posudzovanie rovnosti. Politika zabezpe€ovania
rovnosti musi sledovat a odpovedat' na dve zakladné otazky:

a) ako rozdelovat (t.j. procesy zabezpecovania rovnosti)
b) akceptovatelnost vysledného rozmiestnenia (t.j. rovnost koncového stavu).

Ciele rovnosti mozno definovat’ ako spravodlivé procesy, spravodlivé vysledky, alebo
obidvoje.

3. Definovanie relevantnych charakteristik potencialnych prijemcov, ktoré mézu obhdijit ich
naroky na urCité tovary (sluzby). Pri dopravnej obsluznosti ide napr. o stanovenie
pocetnosti spojov z hladiska objektivnych potrieb obyvatelov (prijemcov sluzby) v danej
Struktare (ziaci — dochadzka do $kol, dospeli — dochadzka do zamestnania, starsi,
nemocni — dochadzka do zdravotnickych zariadeni)

Politické hlfadisko rovnosti distribucie zdrojov

Zakladné principy rovnosti pri procesoch distribucie vychadzaju ztoho, Ze
dodrziavanie spravodlivych postupov zabezpeéi de facto aj spravodlivé vysledné rozdelenie
zdrojov. Pri principoch rovnosti vysledného stavu treba mat na zreteli, Ze_rovnakost’ nie je to
isté ako rovnost. Strikine rovnaké rozdelovanie rozpoltu mobze byt nerovné; napriklad
niektoré regiony mézu mat Specialne podmienky, ktoré ich opraviiuju poZzadovat objektivne
viac zdrojov na Standardné zabezpecCenie dopravnej obsluznosti uzemia a teda verejnych
potrieb pri uspokojovani prepravného dopytu obyvatelstva. Aby bola dosiahnutad rovnost
v zabezpe€ovani dopravnej obsluhy, niektoré regiony by potrebovali nerovnaké Ciastky na
stanovenu jednotku.

V ekonomike sa pouziva termin horizontalna rovnost na oznacenie rozdelenia
rovhakého mnozstva tovaru medzi prijemcov, ktori su rovnako situovani. Tento pristup
zabezpedluje, Ze vSetci, ktori maju podobné potreby a naklady, dostanu pomerne podobné
Ciastky na zvolenu jednotku. V protiklade k tomu vertikélna rovnost znamena pridelovanie
nerovnakych ciastok rozdielne dimenzovanym prijemcom v rozsahu stupfia ich rozdielnosti.
Tento pristup v praxi znamena, Ze region s objektivne vac¢simi potrebami na zabezpecenie
uspokojenia verejnych potrieb v doprave (napr. geograficko-morfologicka a demograficka
Struktura prislusného regionu) dostane pomerne i vacsi podiel rozpoctovych prostriedkov.

Pri posudzovani rovnosti z hladiska vyhodnocovania Statnych intervencii pre ten-ktory
druh dopravy je mozné pouzivat nepriame a priame spdsoby. Nepriame su obsiahnuté
v metodach ekonomického hodnotenia podla hladisk, z ktorych sa analyza robi. Priame
metddy vacsinou mozno zaradit do kategorie tedrie rovnosti orientovanej bud na procesy
alebo koncovy stav. Ekonomika ako taka kladie vaési doéraz na koncovy stav a v sulade
s tym vyvinula pomerne démyselné metédy pre hodnotenie rovnosti pri rozdelovani zdrojov.
Kru€ovym momentom analyzovania distribuénej rovnosti je incidencia, ktora v podstate



znamena ,ha koho ma nie¢o dopad a aky“. Mbézeme napr. hodnotit vplyv U€asti prostriedkov
v rozdeleni medzi $tatnu Uzemnu spravu a samospravu na kryti verejnych potrieb v doprave
z hladiska zabezpeCenia povinnej 8kolskej dochadzky v regidbnoch alebo pristupnosti
k zdravotnickym sluzbam a pod. v nalezZitej frekvencii. Takéto analyzy sa €asto nazyvaju
analyzy fiskalnej incidencie, pretoze sa najCastejSie spajaju s rozpoctovymi zdrojmi verejnej
spravy. Druha metdda analyzuje prinosy z distribucie zdrojov z hladiska ich suvisu
s ciefovymi skupinami, v ktorych sa predpoklada ich alokacia. Ide o analyzu incidencie
vydavkov, kedze prinosy sa Casto ocefuju vySkou vydavkov pre rbézne skupiny
v spolo¢nosti. Tretou, kone€nou metddou je analyza Cistej incidencie (niekedy oznaCovana
ako rozpoctova incidencia), ktora vyjadruje ako su Cisté prinosy rozdelené medzi ¢lenmi
spoloCnosti, pricom sa berie do uvahy jednak rozdelenie bremena za sluzby a jednak
rozdelenie prinosov z tychto sluzieb.

Efektivnost vynaloZzenych prostriedkov arovnost ich rozdelenia si vyzaduje
konzekventnost pristupov pri analyzovani fenoménu udrZatefnosti dopravného trhu ako
Strukturalneho suladu dopravnej ponuky s prepravnym dopytom na pozadi funk&nych,
ekonomickych a environmentalnych hladisk. Spravna identifikacia a anticipacia tohto atribatu
na baze spravodlivej distribucie zdrojov mbdze poskytnut predpoklady minimalizacie straty
resp. maximalizacie prinosu pri zachovani regulacnej funkcie verejnej spravy. Vyslednicou
by mala byt ekonomicky funkéna charakteristika vyjadrujica parametricky dynamicky vztah
(sulad) ponuky a dopytu na baze optimalizacie prostriedkov ateda zosuladenia objemu
Uhrady zdrojov aich rovného rozdelovania za ucelom uspokojovania verejnych potrieb

dopravy.

ll. DRUHA UROVEN UDRZATELNOSTI

Spociva v efektivnej kooperacii systémov (nielen verejnej) dopravy. Principialne ide
o0 to, aby sa uplatnil taky systém dopravy, ktory by v sebe integroval jednotlivé druhy dopravy
tak, aby finanéné prostriedky do nej vlozené boli vyuzité ¢o najefektivnejSie a aby doprava
pinila tie funkcie, pre ktoré je podporovana.

Treba v8ak konstatovat, Ze klasické pravidla trhu v podmienkach nesebestaénosti
a teda nutnej podpory zo strany verejnych organov, nie je mozné zabezpecit' v plnej miere.
Dopravny podnikatel musi pristupit na upravené pravidla podnikania, pretoze verejny organ
VO verejnom zaujme pozaduje za verejné peniaze zabezpecenie urcitého zameru. Preto
musi mat’ verejny organ moznost zasadnym sposobom ovplyviiovat prepravné podmienky
a taktiez konkurencné vztahy.

lll. TRETIA UROVEN UDRZATELNOSTI

Trhové podmienky v prostredi dopravy predpokladaju vytvarat sutazné prvky, ktoré
maju stimulovat’ fungovanie dopravnych odborov navzajom, ako i k vonkajSiemu prostrediu.
Ide vlastne o zosuladenie konkurenéného prostredia, spravodlivého pre vSetkych
uCastnikov (tzv. rovnost podmienok podnikania). To je v podstate princip tretej urovne
udrzatelnosti dopravy v trhovom prostredi.

Rovnost podnikatelskych podmienok treba rozdelit do tychto zakladnych oblasti:
- Uhrada nakladov dopravnej infrastruktury
- fiSkélne podmienky
- regulacia cien (vplyv §tatu)
- Uhrada vykonov suvisiacich s verejnymi potrebami (verejné bremeno).
Zmyslom rovnosti je vytvorenie rovnakych podnikatelskych podmienok predovsSetkym

pre tvorbu ceny ato ceny konkurencieschopnej a nie prenesenie zodpovednosti na tretiu
osobu.



Uhrada nékladov infrastruktury

Dopravna infrastruktira ako celok, ale aj v jednotlivych druhoch dopravy je
vyznamnym cinitelom dopravnej sustavy Statu. Naklady na jej fungovanie a rozvoj vSak
presahuju moznosti dopravcov a v danych podmienkach sa financovanie infrastruktury
nezaobide bez vacsej alebo mensej spolulucasti verejnych zdrojov a to tym skor, Ze jej rozvoj
by mal sledovat politické zamery Statu, ktoré nemusia byt vzdy v sulade s momentalnymi
potrebami subjektov dopravného trhu (dopravcov resp. prepravcov). Ugast $tatu existovala aj
v predchadzajucej dobe, ale v jednotlivych druhoch dopravy sa prejavovala rozliénym
spbésobom avrbéznom rozsahu. Kym pri cestnej, vodnej a leteckej doprave islo
o financovanie potrieb infrastruktury prevazne zo spoloCenskych zdrojov prostrednictvom
rozpoCtovych a prispevkovych organizacii, niesla zelezniéna doprava naklady na
infrastrukturu vo svojej dopravnej Cc&innosti ako suc€ast prevadzkovych a investi¢nych
nakladov. Investicné a prevadzkové dotacie, resp. ina forma dofinancovavania vysledkov
hospodarenia pri roénom vysporiadani sa vztahovali k celkovym vysledkom podniku bez
moznosti Specifikacie podielu infrastruktiry. Ujasnenie vztahu medzi Statom a podnikom
a zaroven aj stanovenie transparentnejSich konkurenénych podmienok v su¢asnom trhovom
prostredi si vyZadovalo okrem stanovenia pojmu a obsahu i su¢asné oddelenie infrastruktary
od vlastnej prevadzkovej €innosti dopravcov.

Pre Uhradu nakladov dopravnej infrastruktury v jednotlivych druhoch dopravy musia
platit porovnatelné podmienky z hlfadiska ucasti ako dopravcov tak i Statu.

Fiskalne podmienky

Fiskalna politika ako sucCast hospodarskej politky ma vyznamné miesto pri
zabezpeCovani udrzatefnosti dopravného trhu. Sem patri predovdetkym darova politika
atiez dotaCna politika. SuCasné rieSenie mbézeme povazovat za nedokoncené, pretoze
v lom nie je zahrnuta kategéria tzv. environmentalnych dani, resp. dani z energie.

ZAVER

Pod zabezpelenim udrzatelnosti dopravného trhu ateda i  podnikatelskych
podmienok v doprave sa rozumie taka dopravna politika Statu, ktora zrovnopravriuje
dopravcov podnikajucich na dopravnom trhu €i uz v osobnej alebo nakladnej doprave. Cez
priezor verejnych potrieb, resp. Statneho zaujmu sem mézeme zahrnut' napr. danovu politiku,
dotacnu politiku, poskytovanie zliav, vystavbu a prevadzkovanie dopravnej infrastruktury atd.
v zmysle priorit stanovenych dopravnou politikou S$tatu so zakladnou orientaciou na
zakaznika.
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LIBERALIZACIA VNUTROSTATNEJ OSOBNEJ DOPRAVY
A ROZVOJ KONKURENCIE V REGIONALNEJ OSOBNEJ
DOPRAVE V SR A V ZAHRANICI

Veronika Gaborova®' — Jozef Gasparik?
ABSTRAKT

Liberalizacia v oblasti Zelezni€nej dopravy patri k najddleZitejSim principom spolocnej
eurdpskej dopravnej politiky. Jednym z prvych ciefov dopravnej politiky bolo otvorenie trhov
Zelezniénej dopravy (ako osobnej tak aj nakladnej) pre sukromnych dopravcov. Podia EU
vstupom novych dopravcov na trhy ZelezniCnej dopravy sa méOze stat Zeleznicna doprava
atraktivnejSou z pohfadu cestujucich a konkurencieschopnejSou s ostatnymi druhmi dopravy.
Cielom prispevku je analyzovat historicky vyvoj liberalizacie v Slovenskej a Ceskej republike
a popisat odliSné pristupy k otvaraniu trhov regionalnej osobnej dopravy v tychto Statoch.

The liberalization of rail transport is one of the most important principle of the European
transport policy. One of the first and also the most important aim was the opening of the rail
sector (passenger and freight) for private companies. According to the EU accession of new
entrants to the markets of rail transport, rail transport can become more attractive in terms of
passengers and more competitive with other modes of transport. The aim of this article is to
analyze the historical development of liberalization in Slovakia and the Czech Republic and
different approach to opening passenger railway market in these countries.

Kracové slova: liberalizacia, regionalna doprava, hospodarska sutaz, pozitivne efekty
Keywords: liberalization, regional transport, public tender, positive effects of liberalization

uvoD

Liberalizacia Zelezni€nej osobnej dopravy je v suc€asnosti vo vSetkych c¢lenskych
$tatoch EU délezitym nastrojom pre skvalitfiovanie sluZieb v Zelezniénej doprave a zarove
ma priaznivy vplyv na zvySovanie atraktivity Zelezni¢nej osobnej dopravy. VSeobecne je
cielom liberalizacie v celej EU vytvorit' jednotny eurdpsky Zelezniény systém a tak posilnit
postavenie zeleznic na dopravnom trhu a lepSie vyuzit osobitné prednosti tohto druhu
dopravy. Zakladnym krokom liberalizacie bolo oddelenie prevadzkovatelov infrastruktary od
Zelezni¢nych dopravnych podnikov a nasledne poskytnutie nediskriminaéného pristupu
novym dopravcom na infradtrukturu vo véetkych &lenskych $tatoch EU.

