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Uvod a zhrnutie

Vlada SR spustila projekt Hodnota za peniaze, v ramci ktorého planuje zreformovat pravidla, nastavit procesy
a posilnit institucie, ktoré podporia prijimanie dobrych rozhodnuti vo verejnom zaujme a vyznamne zvysia hodnotu
za peniaze v slovenskom verejnom sektore.

Jednym z nastrojov Hodnoty za peniaze je komplexna revizia vacSiny verejnych vydavkov. Vlada sa k nemu
zaviazala v Programovom vyhlaseni viady, plany na volebné obdobie blizSie rozpracovala v Programe stability SR.
Vroku 2016 prebieha revizia zamerana na zdravotnictvo, dopravu a informatizaciu verejnej spravy. Revizia
vydavkov prehodnoti vacSinu verejnych vydavkov pocas volebného obdobia. Zhodnoti ucinnost a efektivnost
vydavkov a identifikuje opatrenia, ktoré zvySia hodnotu za peniaze z verejnych financii, ¢im umozni fiSkalnu usporu,
lepSie verejné sluzby pre ob¢anov (vysledky) a/alebo presun financii na priority viady. Navrhuje opatrenia dlhodobo
udrzatefnym spsobom.

Priebezna sprava identifikovala oblasti, kde existuje najvacsi priestor na zlepSenie efektivnosti. Finalna spréva
ponuka rozpracovanie nacrtnutych otazok. Jej si¢astou st opatrenia. Sprava je sucastou rozpoctu verejnej spravy.

Vo vyspelych krajinach je revizia vydavkov $tandardny nastroj, pomahajlci viadam hladat priestor vo verejnych
politikach na efektivnejSie vyuzivanie verejnych prostriedkov, ako aj ispory nevyhnutné na spinenie narodnych aj
eurépskych fiskalnych zavazkov.

Kli¢ovou €astou hodnotenia je identifikovat a spravne ohodnotit vSetky naklady a prinosy komplexne. Zakladom
su finan¢né naklady a prinosy. Analyza sa usiluje kvantifikovat v pefiaznom vyjadreni aj nefinanné prinosy
a naklady, v ¢o najvacsej miere, ¢im Stat ziska komplexny prehlad prinosov a nakladov jednotlivych projektov.

Vychodiska a ciele revizie

o Ulohou revizie vydavkov na dopravu v objeme 2,3 % HDP roéne je pripravit opatrenia na zefektivnenie
suéasnej investi¢nej obalky pri zachovani jej velkosti a zefektivnenie jednotkovych prevadzkovych nékladov v
kapitole MDVRR SR udrzate/nym spdsobom.

o Ciefom verejnych investicii a politik v doprave je rozvijat ju tak, aby umoznila prepravu tovarov a 0séb rychlo,
kvalitne, bezpecne, s €o najniz8§imi negativnymi externalitami a za primeranu cenu v oblastiach, kde to
nedokaze zabezpedit sukromny sektor.

e Optimalny vysledkovy ukazovatel pre tento ciel zatial neexistuje. Napifianie ciela ale mozno sledovat
prostrednictvom prevazne vystupnych ukazovatelov, ako velkost kongescii v doprave, dizka cestovného &asu
medzi ekonomickymi centrami, nehodovost v doprave, mnozstvo [udi vyuzivajucich verejnu dopravu a
environmentalne vplyvy.

e  Prostrednictvom analyzy nékladov a prinosov budd hodnotené velké investiéné projekty aj Ministerstvom
financii SR (MF SR). Priorizované budu tie, ktoré z dihodobého hladiska prinesu najvyssiu hodnotu za peniaze.

e Strednodobym ciefom je zvySeny déraz na udrZbu infraStruktury a nastavenie udrzatelného systému
financovania rozvoja, Udrzby a prevadzkovania infrastruktiry aj v obdobi po skon¢eni programového obdobia.