Narodné trhy s vnutrostatnou osobnou dopravou zostavaju do znacnej miery uzavreté,
plne otvorili svoje trhy iba Svédsko a Spojené kralovstvo, &iastoéne Nemecko, Rakusko,
Taliansko, Ceska republika a Holandsko. Skusenosti v tychto otvorenych trhoch uk&zali
zlepSenie kvality a dostupnosti sluzieb, pricom aj spokojnost’ cestujucich stupa z roka na rok.
Taktiez bola zaznamenany aj narast poctu prepravenych cestujucich v niektorych pripadoch
az o patdesiat percent za desat rokov.[9]

Otvorenim trhu ZelezniCnej dopravy pre novych dopravcov (ako osobnych tak aj
nakladnych) sa oCakavalo a stale oCakava najma vytvorenie konkurenéného prostredia,
zvysenie konkurencieschopnosti Zelezni¢nej dopravy, zvySenie podielu na dopravnom trhu

! Ing. Veronika Gaborova, Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, Katedra
Zelezniénej dopravy, Univerzitna 1, 01026 Zilina, Tel.: +421415133434, mail: veronika.gaborova@fpedas.uniza.sk
% doc. Ing. Jozef Gasparik, PhD., Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov,
Katedra Zeleznicnej dopravy, Univerzitna 1, 01026 Zilina, Tel.: +421415133430, mail:
jozef.gasparik@fpedas.uniza.sk



a v neposlednom rade zvySenie kvality poskytovanych sluZieb. Poskytnutie pristupu na
dopravnu cestu réznym dopravcom zabezpecilo, Zze sa na dopravnom trhu objavila dovtedy
neexistujuca konkurencia, ktora odvtedy funguje na principe trhovych sil ako v kazdom inom
trhovom odvetvi.

VYVOJ LIBERALIZACIE V EU

Reformy Zelezniénej dopravy a postupné otvaranie Zelezniéného sektora zahajila EU
uz v 90. rokoch 20. storoCia a to vytvorenim a naslednou aplikaciou smernic a regulacnych
opatreni. Tieto smernice boli vydané ako suc€ast Styroch zelezniénych bali¢kov, v ktorych boli
zakotvené zakladné ciele a postupy pre zavedenie novych pravidiel ZelezniCnej dopravy.
Styri Zelezniéné baliky tak postupne uréili postup a smer liberalizacie Zelezniéného sektora
vo vSetkych &lenskych tatoch. Proces liberalizacie v EU sa zadal smernicou 91/440/EHS o
rozvoji zelezni€nych podnikov spoloCenstva a pokracoval prijimanim tzv. ,Zelezni¢nych
balickov®. Cielom ZelezniCnych baliCkov bolo postupné vytvorenie pravne, technicky aj
prevadzkovo integrovaného eurdpskeho Zelezni¢ného systému. Prioritou smernice
91/440/EHS bolo zlepsit systém, akym zeleznice fungovali a to tak, ze zelezni¢né podniky
mali byt zodpovedné za svoje aktivity a preto ich majetok, rozpocéet a uctovnictvo malo byt
oddelené od statu. [3]

Na vytvorenie podmienok pre otvorenie trhu bolo potrebné prisne oddelit funkcie
spravcu infrastruktury od funkcii dopravcu. Zmyslom tohto je vyhnut sa konfliktom zaujmov,
diskriminaénym postupom a podporovat odhalovanie poskytovania krizovych dotacii
Oddelenim spravy infrastruktury v dopravnom systéme zvyCajne dochadza k va¢Siemu poctu
nedostatkov, ktoré prevazuju nad vyhodami, pricom sa silne naruSuje fungovanie, zvySuju
naklady aklesa kvalita sluzby. V §tvrtom Zelezniénom balicku EU zdérazfiuje vyznam
verejnych dotacii pre odvetvie regionalnej ZelezniCnej dopravy. Toto pridelenie podpory
z verejnych zdrojov nie je ojedinelé vzhladom na rozsah hmotného kapitalu, ktory treba
mobilizovat na uéely splnenia environmentalnych poZiadaviek, vS8eobecného zaujmu, &i
dokonca verejnej politiky. [9]

V sucCasnosti najvacsi problém pri otvarani trhov vnutroStatnej osobnej dopravy
predstavuju také trate, na ktorych su dopravné vykony objednavané a zaroven aj dotované
Statom, pretoze sa na nich neméze vytvorit prirodzena konkurencia. Hoci sa vplyvom
eurépskych reforiem situacia zlepsila, takéto linky nadalej zostavaju finanéne prili§ narocné
atak nie je mozné na nich vyhlasit transparentnu hospodarsku sutaz. Z tohoto dévodu
jednotlivé Staty pokraCuju v objednavani vykonov a dotovani osobnej dopravy Statom, avsak
stale viac sa do popredia dostava moznost’ verejnej hospodarskej sutaze na zabezpecenie
objednanych vykonov na vybranej linke s ich naslednou Statnou dotaciou.

Otvorenie trhu pre novych sukromnych dopravcov teda spésobilo, Ze na vybranych
linkach si tak mohli su¢asne priamo konkurovat' viaceré dopravné podniky. Takyto postup sa
pomerne rychlo a lahko presadil v nakladnej doprave, odliSna a komplikovanejSia situacia
nastala v osobnej doprave, ktora predstavuje nastroj dopravnej, regionalnej a socialnej
politiky Statu na zaistenie dopravnej obsluznosti, z Coho vyplyva, Ze je eSte stale a vo velkej
miere regulovana Statom. Je teda zrejmé, Zze otvaranie trhov osobnej dopravy nie je
jednoduchy proces a musi byt postupne usmerfiovany a regulovany.

Na linkach s velkych objemom vykonov a dostatoénym poctom cestujucich je situacia
priaznivejSia, pretoZze dopravca tu méze poskytovat dopravné sluzby bez priamych dotacii
Statu a na vlastné podnikatelské riziko. Konkurencia sa tak na takychto linkach rozvijala sice
pomalSie, ale v suCasnosti existuje v ¢lenskych Statoch niekolko takychto liniek, priCom su to
prevazne spojnice vacsich alebo krajskych miest. Na Slovensku je takto prevadzkovana
doprava na linke Bratislava — Kosice, v susednej Ceskej republike na linke Praha — Ostrava.



LIBERALIZACIA ZELEZNICNEJ OSOBNEJ DOPRAVY NA SLOVENSKU

Od vzniku SR v roku 1993 az do roku 2002 existovala na trhu zelezni¢nej dopravy iba
jedna $tatna spoloénost Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR), ktora bola zodpovedna ako
za spravu a vystavbu Zelezniénej infradtruktury tak aj za prevadzkovanej dopravy na drahe.
V nadvéznosti na dopravnu politiku a v ramci liberalizacie, ktorej smerovanie uréovala EU,
bola vlada SR nutena zahajit proces oddelovania spravy infrastruktiry od poskytovania
dopravnych sluzieb. K vy&leneniu spravy infradtruktury do samostatného subjektu doslo v SR
v januari 2002, kedy sa Zeleznice Slovenskej republiky rozdelili na dva samostatné subjekty -
Zeleznice SR (ZSR), ktoré sa tak stali manazérom infrastruktiry a Zelezniénu spoloénost),
a.s., ktora pésobila na trhu ako dopravca. Nasledne doslo v januari 2005 k rozdeleniu
Zelezniénej spolognosti, a.s. na Zelezniénu spoloénost Slovensko, a.s. (ZSSK), ktora
zabezpeduje Zelezniénl osobnl dopravu a Zelezniénu spoloénost Cargo Slovakia, a. s.
(CARGO), ktora zabezpecuje zelezniénu nakladnu dopravu. [7]

Zelezniény sektor v SR je v suéasnosti z pohladu nastavenia legislativy liberalizovany,
nakolko existuje nezavisly manazér (vlastnik) zelezniénej dopravnej cesty, ktory poskytuje
nediskriminaéne svoju kapacitu trate réznym dopravcom. Pre dopravcov je tiez vytvoreny
priestor pre nediskriminacny pristup k Zelezni¢nej dopravnej ceste, pricom cena za tento
pristup je regulovana sektorovym regulatorom — Uradom pre reguldciu Zelezniénej dopravy.
Legislativne su vytvorené podmienky pre volny vstup domacich aj zahrani¢nych dopravcov
Zelezni¢nej nakladnej a osobnej dopravy. Trh medzinarodnej nakladnej dopravy je uplne
otvoreny od roku 2006 a trh vnutrostatnej nakladnej dopravy od roku 2007, z Eoho vyplyva,
ze nakladna doprava je kompletne liberalizovana. Medzinarodna osobna doprava je
liberalizovana od roku 2010, z politiky EU vychadza zavazok pre &lenské $taty, aby otvorili
trhy vnutrostatnej regionalnej osobnej dopravy do roku do roku 2019. [7] Prvym sukromnym
dopravcom na tratiach ZSR bola Bratislavska regionalna kolajova spolognost (BRKS), ktora
vznikla vaprili 2003. Vtomto roku doSlo kruSeniu osobnej dopravy na viacerych
regionalnych tratiach na celom uzemi Slovenska, a prave to sa stalo podnetom ku vzniku
BRKS, ktora mala pokraCovat v prevadzkovani osobnej dopravy na regionalnych tratiach
Zohor - Zahorska Ves a Zohor - Plavecky MikuldSa. Od jula 2003 tak BRKS zacala
prevadzkovat pravidelnd osobnu dopravu na tychto dvoch regionalnych tratiach.
Zakladatelom spolo¢nosti bol Bratislavsky samospravny kraj s podielom 51 %, k dalSim
zakladatefom patrili ZOS Vrutky (20 %), Connex Transport AB (13 %), Wagon Service Travel
(12 %) a obce (4 %). Neprimerane vysoké poplatky za pouzitie dopravnej cesty a zly stav
vozidlového parku spdsobovali spolo¢nosti Coraz vacsie problémy, ktoré v roku 2006 vyustili
do ukonc&enia prevadzkovania dopravy na tejto trati spolo¢nostou BRKS. [15]

Az do roku 2012 nenastala v oblasti regionalnej osobnej dopravy vstup Ziadneho
nového dopravu a vSetky zmluvy o verejnych dopravnych sluzbach malo MDVRR uzatvorené
s jedinym ($tatnym) dopravcom Zelezniéna spolognost Slovensko, a.s. (ZSSK). Situacia sa
zmenila marci 2012 po vstupe nového dopravcu na trh vnutroStatnej osobnej dopravy —
spolo¢nosti RegioJet a.s. (RJ), ktora zacala prevadzkovat regionalnu osobnu dopravu na
linke Bratislava — Komarno na zaklade zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme.
Uzatvorenie zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme formou priameho zadania
vybranému dopravcovi realizovalo MDVRR na trati Bratislava — Komarno. Ministerstvo
neuskutoCnilo Ziadne ponukové konanie a zadalo tieto dopravné vykony konkrétnemu
dopravcovi — spolo¢nosti RJ. Zmluva bola uzatvorena uz v decembri 2010 na obdobie 9
rokov od marca 2012 do decembra 2020 a v zmluve bol objednany objem vykonov takmer
1,3 vlakovych kilometrov. [2]

Na trhu vnutroStatnej osobnej dopravy v SR teda v sufasnosti pdsobia iba dvaja
dopravcovia, ato aspolo¢nost ZSSK a sukromna spolo¢nost RJ, sktorymi ma Stat
uzatvorené zmluvy o dopravnych sluzbach, avSak platnu licenciu na poskytovanie
dopravnych sluzieb v osobnej doprave ma na tratiach ZSR az 9 dopravcov. Spolo¢nost RJ je



teda v su€asnosti jedinou sukromnou spolo¢nostou, ktora prevadzkuje regionalnu osobnu
dopravu na trati Bratislava — Komarno, pricom uz v nasledujicom roku po prevzati
prevadzkovania dopravy, €ize v roku 2013 boli viditelné pozitivne efekty, ktoré sem vstup
nového dopravcu priniesol.
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Obr. 1 Regionalne trate, na ktorych prevadzkuju dopravu sukromné spolo¢nosti v SR
Zdroj: upravené autorom z [12]

Z analyzy MDVRR vyplynulo, ze po prevzati Zelezni¢nej osobnej dopravy spolocnostou
RJ v marci 2012 bol na tejto trati viditelne zahusteny grafikon vlakovej dopravy (na Useku
Dunajska Streda — Bratislava rezim celodenného hodinového taktu), a vysledkom sa stal
podstatny narast prepravného vykonu. Zeleznica ma v prvej ¢asti pomerne slaby prud (cca
250 — 300 cestujucich denne v jednom smere), €o mbzZe byt spdsobené tym, Ze je v subehu
s paralelnou cestnou komunikaciou. Vykony Zelezni¢nej osobnej dopravy postupne vzrastaju
z cca 300 dennych cestujucich vo Velkom Mederi na cca 750 cestujucich v Kvetoslavove, do
Bratislavy zelezniéné denné vykony dalej vzrastaju z cca 750 na cca 850 dennych
cestujucich. Medziro€ne v obdobi oktdber 2012 — oktéber 2013 doslo k narastu vikm o 74 %,
oskm o 146 % a v rovnakom obdobi doSlo k narastu poctu cestujucich o 115 %. Taktiez bolo
zaznamenané znizenie nakladov na jeden vlkm na 5,7 € €o predstavuje zniZzenie nakladov
oproti tatnemu dopravcovi o 16 %. Dopravcovi sa na tejto trati podarilo zniZit cestovny Cas
o takmer 30 minut, ¢o sa vSak stalo v dosledku modernizacie tratového Useku manazérom
infrastruktury. [8]

LIBERALIZACIA OSOBNEJ DOPRAVY V CESKEJ REPUBLIKE

Obdobne ako v SR, aj v CR pdvodny Zelezni¢ny podnik (Ceské drahy — CD) plnil ako
funkciu prevadzkovatela drahy, tak aj osobného a nakladného dopravcu. Spolo¢nost CD
Statna organizacia zanikla v januari 2003, kedy bola rozdelena na Spravu ZelezniCni
dopravni cesty (manaZéra infradtruktiry), a na akciovl spoloénost Ceské drahy, ktora zadal
plnit funkciu osobného a nakladného ZzZelezni¢ného dopravcu, ale zaroven stal sa aj
vlastnikom a spravovala €ast’ infrastruktury. [13]

Pogiatky liberalizacie siahaji v CR do roku 1994 ked vstipil do platnosti novy zakon o
drahach ¢&. 266/1994 Zb, ktory zaviedol pojmy prevadzkovatel drahy (manazér infrastruktury)
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a prevadzkovatel dopravy na drahe (dopravcu). Dalej rozdelil gesku Zelezniénu siet, ktora
vtedy bola celd v sprave CD, na celo$tatne drahy (trate medzinarodného a celo$tatneho
vyznamu) a regionalne drahy. Zmysel rozdelenia bol taky, ze uz vtedy sa uvazovalo s tym,
Ze celo$tatne drahy zostanl natrvalo vo vlastnictve $tatu a sprave CD a regionalne drahy
mobzu byt postupne privatizované. Vyraznou zmenou bolo tiez zavedenie moznosti vstupu
akéhokolvek dopravcu s platnou licenciou na lubovolnu celoStatnu alebo regionalnu trat.
Nastup konkurencie vSak bol velmi pomaly a tykal sa prakticky len nakladnej dopravy. [4]

Prvou sukromnou spolodnostou na trhu osobnej regionalnej dopravy v CR bola uz
v roku 1997 spolo¢nost’ Jindfichohradecké mistni drahy (JHMD), ktora za¢ala prevadzkovat
dopravu na uzkorozchodnych tratiach Jindfichdv Hradec - Nova Bystfice a Jindfichtv
Hradec - Obratan. Prvym sukromnym prevadzkovatelom dopravy na trati normalneho
rozchodu sa stala v tom istom roku 1997 spolo€nost Viamont (v su¢asnosti GW Train Regio),
ktord zareagovala na zastavenie osobnej dopravy na trati Trutnov - Svoboda nad Upou.
Podobne prevzala spolo¢nost Viamont o rok neskér prevadzkovanie dopravy na trati
Sokolov — Kraslice, a v roku 2000 prevadzkovanie regionalnej dopravy z Kraslic do
nemeckého Klingentalu. [17,18]

CB - Ceské Budéjovice
HB - Havli¢kiv Brod
HK - Hradec Krélové
Pa - Pardubice

Druhy Zelezniénych trati

s GW Train Regio

trate narodného vyznamu s normalnym rozchodom s VOgtlandbahn

trate ndrodného vyznamu s normalnym rozchodom Arriva Morava

regiondlne trate s normalnym rozchodom JHMD

---------------------- uzkorozchodné trate regiondlneho vyznamu

Obr. 1 Regionalne trate, na ktorych prevadzkuju dopravu sukromné spoloénosti v CR
Zdroj: upravené autorom z [6]

Vyraznym rozdielom oproti liberalizacii regionalnej osobnej dopravy oproti SR je
spOsob objednavania dopravnych vykonov. Zatial ¢o v SR si vykony ako v dialkovej tak aj
v regionalnej doprave objednava $tat (MDVRR), v CR je objednavatelom dialkovej dopravy
Stat, zatial ¢o kompetencie objednavania vykonov v regionalnej doprave boli prenechané
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samospravnym krajom. Tymto spdsobom vznikol vacsi priestor pre vyhlasovanie verejnych
sutazi v osobnej dopravy a vstup novych dopravcov na regionalne trate.

Prvé vyberové konanie sa v CR uskutodnilo uz vroku 2005 a zorganizoval ho
Karlovarsky a Liberecky kraj v regionalnej doprave. Karlovarsky kraj vyhlasil sutaz na
prevadzkovanie osobnych vlakov na obdobie piatich rokov na regionalnej trati Karlovy Vary a
Marianské Lazné, pricom hodnotiacim kritériom pre vyber koneéného dopravcu bola cena.
Vitazom sa stala spoloénost Viamont, ktora ponukla cenu 64,60 K&/km a porazila tak Ceské
drahy (CD) s ponukovou cenou 80,40 K&km. Sutaze sa eSte zudastnil treti zaujemca,
spolo¢nost’ Railtrans s ponukovou cenou 85,20K&/km. V januari 2006 bolo vyhlasené
Libereckym krajom na prevadzku trati Jizerskych drah. Po predloZeni ponuk v3ak kraj tuto
sutaz zruSil z dévodu, Ze vSetky ponuky su nad finanénymi moznostami kraja a nasledne sa
kraj bez vyberového konania dohodol na prevadzkovani dopravy s CD. [14]

Dalsie vyberové konanie sa v regionalnej doprave uskutoénilo v roku 2008, pri¢om
vyhlasovatefom bol opat Liberecky kraj, resp. nim zalozeny koordinator integrovanej dopravy
KORID LK. I$lo o prevadzku na niekolko tratiach o celkovej dizke 114 km, na ktorych re
realizovana asi tretina vykonov osobnej Zelezni¢nej dopravy objednavané krajom. Toto
konanie bolo prelomové vtom, Ze predmetom sutaZe bolo prevadzkovanie dopravy
stanovené na 15 rokov (december 2011 — december 2026), ¢o predstavuje pre dopravcu
dostato¢ne dlhi dobu na zaistenie financovania potrebnych vozidiel. Libereckého kraja sa
potom edte tyka sutaz vyhlasena saskym dopravnym zdruzenim Zweckverband
Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien v spolupraci s C€eskym Libereckym a
Usteckym krajom na prevadzku osobnych viakov na trati Liberec - Zittau — Rybni$té. Vitazom
sa stala firma Vogtlandbahn, ktora od 12. decembra 2010 bude po 10 rokov prevadzkovat
dopravu na uvedenej trati. DalSie vyberové konanie bolo vyhlasené Plzefiskym krajom v roku
2009 a malo sa tykat 25 roCnej prevadzky na troch tratiach v tomto kraji. Do sutaze sa
prihlasili spoloénosti €D, Viamont, CSAD Jablonec nad Nisou (doteraj$i autobusovy
dopravca) a spolo¢nost RegioJet, a.s. Kratko pred vyhlasenim vysledkov vSak kraj toto
vyberové konanie zrusil a narychlo uzavrel zmluvu s CD. [14]

V sugasnosti tak na regionalnych tratiach v CR republike prevadzkuji dopravu $tyria
sukromni dopravcovia ato GW Train regio, ARIIVA MORAVA, JHMD a Vogtlandbahn,
priCom su tieto trate znazornené na obrazku ¢ 1 a konkrétne popisané v tabulke 1.

Tabulka 1 Sukromni dopravcovia v CR a trate, na ktorych prevadzkuju dopravu
Dopravca Trat'ovy usek

Sokolov - Kraslice - Zwotental

Karlovy Vary dolni nadrazi - Marianské Lazné

GW Train regio Trutnov hl .n. - Svoboda nad Upou

Milotice nad Opavou - Vrbno pod Pradédem

Korenov - Harrachov - Szklarska Poreba Gérna

Trutnov - Kralovec - Lubawka

ARRIVA MORAVA Sumperk - Kouty nad Desnou

Jindfichuv Hradec - Nova Bystfice, Jindfichuv
Hradec - Obratan

Vogtlandbahn Liberec - Zittau - Rybnisté

Zdroj: autor

JHMD
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Jednym z hlavnych prinosov na niektorych regionalnych tratiach, ktory priniesol vstup
sukromnych dopravcov je napriklad zvySenie poctu spojeni, v niektorych pripadoch tiez
skratenie jazdnych Casov (iba v pripade modernizacie danej trate). V pripade spolo¢nosti
GW Train Regio bol na trati Karlovy Vary — Marianske Lazné pridany jeden par viakov
denne, pricom jazdny Cas bol skrateny z 90 na 80 minut., na trati Liberec — Rybnisté, kde
prevadzkuje dopravu spolo¢nost Vogtlandbahn bol zvySeny pocet vlakov z5 na 8 parov
denne priCom jazdny €as sa nezmenil. [18]

Zaver

Liberalizacia v oblasti zelezniCnej dopravy ma za ciel vytvorenie integrovaného
europskeho Zeleznicného systému, posilnenie postavenia Zeleznic na dopravnom trhu
a vytvorenie lep3ich podmienok na cestovanie pre cestujucich. V su€asnosti z réznych Studii
vyplynulo, Ze Zelezniéné balisky EU pomohli zvysit konkurenciu a zvysit kvalitu
poskytovanych sluzieb pre zakaznika. Je vSak zrejmé, ze uroven liberalizacie osobnej
dopravy je v kazdom &tate ina, pretoZe kazdy krajina si zvolila svoj vlastny pristup podfla
svojich moznosti a prostriedkov.

V susednej CR, kde boli eurépske reformy zavedené skér ako v SR a s liberalizaciou
trhu sa zacalo pomerne skoro, je mozné sledovat postupny rast vykonov Zeleznice a
modalneho podielu na celkovej doprave. Naopak otvorenie trhu osobnej vnutrostatne;
dopravy v SR vsak zatial neprinieslo oCakavany efekt, nakolko od otvorenia trhu az do
sucasnosti je sukromnou spolo¢nostou prevadzkovana doprava iba na jednej regionalnej
trati. Z pohladu zakaznika vSak vstup tohto sukromného dopravcu vSak priniesol pozitivne
zmeny v podobe vysSej kvality poskytovanych sluzZieb, zniZzenia cestového Casu €i znizenia
cien cestovnych listkov. Vzajomnym porovnanim liberalizacie v tychto dvoch Statoch je
mozné vidiet, Zze hoci boli reformy aplikované v priblizne v rovnakych historickych,
ekonomickych a politickych podmienkach, v kazdom S§tate sa otvaranie trhov osobnej
dopravy realizovalo a vyvijalo rézne.

S ciefom podporit inovacie a efektivitu osobnej dopravy je potrebné aby vnutrostatna
osobna ZelezniCna doprava bola otvorena pre vstup novych ucastnikov a poskytovatelov
sluzieb od decembra 2019. Dopravcovia budu méct’ ponuknut’ sluzby vnutrostatnej osobnej
Zelezniénej dopravy po celej EU bud tak, Ze budu ponukat konkurenéné komeréné sluzby
alebo prostrednictvom tendrov pre verejné hospodarske sutaze. Zmena obstaravania
dopravnych sluzieb vo verejnom zaujme je vyznamny faktor vo fungovani Zzelezni¢nej
dopravy a dotkne sa priblizne 90 % vykonov osobnej Zelezniénej dopravy v EU. [1] V
podmienkach SR je prave kfuCovy problém efektivnosti zabezpelenia dopravnej obsluhy
regionov a zataZe verejnych rozpoltov v systémovom riedeni delby sluzieb medzi
autobusovou a Zelezni¢nou dopravou. A prave s ciefom skvalitnenia tychto sluzieb by sa
predstavitelia Statu nemali pytat' &i postupne otvarat' trh regionalnej osobnej dopravy ale ako
to urobit’ v ¢o najkratSom Case.
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Uvod

Hoci sa sukromna leteckd doprava os6b odliSuje od komercnej leteckej dopravy cestujucich
(poskytovanej najma tradi¢nymi a nizko nakladovymi leteckymi spolo¢nostami) v mnohych
aspektoch, z hladiska ndrokov na riadenie prevadzkovych procesov a toku informacii je
rovnako ndro¢nd, v niektorych oblastiach organizacie dokonca az narocnejsia. Cielom tohto
prispevku je priblizit prevadzkové Specifika stdle pomerne mladého odvetvia sikromnej
leteckej dopravy a posudit neustale sa vyvijajuce procesy riadenia toku informacii v suvislosti
s rasticimi poziadavkami klientov na komfort a bezpecnost.