Planovanie a priprava investiénych projektov

e  Proces planovania a pripravy investi¢nych projektov do velkej miery urCuje buduce prinosy, kvalitu a naklady
realizovaného variantu investicie. V projektoch dialnic a rychlostnych ciest tvori cena za stavbu iba Cast
z celkovej ceny projektu. Dalsie vyznamné vydavky tvoria projektova dokumentacia a majetkovo-pravne
vysporiadanie (vykupy a vyvlastnenie pozemkov).


http://www.vlada.gov.sk/programove-vyhlasenie-vlady-sr-na-roky-2016-2020/?pg=2
http://www.finance.gov.sk/Default.aspx?CatID=120

Vo vSetkych fazach procesu sa posilni transparentnost a kontrola, okrem iného poskytovanim dat
a dokumentov verejnosti. Zmluvné ceny projektov v niektorych pripadoch vykazovali velké odchylky od
predpokladanej hodnoty zakazky.

V pripade dialnic a rychlostnych ciest trva priprava projektov podfa odhadu MDVRR SR v priemere 7 rokov,
avsak v mnohych doteraz nerealizovanych projektoch zacala pred 10 a viac rokmi. Na projektovu pripravu
a vykup pozemkov pre ostatné projekty NDS minula celkovo 12 mil. eur.

DéleZitym krokom v investiénej priprave je posudzovanie vplyvov na Zivotné prostredie (EIA), ktoré koordinuje
Ministerstvo Zivotného prostredia SR (MZP). Zavereéné stanovisko MZP je zavazné pre dalSie povolovacie
konanie, povoleny variant vSak nemusi byt rovnaky ako odporucany najvyhodnej§i variant v Studii
realizovatelnosti.

Pri novych projektoch sa Stidia realizovatelnosti (jej su€astou je analyza nakladov a prinosov) robi na
zaCiatku. V 3. programovom obdobi 2014 — 2020 su Studie realizovatelnosti poZzadované pri vetkych
projektoch financovanych z EU fondov. KedZe pri va&sine projektov uz bol ukonéeny proces EIA a bolo vydané
rozhodnutie MZP, $tidie realizovatelnosti boli vytvorené az dodatoéne a iba potvrdzovali uz vybraty variant
trasovania.

Vyber dopravnych projektov podlieha komplexnému hodnoteniu. Projekty, pre ktoré sa vypracovava studia
realizovatelnosti, by mali v ¢o najvacSej miere vychadzat z analyzy nakladov a prinosov (CBA), ktora
kvantifikuje nielen vplyv projektu na dopravu, ale aj Zivotné prostredie, &i zdravie obyvatelov. CBA porovnava
projekty alebo ich varianty tym, Ze vyjadri naklady a prinosy kazdého z nich v pefiaznej hodnote.

Zamerom je o najvacsi posun od kvalitativnej analyzy ku kvantifikovaniu vplyvov vo vSetkych oblastiach, kde
je to mozné. Nie vetky vplyvy je mozné v doprave takto kvantifikovat, preto bude CBA aj nadalej dopinena
multikriteridlnou analyzou.

Hodnotenie musi vzdy jasne pomenovat ciel a niekolko realistickych alternativ, ako ho dosiahnut, vratane
alternativnych trasovani a réznych velkosti profilov a, ak je to potrebné, vziat do uvahy vSetky mody dopravy,
mozné regulacie a politiky.

Dopravné data, modely a metodika pre CBA

Tri zékladné predpoklady pre kvalitni pripravu dopravnych projektov su kvalitné a navzajom konzistentné
dopravné data, spofahlivy narodny multimodalny dopravny model a jednotna metodika pre tvorbu analyzy
nakladov a prinosov. Velka ¢ast dopravnych dat, na zaklade ktorych by sa mohli jednotne modelovat projekcie
dopravy, stale chyba alebo je nedostupna, resp. nepresna a nekonzistentna s okolitymi §tatmi.