Prednostou sukromnej leteckej dopravy je jej flexibilita. UmozZniuje cestujicim priame
letecké spojenia na miesta, na ktoré tradi¢né letecké spolo¢nosti neponukaju priame lety
resp. ich neponukaju v poZzadovanych ¢asoch. Vyssia flexibilita sa vSak zvyéajne odrdza na
vysSich prevadzkovych nakladoch. Na druhej strane vSak umoznuju cas stradveny cestovanim
vyuzivat velmi efektivne. Podla prieskumu Jacka Olcotta z roku 2014 sikromné lietadla
vyuzivané, ¢i uz korporaciami alebo podnikatelmi, umozniuju zvysovat produktivitu prace.
Takmer 75% cestujucich na palube takychto lietadiel sU manazéri na strednej Urovni resp.
technici Specialisti. [2]

Vacsinu sukromnych pruadovych lietadiel vlastnia vlady a firmy, menej ako 3% su vlastnené
sukromnymi osobami. [3]

Sukromna leteckd doprava ma mnoho dalSich vyhod:

- Oslobodenie od letovych poriadkov, odlet a prilet si m6zu cestujuci nastavit podla
potreby.

- Moinost napldnovania komplikovanych ciest zloZzenych z viacerych letov.

- Moinost vyberu akejkolvek destinacie, kde je mozné pristat.

- Moznost vyuzitia mensich letisk s efektivnym procesom odbavenia cestujicich.

- Sukromné lietadlo umoznuje uskutoérnovat pracovné stretnutia priamo na palube
pocas letu.

- Vacsia bezpecnost — vyuzitie sukromného lietadla zniZuje vyskyt cestujucich
v preplnenych hlavnych letiskovych halach atiez celkovy &as straveny na letisku.
Taktiez prudové lietadla su na oblohe menej ndpadné ako velké komercéné lietadla.

- Individualny pristup na palube.

- Bezodkladny rychly presun vybavenia, ¢i zamestnancov.

- Spolahlivy vysokorychlostny internet na palube.

- Predidenie, pripadne eliminovanie rizika zruSenia letu alebo zmesSkanie
nadvazujuceho spojenia [4]

Pri pisani tohto ¢lanku boli pouZité pozorovania renomovanych leteckych spolocnosti
prevadzkujucich lety na trhu najma v strednej Eurdpe a skusenosti z posobenia v jednej z
tychto spolo¢nosti. Clanok posudzuje tok informacii v spolo¢nosti prevadzkujucej sikromnd
letecki dopravu, prostrednictvom prikladu zavedenia softvérového systému na
zhromazdovanie informacii poukazujeme na progresivny vyvoj riadenia toku informacii.



Zlozky systému zabezpecujuce tok informacii

Pri zabezpecovani ¢o mozino najvysSieho pohodlia cestujucich vyuZivajacich sukromnu
leteckd dopravu pracuje mnoho zloZiek, ¢i uz ide o r6znych poskytovatelov sluZieb alebo aj
oddeleni firmy.

Neexistuje presny postup, ktory je mozné aplikovat v kazdom pripade. Ide o individualne
prehodnotenie kazdého letu. Napriek tomu kazda spolo¢nost venujica sa tomuto druhu
dopravy ma zauZivané postupy, ktorymi sa snazi eliminovat riziko nepresného prenosu
informacii.

Prvotny podnet prichddza od zdkaznika. Zakaznikom mézZe byt osoba, ktora nevlastni lietadlo
ale aj osoba vlastniaca sukromné lietadlo.

Klient ma v zasade tri moznosti. M6Ze priamo oslovit spoloc¢nosti poskytujuce sluzby tzv. air
taxi. Vzhladom na ich dostupnu kapacitu a klientom zadané poZiadavky, oddelenie predaja
pripravi ponuku presne na mieru. V dalSom pripade sa klient méZe obrétit na cestovnu
kanceldriu, ktora vsetko zariadi za klienta. V podstate sa vSak taktiez obrdti na operatora
avsak klient komunikuje len s cestovnou kanceldriou. Alebo v tretom pripade ide o ludi
pripadne spolo¢nosti, ktori lietaji pomerne ¢asto, zvy¢ajne maju aj vlastné lietadld alebo
zmluvne vyuZivaju lietadla, ktoré vlastni niekto iny. V takychto pripadoch sa vytvorila tzv.
koordinacnd zlozka. Tato zlozka moézZe byt priamo vo firme klienta alebo v spoloc¢nosti
prevadzkujucej lietadla.

Dispecing (Operation Control Center) je miesto, ktoré je zodpovedné za planovanie letu.
Overuju sa informacie o letiskach, letové moZnosti, planuje sa trat avsSetko spojené
s presunom cestujucich z bodu A do bodu B.

V menSsich firmach posadku zabezpecuje dispecing, vo vacsich je na to zriadené oddelenie
tzv. Crew Control Department (CCD). Oddelenie planovania posadok dba o to, aby posadky
mali vSetky nevyhnutné osvedcenia, Skolenia atréningy atieZz oto, aby mali zakonom
stanoveny oddych.

Z toho vyplyva, Ze dispeding musi posunut informaciu o planovanom lete na oddelenie
planovania posadok.

Druhou najdoleZitejSou zlozkou je handling. Poskytovatel sluzieb obchodného a technického
odbavenia lietadla a cestujucich je priamo na letisku astara sa o lietadlo, posadku a
cestujucich pred a po pristati v danej destinacii. Je tiez v kontakte s dodavatelmi paliva na
danom letisku. V kazdej destinacii byva iny poskytovatel a na Coraz viac letiskach byva
moznost vyberu z viacerych poskytovatelov handlingovych sluzieb. Dispecing spracovava
dostupné informacie a vybera najvhodnejsieho poskytovatela sluzieb na dany druh dopravy.
Casto vyuZivanych handlingovych poskytovatelov maju spoloénosti zaznamenanych ako
preferovanych vo svojich internych databazach.

Neodmyslitelnou sucastou sukromnej leteckej dopravy je aj zabezpecenie sluzby
obderstvenia na palube (catering). Paradoxne pre zdkaznika je prave obcerstvenie a servis na



palube jednym z najdéleZitejSich faktorov hodnotenia komfortu. V réznych spoloénostiach su
rozne zlozky zodpovedné za catering. Ulohu zabezpe¢it catering podla poZiadaviek klientov
maju bud samotné letusky alebo obchodné oddelenie, ktoré je v priamom kontakte so
zakaznikmi alebo v niektorych pripadoch aj dispecing.

Na zabezpecenie hladkého odbavenia cestujucich je potrebnd aj spolupraca letiskovych
zloziek. Samotné letisko ponuka moznosti VIP saldnikov, ¢i konferencnych miestnosti.
Niektoré letiska tieZz umozZiuju prioritné obchodné a colné odbavenie v lietadle, takie
cestujuci nemusia vystupovat a mézu pokracovat do dalSej destindcie. Pre zvysenie komfortu
a uSetrenie Casu, na niektorych malo letiskach je dokonca moZnost vstupu do privatneho
lietadla bez bezpecnostnej kontroly. Tato vyhodu si m6zu uplatnit len majitelia lietadla, je
spoplatnena letiskom, poZiadavka musi byt schvalend letiskom pred kazdym letom
a zvyCajne je umoznena zo strany letiska len v mierovom obdobi, kedy nie je zvySené riziko
nebezpeclenstva zneuzitia. O zabezpeclenie sluzieb letiskd sa stard bud dispecing alebo
handling.

Obrdzok 1.: VSeobecnd schéma toku informdcii o pldnovanom lete u prevddzkovatela
sukromnej leteckej dopravy.
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Organizacia a fungovanie tychto zloziek

V sucasnej dobe neexistuje jednotny systém, ktorym by sa dal zabezpedit spolahlivy tok
informacii k dosiahnutiu uspokojenia poziadaviek klientov.



Organizacia a fungovanie jednotlivych zloZiek spolo¢nosti je vysledkom individudlneho vyvoja
kazdej spolo¢nosti. Kazda spolo¢nost sa zaobera vyvojom vlastnych procesov v ramci firmy.
Mnohé spoloénosti investuju do vyvoja vlastného informaéného softvéru.

V systéme sU zaznamenané vsetky poziadavky klienta od miesta a ¢asu odletu, cez typ
lietadla a sluzby na palube az po alergie na jedlo. Nakolko klienti vyzaduju Spickovy servis,
vSetky tieto informacie su neodmyslitelné pre plynuly chod planovania letu.

Vdaka systému v ramci firmy maju vSetky dotknuté zlozky pristup k rovnakym informaciam
v rovnakom c¢ase a nedochadza k zbytoénému predavaniu informdcii od zlozky k zlozke, kde
najcCastejSie vznikaju chyby a nedorozumenia. Eliminuje sa tak zlyhanie [udského faktora
v informacnom toku. Jedind informacia moze byt podstatna pre viacero zloZiek. Bez softvéru
by sa musela predavat opakovane vsetkym zainteresovanym. S vyuZitim softvéru staci vlozit
danud informaciu do systému a vietky ostatné oddelenia maju tuto informaciu priamo od
zdroja.

Pri zostavovani a planovani letu funguje tok informacii oboma smermi. Vyuzitie softvéru je
centrom informdcii pre vsetkych.

Ako priklad toku informacie je moZné pouzit Udaj o pocte a zloZeni cestujucich (pocet muzov,
zien, deti adojciat). Vzhladom na vysoké poziadavky klientov tykajice sa sluZieb
poskytovanych na palube je tato informacia velmi délezitd pri planovani letu. Tento Udaj
predava klient koordinac¢nej zlozke (koordindcia, cestovnd kanceldria alebo priamo obchodné
oddelenie daného operdatora). Tato informacia je podstatna pre viacero oddeleni, ktoré sa
podielaju na planovani letu. Pre dispecing je dolezita z hladiska planovania doletu, vyvazenia,
¢i spotreby paliva. Oddelenie pldnovania posadok vyuzije tento Udaj napriklad
k napldanovaniu jednej alebo dvoch letusSiek. Zabezpecenie spravneho mnoistva obéerstvenia
sa bez tejto informacie taktiez nezaobide.

Spominané oddelenia potrebuju tiez informovat koordinaciu o pripadnych vzniknutych
obmedzeniach, menach naplanovanej posadky, ¢i vyslat dotazy ohladne dopliiujicich
informacii. VSetky informacie su zhromazdené v systéme a odpovede na dotazy koordinacia
opat vkladd do systému asu dostupné vsetkym zainteresovanym zlozkam. Data su
zhromazdované na jednom mieste v oboch smeroch. Vznika tiez velmi prehladné zoskupenie
vsetkych informacii o vsetkych letoch. Takato databaza mdéze poslizit tiez k analyzovaniu,
vyhodnocovaniu a vylepSovaniu internych procesov. Napriklad informacie o danych
letiskach, preferovanych  handlingovych  poskytovatelov  sluzieb, preferovanych
cateringovych dodavatelov ako aj informdcie o samotnych cestujucich (identifikacné udaje,
pripadne aj Specialne poZiadavky na sluzby na palube a najma obmedzenia spojené napriklad
s alergiou na potraviny). Rovnako ako aj skusenosti s konkrétnymi poskytovatelmi, a tym
budovanie vlastného know how, ktoré urychluje a zjednodusuje procesy.



Obrdzok 2.: Schéma vyulitia softvéru na distribuciu informdcii v ramci spolocnosti.
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Tento prispevok priblizuje prevadzkové Specifika stdle pomerne mladého odvetvia
sukromnej leteckej dopravy. Zaroven posudzuje neustdle sa vyvijajuce procesy riadenia toku
informacii v sUvislosti s rasticimi poZiadavkami klientov na komfort abezpecnost. Na
priklade tiez ilustruje komplexnost informacnych tokov spojenych s planovanim letu.
Prispevok tieZz popisuje vyuzitie interného softvéru, ktory zhromazduje data avyuziva
databazu.

Zdokonalovanie procesov by malo viest prave k zvyseniu bezpecénosti a naplneniu ocakavani
zakaznikov. Buduci vyskum by mohol byt zamerany na analyzu faktorov, ktoré musia byt
vyhodnotené pri volbe vhodného poskytovatela sluZieb v destindciach priletu a odletu.
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Abstrakt

V sucasnosti su na bezpecnost potravin v celom potravinovom retazci poZzadované vysokeé
naroky, aby bolo zabezpeCené zdravie spotrebitefa. V nasledujucom prispevku budu
podrobne analyzované jednotlivé zakony platné v Slovenskej republike, Nariadenia
Eurépskeho parlamentu a Standardy upravujuce bezpecnost potravin v potravinovom
retazci, teda aj pri preprave. NajdbleZitejSou medzinarodnou Dohodou upravujucom
prepravu rychloskazitelnych potravin je Dohoda ATP, vtejto su upravené podmienky
pouZzivania a oznacovania dopravnych a prepravnych prostriedkov pouzivanych pri takychto
prepravach.

Abstract

On the safety of foodstuff is in present required high demand in whole food chain because
the health of consumer is the most important. Of the following paper will be analyzed
legislation of Slovak Republik, Regulations of European Union and standartd of safety
foodstuffs. The most important international deal whitch regulated transport of perishable
foodstuffs is Agreement on the International Carriage of Perishable Foodstuffs and on the
Special Equipment to be used for such Carriage. In this agreement is regulate marking and
usage of special equipement to be used for this carriage.

JEL Classification: R42

uvoD

Legislativa kazdého Statu aj legislativa EurOpskej unie ma mnozZstvo zakonov
a nariadeni upravujucich bezpec¢nost (hygienu) potravin od pociatku ich vyroby cez
skladovanie a prepravu ku spotrebitefom, v celom tzv. potravinovom retazci. Bezpecnost
potravin v suasnej dobe podlieha podrobnym kontrolam &i uz zo strany odberatelov ale aj
kontrolnych organov. Preto je velmi délezité klast déraz na dodrzanie spravnych podmienok
pocas celého potravinového retazca, aby potraviny zostali bezpecné.
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Kazdy druh potraviny ma svoje Specifické podmienky vyroby, prepravy a skladovania
ktoré musia byt dodrzané. Tieto podmienky su legislativou upravené v jednotlivych zakonoch
a nariadeniach. Takisto je velmi dblezité dodrziavanie ustanoveni medzinarodnych
Standardov upravujucich bezpec¢nost potravinového retazca.

V jednotlivych Statoch pbésobia organy zodpovedné za dozor a kontrolu potravin.
V slovenskej republike je organom &tatnej spravy vykonavajlcim potravinovy dozor Statna
veterinarna a potravinova sprava.

ZAKONY UPRAVUJUCE PREPRAVU POTRAVIN A ICH BEZPECNOST V SLOVENSKEJ
REPUBLIKE

Zakon ¢.152/1995 Z.z. v zneni neskorsSich predpisov

V Slovenskej republike je zakladnym zakonom upravujucim bezpecCnost potravin
Zakon €. 152/1995 Z. z. o potravinach. Zakonom ¢.30/2015 Z. z. bol najnovsie novelizovany.

Tento zakon upravuje povinnosti prevadzkovatefa potravinarskeho podniku, prava
a povinnosti oséb vo vztahu k potravinam, organizaciu, pdsobnost a pravomoc organov
uradnej kontroly potravin podla osobitnych predpisov.

V tomto zakone je dalej upraveny dovoz a vyvoz potravin z tretich krajin. Prijemca
zasielky produktov Zivocisneho pévodu, nespracovanej zeleniny a nespracovaného ovocia
v mieste uréenia pochadzajlicej z iného ¢&lenského $tatu EU je povinny najneskor 24 hodin
vopred nahlasit prislusnej regionalnej veterinarnej a potravinovej sprave prostrednictvom
elektronického systému Statnej veterinarnej a potravinovej spravy prichod zasielky, miesto jej
ur€enia, krajinu pévodu zasielky, druh zasielky a jej mnozZstvo; ustanovenie sa vztahuje aj na
dovoz potravin.

Skladovanie potravin je upravené v §10 tohto zadkona a upravuje povinnosti, ktoré
musia byt dodrzané. Hlavne zabezpeclit skladovanie len v takych priestoroch a za takych
podmienok, aby sa zachovala ich bezpecnost, kvalita a biologicka hodnota potravin
a surovin na ich vyrobu.

V §11 ,Preprava potravin® je uvedené, Ze preprava potravin je upravena i osobitnym
predpisom ato Nariadenim eurdpskeho parlamentu arady (ES) €. 852/2004 o hygiene
potravin. Tento zakon sa i vtomto paragrafe odvolava na znenie tohto nariadenia. V3etky
podrobnosti, ktoré stvisia s hygienou potravin su upravené prave tymto nariadenim. Dalej je
potrebné zabezpelit prepravu potravin a zloZiek na ich vyrobu v spésobilych a vhodne
vybavenych dopravnych a paletizacnych prostriedkoch takym spésobom, aby sa zachovala
ich bezpeCnost a kvalita adbat na Cistotu dopravnych a paletizaCnych prostriedkov
a vykonavat' ich dezinfekciu. Pouzivat pri preprave len také dopravné a paletizacné
prostriedky, ktorych steny a ostatné Casti, ktoré prichadzaju do styku s potravinami, su z
nekorodujuceho materialu a ani inak negativhe neovplyvhuju bezpecnost alebo kvalitu
potravin a su hladké, lahko Cdistitelné a dezinfikovatelné. Zabezpecit u&innd ochranu
prepravovanych potravin pred hlodavcami, vtakmi, hmyzom, prachom a inym znec€istenim a
prepravovat ich za takych podmienok, aby sa v priebehu prepravy nezvysila alebo nezniZila
ich teplota, ktora by mohla negativne ovplyvnit bezpeénost' a kvalitu potravin.

Potravinovy kédex

Potravinovy kodex Slovenskej republiky upravuje poziadavky na zdravotnu
neskodnost, hygienu, poziadavky na zlozenie a kvalitu potravin, zlozky, ako aj technologické
postupy pouzivané pri ich vyrobe a pozZiadavky na balenie jednotlivych potravin, ich skupin
alebo vSetkych potravin, rozsah a spbsob ich oznacovania, ich skladovanie, prepravu,
manipulaciu s nimi a ich obeh, ako aj zasady na odber vzoriek a ich vySetrovanie.



Poziadavky ustanovené v potravinovom kdédexe je povinny dodrziavat kazdy, kto potraviny
vyraba, manipuluje s nimi a umiestriuje ich na trh.

Rozdeluje sa na 3 Casti a spolu na 34 hlav. Niektoré boli vyhlaskami uz zruSené ale pre
moznu potrebu sa edte uvadzaju. PIné znenie je uvedené na stranke Statnej veterinarne;
a potravinovej spravy a je priebezne aktualizované. V kazdej €asti potravinového kédexu su
upravené podmienky pre vyrobu, skladovanie a prepravu iného druhu potravin alebo surovin.

LEGISLATIVA UPRAVUJUCA BEZPECNOST POTRAVIN V RAMCI EU

V Eurépskej unii boli prijaté nariadenia, tzv. ,Hygienicky bali¢ek®, ktoré upravuju pracu
s potravinami, ich bezpecnost, skladovanie i prepravu.
Medzi tieto nariadenia patria:

Nariadenie eurépskeho parlamentu a rady (ES) ¢. 852/2004 o hygiene potravin

Toto nariadenie sa zaobera hygienou potravin pocas celého potravinového retazca.
V tomto nariadeni sa konkrétne prepravou potravin zaobera kapitola 4, prilohy 2. Hovori, Ze
dopravné prostriedky pouzivané na prepravu potravin musia byt udrZiavané v Cistote
a v dobrom stave udrzby. Lozné priestory sa nesmu pouzivat na prepravu nicoho iného
okrem potravin. Tam kde je to potrebné, musia byt dopravné prostriedky alebo kontajnery
schopné uchovavat potraviny pri dobrych teplotach a musia umoziovat monitorovanie tepl6t.

Nariadenie eurépskeho parlamentu a rady (ES) ¢. 178/2002 ktorym sa ustanovuju
vSeobecné zasady a pozZiadavky potravinového prava, zriad'uje Eurépsky urad pre
bezpecnost’ potravin a stanovuju postupy v zaleZitostiach bezpec¢nosti potravin

Toto nariadenie poskytuje zaklad na zabezpecCenie vysokej urovne ochrany zdravia
ludi a zaujmov spotrebitelom vo vztahu k potravinam, pri€om berie do uvahy najma
rozmanitost v zasobovani potravinami vratane tradiénych vyrobkov a zaroven zabezpecuje
ucinné fungovanie vnutorného trhu.

Nariadenie eurépskeho parlamentu arady (ES) ¢&. 853/2004, ktorym sa
ustanovuju osobitné hygienické predpisy pre potraviny Zivo¢iSneho pévodu

Toto nariadenie ustanovuje pre prevadzkovatelov potravinarskych podnikov osobitné
predpisy o hygiene potravin zivo€iSneho pdvodu. V prilohe Il tohto nariadenia je uvedeny
spbsob oznaCovania baleni pouzitych pri preprave a takisto povoleny spdésob dosiahnutia
a udrzZania teploty na stanovenej hranici.

Nariadenie eurépskeho parlamentu a rady (ES) ¢. 854/2004, ktorym sa
ustanovuju osobitné predpisy na organizaciu uradnych kontrol produktov Zivoc¢isneho
poévodu uréenych na l'udsku spotrebu

Toto nariadenie ustanovuje osobitné predpisy na organizaciu uradnych kontrol
produktov ZivociSneho pdvodu. V kapitole 3 su uvedené zasady a podmienky postupov
uplatiiovanych pri dovoze z tretich krajin.

Nariadenie komisie (ES) ¢. 37/2005 o monitorovani teplét v dopravnych
prostriedkoch, pri uskladrnovani a skladovani rychlozmrazenych potravin uréenych na
ludsku spotrebu

Toto nariadenie sa tyka monitorovania teploty v dopravnych prostriedkoch, pri
skladovana a uskladriovani , ktoré sa pouziva pre rychlozmrazené potraviny. Dopravné



prostriedky, skladovanie a uskladfovanie rychlozmrazenych potravin musia byt vybavené
vhodnymi zapisovacimi pristrojmi na monitorovanie, v €astych a pravidelnych intervaloch,
teploty vzduchu, ktorej su rychlozmrazené potraviny vystavené. Prevadzkovatel
potravinarskeho podniku je povinny uchovavat zaznamy najmenej poc¢as jedného roka alebo
aj dlihSie, podla charakteru a skladovatelnosti rychlozmrazenych potravin.

_ DOHODA O MEDZINARODNEJ PREPRAVE SKAZITELNYCH POTRAVIN A O
SPECIALNYCH DOPRAVNYCH A PREPRAVNYCH PROSTRIEDKOCH POUZIVANYCH
NA TIETO PREPRAVY (ATP)

NajdoleZitejSim dokumentom ktory upravuje medzinarodnu prepravu potravin je
Dohoda ATP. Tato dohoda sa pouziva pri prepravach uskutoéniovanych medzi minimalne
dvoma c¢&lenskymi krajinami dohovoru.

Tato Dohoda sa vztahuje na prepravy hlbokozmrazenych a zmrazenych potravin
a potravin vymenovanych v prilohe 3, aj ked nie su ani rychlo (hlboko) zmrazené ani
zmrazené. Znenie tejto dohody je uplathované pri cestnej a zelezni€nej preprave a ak je
pouzitd ndmorna preprava tak sa kazdy usek posudzuje samostatne. Vynimkou je ak sa
pouzije hamorna doprava do 150 km bez vykladania tovaru z prepravnych jednotiek a ak
tejto preprave bezprostredne predchadza suchozemnska preprava.

Na prepravu potravin sa musia pouZzit len dopravné a prepravné prostriedky uvedené
prilohe 1 - definicie a normy S$pecialnych dopravnych a prepravnych prostriedkov na
prepravu skazitefnych potravin. Za takéto dopravné a prepravné prostriedky sa povazuju
prostriedky oznacené ako zotermické“, ,chladiace®, ,mechanicky chladiace* alebo
Lvyhrievacie“. V tejto prilohe su uvedené presné definicie jednotlivych prostriedkov a taktiez
mozné urovne chladenia/vyhrievania pre konkréte typy. Kontrola vy3Sie uvedenych
prostriedkov sa vykonava pred uvedenim do prevadzky, periodicky najmenej raz za Sest
rokov a kedykolvek ak o to poziada prislusny organ. Ak skudana dopravna alebo prepravna
jednotka spifia poziadavky predpisané pre triedu do ktorej sa predpoklada zaradit, skisobny
protokol musi byt povazovany za doklad o schvaleni typu (Certifikat o schvaleni typu).
Platnost tohto certifikatu kon&i uplynutim Sestroéného obdobia zacinajuceho datumom
ukoncenia skusky. Prisludny organ musi urobit opatrenia na zabezpecCenie overenia, Ze
vyroba dalSich dopravnych alebo prepravnych jednotiek je zhodna so schvalenym typom.
Pre tento ucel mozno vykonavat kontrolu skusanim vzorky dopravnych alebo prepravnych
jednotiek nahodne vybranych z vyrobnej série. Certifikat o tom, Ze dopravné alebo prepravné
prostriedky vyhovuju normam, musi vydat opravneny organ krajiny, v ktorej su tieto
dopravné alebo prepravné prostriedky registrované alebo evidované na formulari, ktory
zodpoveda vzoru. Tento vzor je uvedeny v prilohe 1, dodatok 3. Na zaklade Osved&enia je
na vozidlo pripevneny certifikacny Stitok, ktory musi byt trvalo upevneny na dopravnom
alebo prepravnom prostriedku na dobre viditeflnom mieste. Stitok musi byt pravouhlého tvaru
s rozmermi najmenej 160 mm krat 100 mm a musi byt vyrobeny 2z ohnovzdorného
a nehrdzavejuceho materialu.