Délezité je zbieranie a spristupfiovanie Udajov v uzivatelsky pristupnej forme v zavislosti od moznosti ich
vyuzitia. Potenciél vacSieho vyuZzitia maju udaje, pri ktorych dnes existuju zdkonné obmedzenia pre zdielanie
medzi organizaciami verejnej spravy, aj napriek ich verejnému charakteru su vlastnictvom sukromnych
spolo¢nosti, alebo nie su spracované v podobe vhodnej na tento ucel (vhodne agregovanej na ucely
dopravného modelovania).

V uplynulych rokoch boli v jednotlivych dopravnych projektoch pouzivané odlisné metodiky pre vypocet CBA.
DéleZité bude aktualizovat sti¢asnu metodiku tak, aby umoznila porovnavat a priorizovat projekty v rdmci cele;
Slovenskej republiky a v3etkych dopravnych médov.

Dial'nice, rychlostné cesty a cesty I. triedy

Vlydavky na diafnice (D), rychlostné cesty (RC) a cesty I. triedy v rokoch 2014-2015 tvorili v priemere 1,15 mid.
eur rocne. V roku 2016 sa oCakava, ze vydavky dosiahnu podobnu vysku.

Vlysoky podiel ciest I. triedy je vzlom alebo nevyhovujucom stave, najma z dévodu nedostatocného
financovania oprav a udrzby. Nasledne si vyzaduju nakladnu rekonstrukciu. Dialnice a rychlostné cesty su
naopak v relativne dobrom stave.



Slovensko mé& na zaklade medzinarodného porovnania s krajinami EU 15 zroku 2013 malo dialnic
a rychlostnych ciest, ¢o je typické pre konvergujlce krajiny. Po dokon&eni prioritného balika projektov sa v
dizke diafnic v pomere k rozlohe dostane Slovensko priblizne na troveri priemeru EU 15.

V rokoch 2017 az 2019 je v rozpoCte verejnej spravy na vystavbu novych usekov dialnic a rychlostnych ciest
alokovanych 1,7 mld. eur, o je najvacsia vydavkova polozka MDVRR SR.

Viystavba formou verejno-sikromného partnerstva (PPP) je posudzovana ako akykolvek iny variant z pohladu
hodnoty za peniaze a je vyuzita len vtedy, ak je preukazatelne vyhodnejSia pre $tat.

MDVRR SR bude v spolupraci s MF SR hodnotit efektivnost’ prioritnych investi¢nych projektov s cielom
priniest’ ¢o najvy$Siu hodnotu za peniaze.

Zeleznice

Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR) prevadzkuju hustd Zeleznidnd siet s nizkym vyuzitim disponibilnej
kapacity. Velka Cast zelezniénych kofaji je kvéli nedostatoénému financovaniu v zhorSenom stave. Na
mnohych Usekoch su obmedzenia, ktoré spdsobuju znizenu rychlost viakov.

MozZnosti dalSej optimalizacie vydavkov su vzmene Struktiry nékladov. Td je moZné dosiahnut
racionalizaCnymi opatreniami (vy$Si stuper automatizacie a technologického zabezpeCenia a tym nizSou
personalnou kapacitou, centralizaciou riadenia vlakovej dopravy), znizenim rozsahu prvkov a stavebnych
objektov zelezniénej infradtruktury (aj ucelenych Usekov trati) a optimalizaciou procesov.

V porovnani s CR dava SR vyrazne viac na riadenie dopravy avsak menej na udrzbu. Tento stav moze byt
dosledkom niz&ieho stupiia modernizacie Zelezni¢nej infrastruktary v SR v porovnani s CR. V pripade ak by
naklady na riadenie relativne ku vlakovym kilometrom boli na drovni CR, vydavky ZSR by potenciaine mohli
klesnat o 33 miliénov eur. Na zniZenie nékladov na riadenie su viak potrebné jednorazové investicie.