Na Stitku musia byt Citatefne a nezmazatelne v anglickom, francuzskom alebo ruskom
jazyku uvedené nasledujuce udaje:

- latinské pismena ,ATP“ a za nimi nasledujice slova ,SCHVALENE NA
PREPRAVU SKAZITELNYCH POTRAVIN®,

- SCHVALOVACIE CISLO* a za nim medzinarodna rozliSovacia znacka
vydavajuceho Statu (v medzinarodnej cestnej doprave) a Cislo (Cislice, pismena a
pod.) dokladu o schvaleni,

- ,CISLO DOPRAVNEHO alebo PREPRAVNEHO PROSTRIEDKU* a za nim
individualne ¢€islo umozrujuce identifikovat dotyény dopravny alebo prepravny
prostriedok (tymto €islom méze byt aj vyrobné €islo),

- , ZNACKA ATP“ a za fiou rozliSovacia znacka predpisana v prilohe 1, dodatok
4 vztahujuca sa k triede a kategorii dopravného alebo prepravného prostriedku,



- ,PLATNE DO* a za tym datum (mesiac a rok), dokedy plati schvalenie
dopravného alebo prepravného prostriedku. Ak je platnost schvalenia prediZzena na
zaklade skusSky alebo kontroly, uvedie sa dodatocny datum skoncenia platnosti na
tom istom riadku.

a AT APPROVED FOR TRANSPORT
OF PERISHABLE FOODSTUFFS

b | APPROVAL NUMBER : [GB-LR-456789]*
© EQUIPMENT NUMBER : [AB12C987]*

d MARQUE ATP: [ R NA] *

VALID UNTIL: [11-1985]*

=100 mm

=160 mm

L 4

&

* Udaje v hranatych zatvorkach st dané len ako priklad.

Na dopravny alebo prepravny prostriedok musia byt dalej pripevnené rozliSovacie
znaCky. Na zaklade nich rozliSujeme jednotlivé druhy prostriedkov. Tieto sa pripeviuju
prinajmenSom zvonka na oboch stranach v hornych rohoch blizko prednej Casti. Zoznam
znaciek je vymenovany v prilohe 1, dodatok 4 dohody. Pod rozliSovacou znackou musi byt
uvedeny datum skoncenia doby platnosti certifikatu vydaného pre prislusny dopravny alebo
prepravny prostriedok. Priklad rozliSovacej znacky:

02 = mesiac (februdr) ) ukonéenie platnosti

FRC 2011 = rok ) certifikatu
02 - 2011

V prilohe 1 v dodatku 2 su uvedené metddy a postupy merania a kontroly izolaCnych
vlastnosti a u¢innosti chladiacich alebo vyhrievacich zariadeni Specialnych dopravnych alebo
prepravnych prostriedkov uréenych na prepravu skazitelnych potravin. Ide hlavne o uréenie
sucinitela prestupu tepla. Postup urCovania je uvedeny pre kazdy druh dopravného
a prepravného prostriedku.

V prilohe 2 su uvedené maximalne teploty prepravy niektorych rychlo (hlboko)
zmrazenych a zmrazenych potravin. Monitorovanie teploty pri takychto prepravach musi byt



vykonavané meracimi zariadeniami na to uréenymi. Meracie pristroje musia byt schvalené
akreditovanych subjektom a dokumentacia musi byt dostupna na schvalenie pre
kompetentné ATP organy. Zaznamy teploty musia mat uvedeny datum a byt
prevadzkovatelom uchovavané, najmenej po dobu jedného roka alebo dlhsie, podfa druhu
potraviny.

V dodatku 2 v prilohe 2 su uvedené postupy pre vzorkovanie a meranie teplot. Je
uvedené, Ze kontrola a meracie procedury by mali byt predovSetkym vykonavané v miestach
nakladky a vykladky, poCas prepravy iba ak je odévodnena pochybnost o kontrole teploty
poCas prepravy. Na zistovanie sa pouziva metdéda vzorkovania a metéda nedestruktivheho
a destruktivneho merania.

NORMY ISO 22 000, IFS, BRC A HACCP

Riadenie bezpelnosti potravin méze byt zabezpedované podsa normy ISO 22 000
v kombinacii s normou IFS, resp. BRC. Hlavnou poziadavkou tychto noriem je systém
HACCP.

HACCP (Systém analyzy rizik a rozhodujucich kontrolnych bodov/Hazard
Analysis and Critical Control Point System)

Je to globalne najrozSirenejSim systémom zameranym na zaistenie bezpecnosti
potravin. HACCP je nastrojom, ktorym sa zistuju rizika suvisiace s vyrobou, so skladovanim,
s distribuciou a pripravou potravin vratane napojov a pochutin. Ur€uju sa nim opatrenia na
zabezpecenie hygienickej bezchybnosti a zdravotnej neSkodnosti formou kontrolnych bodov,
v ktorych mozno uplatnit prvky riadenia. V Slovenskej republike sa stal povinnym pre
vyrobcov potravin ako aj pre uvadzanie potravin do obehu od 1.1.2000. V slovenskej
legislative je upraveny zakonom ¢&. 152/1995 Z. z. o potravinach a VIII hlavou Potravinového
kédexu (Zasady spravnej vyrobnej praxe).

Tento systém je zaloZeny na prevencii, teda na zasade, ze rizikam je lepSie
predchadzat, ako ich potom nasledne odstranovat. Uplatfiuje sa v celom potravinovom
retazci od prvovyroby az po konec¢nu spotrebu.

HACCP je systém kontrolnych (rozhodujucich) kritickych bodov, ktory zabezpecuje ze
sa ku kone¢nému spotrebitefovi dostanu bezpené potraviny.

Zakladnym predpokladom zavedenia systému je dodrzZiavanie spravnej vyrobnej
a hygienickej praxe, ato nielen vo vyrobe ale aj pri obchodovani a manipulovani
s potravinami. Systém HACCP pozostava zo siedmich zasad a krokov implementécie:

1. Analyza nebezpelenstva

2. Identifikacia kritickych kontrolnych (ochrannych) bodov — CCP

3. Ur€enie kritickych limitov — CL

4, UrCenie spbdsobu kontroly (monitorovania), ¢i sa v CCP dodrziavaju
kritické limity

5. Urcit napravné opatrenia, ak sa nedodrzia kritické limity

6. Urcit spbsob overovania (verifikacie) zistenych vysledkov

7. Vedenie zaznamov, evidencie a dokumentacie

ISO 22 000 — Systém manazérstva bezpecnosti potravin

Tato norma S$pecifikuje poziadavky na systém bezpecCnosti potravin pre vsetky
organizacie v potravinovom retazci, aby bola zachovana bezpecénost potravin. Norma
zjednocuje zasady systému HACCP a kroky k jeho zavedeniu.

ISO 22000 vnajnovSom vydani ISO 22 000:2006 Specifikuje poziadavky na
manazment bezpecénosti potravin. Ma nasledujuce prvky:



- Interaktivna komunikacia,
- Systém riadenia,
- Predpokladané programy,
- Zasady HACCP.

IFS- International Food Standardization

Tato norma vznikla na zaklade poziadaviek nemeckych a francuzskych obchodnych
retazcov ako vSeobecny Standard bezpecénosti potravin v obchodnych retazcoch. Ide
o vSeobecny Standard pre bezpeénost potravin v obchodnych retazcoch. Je ureny pre
spolo¢nosti, ktoré spracuvaju potraviny a nebalené produkty, ale aj pre firmy, ktoré
prevadzkuju balenie potravin, pri ktorom moze prist ku kontaminacii. Certifikaciu IFS Food
Casto vyzaduju obchodné retazce od spolo€nosti, ktoré im dodavaju potraviny pod privatnou
znackou retazca.

IFS Logistics je urCeny pre spolo€nosti, ktoré pracuju so zabalenymi potravinarskymi
produktmi a rieSia ich uskladnenia, prepravu a distribuciu. Ak ma spolo¢nost IFS Food
certifikat, nemusi uz byt auditovana na IFS Logistics.

IFS Cash&Carry certifikat je ureny pre velkoobchody. Vdaka tomuto certifikatu
zakaznik vie, Ze vSetky Standardy a systémové opatrenia boli skontrolované nezavislymi
odbornikmi a su nastavené spravne.

Tento Standard pouzivaju retazce ako napr. Metro ¢i Lidl.

BRC- British Retrail Consortium

Tato norma vznikla vo Velkej Britanii za u¢elom zjednotenia naroénych auditov. V roku
1998 sa spojili britski maloobchodnici a vytvorili tuto normu pre cely sektor. Tato norma
Specifikuje poziadavky na bezpe&nost a neSkodnost potravin. Ide o Standard pre hodnotenie
dodavatelov privatnych znaciek, napr. Tesco.

V sucasnosti bola vydana 7. verzia tejto normy.
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VYUZITIE ZLOZIEK AKTIVNEJ A PASIVNEJ BEZPECNOSTI

V CESTNEJ DOPRAVE
Simona Kubikova?!

ABSTRAKT

Bezpec€nost v doprave mézeme definovat ako ochranu zivota, zdravia a majetku na
pozemnych komunikaciach. Bezpecna doprava teda méze znamenat, Ze kazda cesta, ktora
bola vykonana zo =zdroja do ciela sa uskutoCnila bez akejkolvek nehody alebo
nebezpeclenstva. Ku bezpec€nej jazde nam mdzu pomdct aj bezpecnostné prvky, ktoré su
v dnednej dobe velmi roz8irené, a mézeme ich najst takmer v kazdom automobile. V nasom
prispevku sa budeme venovat vyuZitiu aktivnych a pasivnych bezpeénostnych prvkov
v cestnej doprave.

ABSTRACT

Safety in transport can be defined as a protection of life, health and property on
transport communications. Safety transportation means that an every route which has been
taken from origin to destination, is performed without any traffic accident or danger. The
elements of active and passive safety which are very widespread nowadays, are one of the
possibilities how to increase safety in road transport. These elements can be found in almost
every automobile. In our paper we will focus on some chosen active and passive safety
elements in road transport.

Krucové slova: aktivna bezpecnost, pasivna bezpecnost, nehodovost, Euro NCAP
Key words: active safety, passive safety, accident rate, Euro NCAP
JEL Classification: R41

1. Uvop

Kazdy rok pride na svete pri dopravnych nehodach o Zivot viac ako 1 milion oséb
a priblizne 50 milibnov os6b je zranenych. Hlavnym cielom kazdej krajiny by preto malo byt
znizenie dopravnej nehodovosti a zvySenie bezpecnosti na cestach. Automobilky
kazdoroCne prinasaju nové a nové technolégie a systémy, ktoré by mali dopomdct
k zvySeniu bezpeCnosti ucCastnikov cestnej premavky. V pripade dopravnych nehéd
jednoznacne dominuje zlyhanie ludského faktoru. A tak jednym z a€innych opatreni ako
znizit vyskyt dopravnych nehéd spbsobenych zlyhanim Cloveka, je investovanie do vyvoja a
implementéacie prvkov aktivnej a pasivnej bezpecnosti. V su€asnosti sa ¢im dalej tym viac
vyrobcov automobilov snazi vyvijat bezpe¢nostné systémy, ktoré napomahaju vyvarovat sa
nebezpeCnym situaciam, ktoré mézu koncCit dopravnou nehodou a v neposlednom rade
systémy, ktoré zmierfiuju nasledky vzniknutych dopravnych nehdd.[1]

2. ZLOZKY AKTiIVNEJ BEZPECNOSTI

Zlozky aktivnej bezpe€nosti su zariadenia a systémy, ktoré pomahaju predist
a zabranit dopravnym nehodam. NajznamejSie systémy aktivnej bezpec€nosti su ABS,
ESP,ACC, BAS, Drive Alert, City Safe Drive, TSA, ESBS, ASR, BLIS, Active City Stop,
alkoholovy zamok, a podobne. V dalSej Casti si niektoré z nich popiseme detailnejsie.