Malo vyuZivané trate bez osobnej dopravy maju viachasobne vy3Sie prevadzkové néklady ako su ich prinosy
aje potrebné detailne analyzovat strategicky vyznam tychto trati v budlcnosti. Prehodnotenie prinosov je
potrebné vykonat aj na niektorych tratiach s malo vyuzivanou osobnou dopravou.

Modernizaciou na rychlost 160 km/h preslo 19 % Zelezniénych trati prvej kategorie, u ktorych zatial
nedochddza kich maximalnemu moznému vyuZitiu. MDVRR SR bude v spolupraci s MF SR priebeZne
hodnotit efektivnost ZelezniCnych investiénych projektov s ciefom priniest ¢o najvysSiu hodnotu za peniaze.

Verejna osobna doprava

Zelezniéna spolognost Slovensko, a.s. (ZSSK) by mala vozidla vyuzivat efektivnejsie. Objem vykonov zavisi
od vysky objednavky vykonov vo verejnom zaujme zo strany $tatu. Priemerna ¢eské vlakova sUprava odjazdi
priblizne dvakréat viac kilometrov ako slovenska.

Priestor na vyznamné zlepSenie hodnoty za peniaze predstavuje zosuladenie verejnej autobusovej
a zelezniénej dopravy. Cast' nizkej efektivity a vytazenosti vo verejnej doprave mozu vysvetlovat neziaduce
subehy medzi autobusmi a vlakmi a tieZ nedostato¢na koordinacia medzi jednotlivymi dopravnymi modmi.
ZSSK prevadzkuje v priemere malo vytazené spoje. V roku 2014 cestovalo v 56 % regionélnych viakov
v priemere menej ako 50 0sob. Niektoré spoje sa naopak zdaju byt vysoko vytazené a bolo by vhodné na nich
zvazit zvySenie poCtu viakov.

Dopyt po autobusovej doprave klesol od roku 2006 o 45 %, zatial ¢o dotécia za prevadzkovanie dopravne;
sluzby vo verejnom zaujme vzrastia 0 79 %.



Opatrenia

Planovanie a priprava investi¢nych projektov

o Pre nové investi¢né projekty nad 20 mil. eur v ramci pripravy zadania Studie realizovatelnosti posudit’
vhodnost’ aplikacie multimodalnych variantov a vykonat’ takéto postdenie. Takéto hodnotenie zatne
identifikaciou problému a ciela, ktory ma investicia dosiahnut. Na zaklade multimodalnej analyzy bude zvolené
najvhodnejSie rieSenie dopravného problému jednym alebo kombinaciou dopravnych médov, ktoré sa potom
detailnejSie rozpracuje. (gestor: MDVRR SR)

o Aktualizovat' metodiku $tudii realizovatelnosti a spésob vyberu odporuc¢aného riesenia. Posilnit Glohu
analyzy nékladov a prinosov. Multikriteridlna analyza zohladfiuje dalie aspekty projektov a poskytuje
doplniujuce kvalitativne informacie. (gestor: MDVRR SR v spolupraci s MF SR)

o Realizovat’ Studie realizovatelnosti na zaciatku predinvesti¢ného procesu. (gestor: MDVRR SR)

o Preskumat proces EIA vo vazbe na ostatné fazy pripravy projektu s ciefom zefektivnit cely proces. PosUdia
sa najma opatrenia ako integracia procesu EIA do uzemného konania, rozSirenie obsahu investorom
predkladaného zameru, zvySenie zapojenia investorov a povolujuceho organu do procesu EIA, zlepSenie
kontroly kvality, obmedzenie presadzovania subjektivnych poziadaviek dotknutymi subjektmi, v¢asné
oznamovanie 0 zmenach v navrhovanej &innosti. (gestor: MZP SR)

e Prehodnocovat’" pokracovanie v predprojektovej a projektovej priprave projektov s realizaciou
planovanou az v dlhodobom horizonte (v sulade so strategickymi materialmi MDVRR SR). (gestor: MDVRR
SR)