! Ing. Simona Kubikové, Katedra cestnej a mestskej dopravy, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov,
Zilinska univerzita v Ziline, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, e-mail: simona.kubikova@fpedas.uniza.sk



ACC- Adaptivny tempomat

Tento systém rozoznava vozidla iduce vpredu, vypocita ich rychlost a pomocou
riadenia bfzd a motoru udrzuje bezpeénu vzdialenost od pred nim iduceho vozidla
v zavislosti na tempe jazdy. [2]

ESP- Elektronicky stabilizaény program

Systém prostrednictvom cielenych zasahov do riadenia vozidla pomaha zvladnut
niektoré kritické situacie. Elektronicky stabilizacny systém pomaha vodiCovi predchadzat
vzniku Smyku, pripadne poméct s jeho vyrovnanim, zabezpecuje stabilitu pri vyhybacich
manévroch a pri prejazdoch zakrutami. ESP neustale monitoruje situaciu vozidla. Ako nahle
zaznamena odchylku od zvolenej jazdnej stopy automaticky upravi poziciu vozidla na
vozovke a pomdze tak udrzat kontrolu nad vozidlom. [2]

ABS- Antiblokovaci systém

Antiblokovaci systém bfzd je jednym zo zakladnych prvkov aktivnej bezpeénosti. ABS
ma zabranit zablokovaniu kolies pri brzdeni. Koleso s ABS sa stale odvaluje atym sa
zabrani strate adhézie medzi kolesom a vozovkou. Kazdé koleso ma vlastny snimac otacok,
ktory dava riadiacej jednotke informacie o rychlosti otacania jednotlivych kolies. Ak riadiaca
jednotka dostane signal, Ze je koleso blokované, kratkodobo znizi tlak v brzdovom systéme

a tym uvedie koleso znovu do pohybu. [2]

Obr.1 Systém ABS
Zdroj:http://www.autorubik.sk/clanky/protiblokovaci-system-abs-antilock-braking-system

Lane Assistant- Systém sledovania jazdného pruhu

Ide o asistenta, ktory pomaha udrzat' vozidlo v jazdnom pruhu. Kamera umiestnena na
¢elnom skle snima vodorovné dopravné znacCenie pri rychlosti nad 65 km/h. Ak systém
identifikuje neumyselné vybocenie z jazdného pruhu, upozorni vodi¢a a aktivne kontroluje
riadenie vozidla s ciefom udrzat vozidlo v jazdnom pruhu. Ak vodi¢ pri zmene jazdného
pruhu da znamenie o zmene smeru jazdy systém nereaguje. Systém taktiez nefunguje ak
vodorovné dopravné znacenie nie je viditelné.[5]

BLIS- Sledovanie mrtveho uhlu

Systém upozoriuje vodi€a na vozidla, ktoré su v ,,mftvom uhle“. Na zadnom narazniku
vozidla su umiestnené senzory, ktoré snimaju okolie. Systém sa aktivuje pri rychlosti nad 10
km/h. Ak vodi¢ zacne odbocovat alebo menit jazdny pruh a senzory zachytia v mftvom uhle
vozidlo, rozsvieti sa vystrazna kontrolka, ktora upozorni vodica. [5]



Obr.2 Vystrazna kontrolka upozorfiujuca vodi¢a na vozidla v mftvom uhle
Zdroj: http://lwww.carexpo.info

Systém rozpoznavania chodcov a cyklistov

Systém pouZiva stereoskopicku videokameru na sledovanie cesty a chodcov a
cyklistov, ktori by sa mohli ocitnut’ v premavke a softvér, ktory dokaze predpovedat ich
pravdepodobnu trasu na zaklade rychlosti a smeru jazdy. Systém reaguje len ak reakcie,
samotného vodi€a nie su dostato¢né, aby zabranili kolizii. Nasledne systém spusti brzdenie
a ovplyvni riadenie, aby sa pokusil vyhnut sa chodcom.

New assistance system prevents car-pedestrian accidents

B without support from the assistance system ((H)) BOSCH

B evasive action computed by assistance system invented forlifa

1. Astereo video camera detects
pedestrians, as well as oncoming
traffic and obstacles on the road.

2. If thereiis a risk of an accident
involving a pedestrian, an evasive
maneuver is computed in a flash.

3. If the driver is not steering
hard enough, the assistance
system intervenes.

Source: Bosch

Obr. 3 Systém rozpoznavania cyklistov a chodcov
Zdroj:http://www.bosch.com/en/com/products_services/mobility/automotive_technology prod
ucts_services/automotive-technology.php



Alkoholovy zamok

Alkoholovy zamok je vyuzivany najma v Skandinavskych krajinach ako prostriedok na
vychovu vodicov, ktori maju problém s alkoholom za volantom. Spolo€nost Volvo vyvinula
Alcoguard. Aby vodi¢ mohol nastartovat, najskér musi vydychnut do bezdrotového pristroja,
ktory zanalyzuje pritomnost’ alkoholu v dychu a nasledne radiovym signalom posle vysledok
riadiacej jednotke vozidla. Ak je prekroceny povoleny limit alkoholu v krvi, motor nie je mozné
nastartovat. [2]

City Safe Drive

Tento systém je vyuZitelny najma v hustej mestskej premavke. Aktivuje sa pri rychlosti
do 30 km/h. Vozidlo pomocou senzoru sleduje premavku pred nim do vzdialenosti 10 m. Ak
vodi¢ v€as nezareaguje na bliziacu sa prekazku a hrozi kolizia, systém spusti nudzové
brzdenie s maximalnou intenzitou. [6]

3. ZLOZKY PASIVNEJ BEZPECNOSTI

ZloZky pasivnej bezpelnosti napomahaju zmiernit nasledky dopravnych nehéd. Su to
prvky, ktoré mézeme najst v interiéri vozidla ako bezpecnostné pasy, airbagy a daldie.

Bezpecnostné pasy

Prvy krat bol bezpecnostny pas pouZzity vo vozidle v roku 1955 automobilkou Ford.
V dnesSnej dobe su bezpecnostné pasy zakladnou vybavou kazdého vozidla. Vodi¢ aj ostatni
spolucestujuci su zo zakona povinny byt poCas jazdy autom priputani. Bezpeénostné pasy
su najucinnejsie pri rychlosti do 50 km/h. Nepriputani u€astnici dopravnych nehéd zomieraju
az 4x CastejSie ako ti, ktori su priputani. Preto netreba podceriovat viastnu bezpeclnost.

Aj bezpecnostné pasy su neustale zdokonalované. Automobilka Ford predstavila nové
nafukovacie bezpecnostné pasy, ktoré sa pri naraze nafuknu a lepSie tak chrania hlavu, krk
a hrudnik. Pasy su nafukované studenym stlaenym plynom.[3]

Airbag- bezpeénostny vzduchovy vankus

Airbag sa pri naraze vozidla aktivuje a nafukne pred pasazierom a tym spomali naraz.
V dnesnych vozidlach su airbagy na vSetkych stranach vozidla, v prednej aj zadnej Casti, aby
¢o najucinnejSie zmiernili nasledky narazu. Airbagy su vyrobené z vaku z nylonu a vo vnutri
je stlaceny plyn, ktory pri naraze vak nafukne. Doba za ktoru sa airbag nafukne je priblizne
40 ms od prvého kontaktu vozidla s prekazkou.

Celny airbag- je umiestneny na strane vodi¢a v strede volantu, airbag pre spolujazdca
sa nachadza pod krytom v pristrojovej doske. Sluzi na ochranu hlavy a hrudnika.

Bocny airbag- nachadza sa v boku sedadla alebo v stipiku karosérie a jeho Glohou je
znizit riziko poranenia panvy a dolnej Casti brucha.

Hlavovy airbag- je inStalovany v Caluneni strechy, pri pripadnom prevrateni vozidla na
strechu dokazu drzat tlak az 7 sekund po naraze.

Kolenny airbag- je umiestneny pod volantom a jeho ulohou je chranit a znizit' riziko
zranenia noh.

Zadny zavesny airbag- je umiestneny za zadnym oknom a ma chranit vzadu sediacich
pasazierov pred narazom zozadu.[3]

HANS- Systém ochrany hlavy a krku

Ide o systém , ktory pri naraze vozidla do prekazky chrani krk a hlavu pasaziera. Tento
systém je povinny pre jazdcov F1. Zaujimavostou je, Ze systém nie je inStalovany vo vozidle
ale jazdec ho nosi na svojich ramenach. [7]



Obr. 4 Systém ochrany hlavy a krku u jazdcov F1
Zdroj: http://www.autosport.com

4. EURO NCAP

Ciefom Euro NCAP je nezavislé hodnotenie pasivnej i aktivnej bezpecénosti
automobilov vSetkych znaciek. Vykonavaju testy bezpelnosti kazdého nového modelu
vozidla. Vysledky su vyjadrené pridelenim urcitého poctu hviezdiCiek. Pocet hviezdiCiek sa
pohybuje od 0 (nevyhovujuci) po 5 (bezpecné). Vysledky testov su volne dostupné. Od roku
2009 su vozidla testované v Styroch kategériach: ochrana dospelych cestujucich, ochrana
deti, ochrana chodcov a ochrana asistenénych systémov. Na obrazku 5 méZeme vidiet
hodnotenie bezpecnosti modelu Audi A4.[4]
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DOWNLOAD REPORT (PDF) ® Share
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Obr. 5 Vysledok testov bezpec€nosti vozidla Audi A4
Zdroj: http://www.euroncap.com/en/results/audi/a4/21483



5. ZAVER

Vzhladom na to, ze pocCet registrovanych vozidiel sa neustale zvySuje a teda narasta aj

riziko dopravnych nehéd, je nevyhnutné aby sa bezpe€nostné systémy v automobiloch
vyvijali a vyrobcovia automobilov prinasali inovacie a nové trendy v tejto oblasti.
Dostato¢ny pocit bezpecia poc€as jazdy vozidlom je jednym zo zakladnych kritérii zakaznikov
pri kipe noveho vozidla. Preto sa kazda automobilka snaZi neustale prichadzat s novymi
bezpecnostnymi systémami, ktoré pomahaju zmiernit nasledky dopravnych nehéd alebo im
Uplne predist. Toto sa da dosiahnut aplikovanim prvkov aktivnej a pasivnej bezpecnosti.
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INTERNETOVY OBCHOD NA SLOVENSKU

Autor: Ladislav Janco

Abstrakt: Predaj cez internet rastie kazdy rok. Slovenska asociacia pre elektronicky obchod
(SAEC) zverejnila v maji uz tradiény prieskum o stave e-commerce na Slovensku. Vysledky
prieskumu nie su prekvapivé a pre internetovy obchod su povzbudivé. Rozdiel je pri hodnoteni
internetoveho obchodu s potravinami. Zakaznici stale nie su pripraveni nakupovat potraviny
online. Klasicki obchodnici sa musia pripravit na to, Ze ak chcu prerazit' aj v online obchode, tak
sa musia prispdsobit’ oakavaniam online zakaznika, ktory sa nesprava rovnako ako v klasickom
kamennom obchode. Identifikacia vyrobkov klasickymi kédmi uz v mnohych pripadoch nie je
dostatocna, zakaznici poZaduju viac informacii a ihned.

Abstract: Internet sales are growing each year. Slovak Association of Electronic Commerce
(SAEC) published in May traditional survey on the state of e-commerce in Slovakia. The survey
results are not surprising, and for the online commerce are encouraging. The difference is when
evaluating a online food sales. Customers are still not ready to buy groceries online. The
classical brick and mortar stores should be prepared that if they want to succeed in the online
market, they must be prepared to fulfill expectations of online customers who behave differently .
In many cases the identification of products by classic barcodes is not sufficient anymore,
customers require more information and immediately.

Klucové slova: e-commerce, internet, obchod, identifikacia, Standard
Key words: e-commerce, internet, retail, identification, standards

Predaj cez internet rastie kazdy rok. Aj u nas si uz fudia zvykli na to, Ze cez internet nakupia
rychlo a bez problémov oblecenie, elektroniku, knihy, CDCka, listky na podujatia, ale aj obuv. Pri
pouzivani overenych obchodnikov nie su problémy s reklamaciami, vratenim tovaru alebo

S moznou stratou penazi.

Slovenska asociacia pre elektronicky obchod (SAEC) zverejnila v maji uz tradi€ny prieskum
0 stave e-commerce na Slovensku.

Prieskum sa kona kazdoro&ne na reprezentativnej vzorke z celého Slovenska. Pre SAEC ho
spracovala spoloCnost Nielsen. Vysledky prieskumu nie su prekvapivé a pre internetovy obchod
su povzbudivé.

Internetovi uzivatelia za minuly rok nakupili v internetovych obchodoch CastejSie a urobili viac
nakupov nez predoslé roky. 62 % respondentov nakupila aspon raz za Stvrtrok a takmer
polovica urobila viac ako 5 nakupov v poslednych 12 mesiacoch. Len 4 % na internete nikdy
nenakupuju. NajcastejSie preto, lebo preferuju prehliadnut a vyskusat si tovar osobne.

Hlavné zavery prieskumu:

e V minulom roku ludia na internete najviac nakupovali oble€enie a obuv.
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o Najsilnejsi zakaznici internetovych obchodov su vysokoskolsky vzdelani vo veku 25-34
rokov.

41% zakaznikov pouziva porovnavace cien takmer pri kazdom nakupe.

95% ma s nakupovanim na internete dobré skusenosti.

22% planuje nakupovat potraviny online.

36% planuje nakupovat telekomunikacné sluzby online.

Ako je to ale s predajom potravin? Ten zatial znacne zaostava.

Skusenosti s nakupovanim potravin na internete ma iba 12 % internetovej populacie. Dévodom,
pre€o tento spésob respondenti odmietaju, je hlavne dostupnost kamenného obchodu, potreba
osobného kontaktu s tovarom, obavy o €erstvost a trvanlivost’ alebo proste nezaujem. Ako plus
je vnimana hlavne moznost donasky az domov a dostupnost réznych vyrobkov, ktoré su inde
nedostupné.

Iba 22 % respondentov planuje v buducnosti nakup potravin online, to sved¢i o pomerne malom
zaujme o tento spbésob obstaravania potravin. Oproti minulému roku je len minimalny narast ludi
planujucich tieto nakupy a ludi, ktori uz maju skusenosti s tymito nakupmi. Zaujem o
zaobstaravanie potravin cez internet je zretelny u ludi vo veku 25-44 rokov a vysokoskolsky
vzdelanymi fudmi (silnejs$i zakaznici internetovych obchodov).

Takmer patina oslovenych povazuje nakup potravin v internetovych obchodoch za urcite
prinosny, z toho najviac fudi uviedlo, Ze je to kvéli uspore ¢asu. Pozitivny prinos najviac vnimaju
ti, ktori na internete potraviny kupuju viac, teda vekova skupina 25-44 rokov, vysokoskolaci a
ludia z velkych miest.

Spolo¢nost Dunnhumby, ktora spravuje vo viacerych krajinach vernostné systémy, vydala
$tadiu, kde porovnava nakupné spravanie 7 miliénov zakaznikov v 14 krajinach Eurépy, Azie aj
Ameriky. Jednou z porovnavanych krajin bolo aj Slovensko.

Studia sa z &asti venovala aj internetovému predaju potravin. Slovensko sa zaradilo medzi
rozvijajuce sa krajiny. Prekvapivo, medzi rozvijajucimi sa krajinami sa objavili okrem Slovenska,
Ceskej republiky, Polska aj krajiny ako Japonsko a USA. Penetracia online obchodu do
kategorie potravin je v tychto krajinach do 0,9%. Prieskum ukézal, Ze internetovy obchod s
potravinami v rozvijajucich sa krajinach rastie vysokym tempom — vidiet az 98% percentny
medziroCny narast. Na rozdiel od toho, rozvinuté krajiny (UK, Francuzsko, Juzna Kérea) maju
penetraciu 4,8% a ro¢ny narast 31%.

NajpredavanejSimi kategoriami pri online predaji potravin su mrazené maso, detska vyziva a
konzervované potraviny.

Spravanie online zakaznikov je iné ako spravanie v klasickej predajni. Je potrebné, aby si to
uvedomili vyrobcovia aj obchodnici, ktori sa do online obchodu pustaju. V sucasnej faze, ked sa
online obchod s potravinami rozvija, maju eSte ¢as vybudovat si zakladriu lojalnych zakaznikov.
Spolo¢nost GFK robila prieskum Slovenskych zakaznikov, ktori uz potraviny cez internet
nakupovali. NajCastejSie nakupuju potraviny cez internet jednotlivci a dvojice do 50 rokov
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a s detmi mladSimi ako 5 rokov. Internet pouzivaju ¢asto na vyhladavanie informacii

0 vyrobkoch, nakupovanie je pre nich skor neprijemné, dbaju na vySSiu kvalitu produktov, Siroky
sortiment nie je pre nich az taky dbleZity — radSej maju prehladnost’ a radi si priplatia za to, Ze
mobzu uSetrit €as. Internetovy obchod najviac ovplyvni malé lokalne predajne a supermarkety.

Klasicki obchodnici sa musia pripravit na to, Ze ak chcu prerazit aj v online obchode, tak sa
musia prispOsobit’ o€akavaniam online zakaznika, ktory sa nesprava rovnako ako v klasickom
kamennom obchode. Internetovy zakaznik chce mat detailné informacie o vyrobku, ktory planuje
nakupit. Ak informacie nenajde u predajcu obrati sa na niekoho iného. Pri predaji potravin, ak
chce obchodnik splnit poziadavky legislativy, aj tak musi zobrazit vSetky délezité udaje z obalu
vyrobku. Nariadenie 1169/2011 o o poskytovani informacii spotrebitefom explicitne hovori

0 Udajoch, ktoré je potrebné zobrazit. Aj ked' nariadenie uz plati skoro rok, z nasho prieskumu
vyplynulo, Ze v slovenskych internetovych obchodoch mate vacsiu Sancu, Ze stranka predajcu
obsahuje len malu fotografiu, nazov a cenu. Z pohlfadu obchodnika je dost zlozité dostat sa

k relevantnym a aktualnym udajom. Pri Sirke sortimentu, ktory musi obchodnik s potravinami
mat v ponuke ja nemyslitelné, aby si udrziaval databazu s produktovymi udajmi sam.

Internet je obchodom buducnosti. Pri potravinach je narast predaja zatial pozadu za ostatnymi
kategoériami, ale vyrazne napreduje aj u nas. Celosvetovo vznika kazdy defi mnozstvo vyrobkov,
ktoré sa uz v klasickych kamennych predajniach ani nevyskytuju a daju sa kupit len na internete.
Stale viac zakaznikov ma neustaly pristup na internet cez chytré telefony a tablety a z mladych
ludi, ktori vyrastali s internetom sa stavaju novi a moderni zakaznici. Déveryhodné informacie
hraju pri internetovom obchode klu¢ovu ulohu. Zakaznik nereaguje pozitivne ak mu je doruceny
vyrobok, ktory neobjednaval. Pri potravinach to plati dvojnasobne, lebo zla informacia o zlozeni
alebo alergénoch dokaze ovplyvnit zdravie pouZivatefla.
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Integrovany dopravny systém Bratislavského kraja -
aktualne otazky

Marian Chovanec
TransData s.r.o.
e-mail: chovanec@transdata.sk

Abstrakt

Zavedenie Integrovaného dopravného systému v Bratislavskom samospravnom kraji
a v samotnom meste Bratislava je prvym realnym integrovanym systémom spustenym
v Slovenskej republike. Jeho funkcionalita je postavena na zaklade Koncepcie
Bratislavskej integrovanej dopravy, ktora vznikla v aprili 2007.

1. IDS BK - |l.etapa

l.etapa Integrovaného dopravného systému bola realizovana a spustena
k 01.06.2013 po niekolkych aj medializovanych odkladoch.

Obsahovala €iasto€nu uzemnu integraciu BSK (smer Malacky). Regién bol rozdeleny
na cca 20 tarifnych zon.

V ramci tarifnej integracie bol zavedeny novy pojem — predplatny cestovny listok. Do
spustenia IDS BK sa tento typ cestovného dokladu v primestskej autobusovej
doprave nepouzival. Cestovny doklad PCL je rozuctovavany na zaklade podmienok
IDS BK a podiel na jeho pouziti v ramci IDS BK maju vSetci zapojeni dopravcovia
bez ohladu na to, ¢i PCL bol alebo nebol pouzity u dopravcu.

V IDS BK boli zapojeni DP Bratislava a.s., Slovak Lines a.s. a ZSSK a.s.

V ramci l.etapy IDS BK nebola rieSena dopravna integracia spominanych dopravcov
(nadvaznosti, prestupné uzly) s vynimkou vybudovania prestupnych terminalov
v Malackach a Senci.

2. IDS BK - |ll.etapa

V ll.etape IDS BK bola realizovana k terminu 01.06.2014. Obsahovala upInu uzemnu
integraciu pre cely Bratislavsky samospravny kraj. Uzemie bolo rozdelené na cca 50
zén, kazdej zastavke bola uréena zdna, v ktorej sa zastavka uzemne nachadza.
V ramci tarifnej integracie bol na celé uzemie rozSireny predplatny cestovny listok
a aj jeho rozuctovanie v ramci pravidiel IDS BK. Doslo ale len k CiastoCnej tarifnej
integracii, pretoze zostal v platnosti kilometricky cennik BSK pre jednotlivé cestovné.
Bol zavedeny tzv. lomeny tarif, kedy sa k zénovému PCL v pripade doplatku
dopocitavala cena podla kilometrického tarifu.

Termin spustenia ll.etapy bol posunuty az ku driu spustenia lll.etapy IDS BK.

3. IDS BK - lll.etapa

lll.etapa IDS BK bola spustena k 01.11.2015. V ramci lll.etapy dochadza k uplnej
uzemnej integracii celého BSK, pokracuje rozSirovanie PCL a ich zuctovanie medzi
dopravcami, zapojenymi do IDS BK.

Dochadza aj k uplnej tarifnej integracii, t.zn. Ze klasicky znamy kilometricky cennik je
nahradeny cennikom zénovym aj pre jednotlivé cestovné. Lomeny tarif sa teda



v ramci BSK uz nevyskytuje, ale jeho pouZzitie sa posuva ma hranice BSK len na linky
smerujlice na Trnavu, resp. na Samorin a Gabé&ikovo, teda mimo BSK.

V ramci tejto etapy dosSlo k upravam cien PCL vo velkej vacsine typov PCL smerom
dolu.

VSetky PCL su predavané ako zoznam zén, na konkrétne zény, Pri ceste
v dopravnom prostriedku je zoznam zon z PCL porovnavany so zonami na spoji.
V pripade, Ze cestujuci nema na PCL vSetky zény spoja, je automaticky pozadovany
doplatok za chybajuce zony.

Cena PCL aj jednorazovych CL je stanovena podfa poctu zén, Specialne postavenie
ma v tomto mestska zéna 100, ktora sa pri predaji JCL pocita za dve zény, zéna 100
nemo6ze byt predana samostatne ale vzdy len v kombinacii s dalSou mestskou zénou
101.

V tejto etape su implementované 2 typy JCL a to :

adresné — predavané vo vozidlach dopravcu Slovak Lines a.s., na listku je vytlaeny
zoznam zon, na ktorych je predany JCL platny, jeho platnost zagina od predaja.
neadresné — predavané v predpredaji, v predajnych automatoch, tento listok je platny
od oznacenia

Pre poCet zon je stanovena aj ¢asova platnost, to znamena, ze cestujuci méze JCI
pouzit na prestup v ramci zakupenych zén az dovtedy, pokial mu nevyprsi Casova
platnost. Teoreticky pri dostatoCnej ¢asovej platnosti mdze absolvovat cestu medzi
pocCiato€nou zastavkou a kone€nou zastavkou cesty oboma smermi bez nutnosti
zakupit si dalSi cestovny listok, resp. méze v ramci Bratislavy cestovat na JCL
zakupeny v ramci cesty primestskym autobusom.

4. Zaver

Spustenie lll.etapy IDS BK nieslo so sebou niekolko problémov. Medzi hlavné by
som si dovolil zaradit nedostato¢nu informovanost’ cestujucich. Kampan o spusteni
lll.etapy v uvedenom termine v podstate neexistovala, medzi cestujucich sa len
niekolko dni pred spustenim dostali letaky, ktoré hovorili o pravidlach lll.etapy. Tato
skutoCnost’ bola niekofkokrat kritizovana aj zo strany médii.

Po spusteni sa prejavili niektoré problémy, ktoré neboli v ramci Koncepcie IDS BK
predpokladané, resp. nebolo s nimi uvazované. Velka skupina cestujucich totiz
nedokaze vyuzit hlavnu vyhodu uplnej tarifnej integracie ato je pouzit jeden
cestovny doklad v ramci primestskej dopravy a nasledne aj v mestskej hromadnej
doprave. Ich pravidelna ranna cesta sa spravidla zacina resp. konCi na okraji mesta,
kam sa privezu primestskym autobusom a do miesta zamestnania sa presunu pes$o.
Pre tuto skupinu cestujucich doslo v niektorych pripadoch k zdraZeniu cestovného.

Verime, ze v blizkej buducnosti déjde k upravam tarifnych podmienok tak, aby aj tato
skupina cestujucich bola spokojna. Tiez je nevyhnutné v buducnosti pristupit
k zmenam v riadeni nadvaznosti v prestupnych uzloch.

V kazdom pripade Integrovany dopravny systém Bratislavského kraja je prvym
realne fungujucim dopravnym systémom v podmienkach Slovenska.
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