e Preskumat' legislativne moznosti na minimalizaciu so stavbou nesuvisiacich investicii spolu
s vyCislenim rozpoctového dopadu. (gestor: MDVRR SR v spolupraci s MF SR)

o Désledne sledovat mozZnost maximalneho vyuZitia predchadzajucich stupfiov projektovej dokumentacie.
(gestor: MDVRR SR)

o Skvalitnit' interné expertné kapacity objednavatelov na MDVRR na lep3iu formulaciu zadani, priebeznu a
zavereénU kontrolu projektov. (gestor: MDVRR SR)

o Poskytovat’ verejnosti relevantné podklady o pripravovanych investiénych projektoch, podobne ako je
to bezné v zahrani¢i. (gestor: MDVRR SR)

Dopravné data, modely a metodika pre CBA

o Zadefinovat rozsah zberu dat, jeho periodicitu, format, zdroj a zodpovedn(i organizaciu a iniciovanie
Gpravy metodiky zistovania SU SR na aktualne poziadavky dat. Potencial vasieho vyuzitia maju Gdaje, pri
ktorych dnes existuju zakonné obmedzenia pre zdielanie medzi organizaciami verejnej spravy, aj napriek ich
verejnému charakteru su vlastnictvom stkromnych spoloénosti alebo nie su spracované v podobe vhodnej na
tento UCel (vhodne agregovanej na Ucely dopravného modelovania). (gestor: MDVRR SR v spolupréci
s MF SR)

o Spristupiovat relevantné dopravné data verejnosti najma na ucely vytvarania koncepénych materialov
a stratégii v oblasti dopravy. (gestor: MDVRR SR)

o Zabezpecit pristup k vstupnym udajom, metodikam, vystupov dopravnych modelov nastavenim
podmienok v zmluvéach s dodavatelmi diel. (gestor: MDVRR SR)

o Vytvorit metodiku a minimalne Standardy dopravného modelovania, ktoré stanovia mantinely pre tvorcov
modelov v zavislosti od druhu dopravného modelu. (gestor: MDVRR SR v spolupraci s MF SR)

o Vrozsahu finanénych a kapacitnych moznosti NDS zabezpeéit' na poziadanie Upravu dat z myta do
anonymizovanej formy pouZitelnej pre dopravné modelovanie (nielen intenzity, aj smerové data) a na

10
|



poziadanie spristupnit vo vopred definovanom rozsahu data MDVRR SR a zhotovitefom lokalnych a
regionalnych dopravnych modelov. (gestor: MDVRR SR)

Zabezpecit pripravu, zber a spracovanie tidajov o mobilitnom spravani obyvatel'stva v ramci Statistiky
rodinnych Ggtov. (gestor: SU SR)

Vytvorit' jednotnu Standardizovani metodiku CBA s konzistentnymi a validovanymi predpokladmi.
Zosuladit model pre socio-ekonomické prinosy (HDM-4) a metodiku pre CBA. Koeficienty vstupujuce do
dopravného modelovania, ako aj do vypoctu socio-ekonomickych prinosov pravidelne aktualizovat. (gestor:
MDVRR SR v spolupraci s MF SR)

Zabezpecit' kontrolovatefnost' CBA v Studiach realizovatelnosti NDS zo strany MDVRR SR a MF SR:
vyZadovat od zhotovitela detailné podklady a dokumentaciu k CBA, samotny dopravny model, aj projekt
vypoctu socio-ekonomickych benefitov. (gestor: MDVRR SR)

Dialnice, rychlostné cesty a cesty I. triedy

Hfadat' spdsoby zvySenia vydavkov na opravy a Udrzbu ciest I. triedy tak, aby nedochadzalo k zvySovaniu
podielu ciest I. triedy v nevyhovujucom a havarijnom stave. (gestor: MDVRR SR v spolupréaci s MF SR)
Zverejiiovat’ v roénom intervale pocéet vybranych kfuéovych vykonov jednotlivych éinnosti oprav
a vybranych kFfu¢ovych vykonov udrzby ciest I. triedy a ich naklady v &leneni podla samospravnych
krajov. (gestor: MDVRR SR)

Hfadat' spdsoby znizenia jednotkovych nakladov jednotlivych Einnosti oprav a ddrzby dialnic
arychlostnych ciest realizovanych vlastnymi kapacitami NDS. Pravidelne (minimalne na ro¢nej baze)
zverejfiovat pocet vybranych klucovych vykonov jednotlivych Einnosti oprév a vybranych klucovych vykonov
Udrzby dialnic a rychlostnych ciest a ich naklady v &leneni podla stredisk udrzby. (gestor: MDVRR SR)
Prioritné projekty dialnic a rychlostnych ciest pred verejnym obstaravanim na dodavatel'a stavebnych
prac (tabulka 14) budd hodnotené aj zo strany MF SR. (gestor: MF SR)

Vsetky budice investi¢né projekty, ktorych predpokladany investiény naklad je vyssi ako 40 mil. eur,
buda vo faze pripravy Studie realizovatefnosti (ak sa spracovava) podrobené analyze nakladov
a prinosov aj zo strany MF SR. Stanovisko MF SR bude spravidla aktualizované pred zaciatkom majetkovo-
pravneho vysporiadania pozemkov pod stavbou. (gestor: MF SR)

Pripravit' pravidla pre schvalovanie PPP projektov a koncesii s ciefom zabezpecit dlhodob
udrzatelnost verejnych financii a zaroveri definovat priestor pre realizaciu PPP projektov a koncesii
prinaSajucich hodnotu za peniaze. (gestor: MF SR)

Zelezniéna infrastruktira

Detailne analyzovat' komplexné dopady pripadnej eliminacie 234 km trati s nizkym vyuzitim bez
osobnej dopravy a na zaklade vysledkov upresnit’ odhad uspory 6 mil. eur roéne s potencialnymi
jednorazovymi nakladmi vo vySke maximalne 70 mil. eur. (gestor: MDVRR SR v spolupraci s MF SR)
Detailne analyzovat’ komplexné dopady zastavenia dopravy a rozhodnutia o pripadnom zruseni 91 km
trati s minimalnou osobnou dopravou. Na zaklade vysledkov zvazit dopady a realnost Uspory a nasledne
racionalizovat' aj prevadzkovanu siet s osobnou dopravou. Potencialna Uspora v pripade uzavretia trati vo
forme priameho znizenia nakladov ZSR by predstavovala priblizne 2,6 mil. eur, priéom jednorazové naklady
na ich odstranenie mézu podla odhadov ZSR dosiahnut vydku maximélne 27, 2 mil. EUR. (gestor: MDVRR
SR v spolupraci s MF SR)

VSetky buduce investicné projekty, ktorych predpokladany investicny naklad je vySSi ako 40 mil. eur, budu vo
faze pripravy Studie realizovatelnosti (ak sa spracovava) podrobené analyze nakladov a prinosov aj zo strany
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MF SR. Stanovisko MF SR bude spravidla aktualizované pred zaciatkom majetkovo-pravneho vysporiadania
pozemkov pod stavbou. (gestor: MF SR)

Prioritné projekty Zelezni€nej infrastruktury pred verejnym obstaravanim na dodavatela stavebnych
prac (tabulka 20) budu hodnotené aj zo strany MF SR. (gestor: MF SR)

Optimalizovat’ pocet zamestnancov ZSR v siivislosti s modernizaciou, znizovanim rozsahu prvkov
zelezni¢nej infrastruktury a optimalizaciou ¢innosti. (gestor: MDVRR SR)

Realizovat' Uspory v riadeni dopravy investiciami podla aktualnych moznosti RVS a eurofondov.
Prioritne realizovat najprinosnejSie investicie. (gestor: MDVRR SR)

Kvantifikovat' optimalne finanéné prostriedky na udrzbu a prinosy z nej plyntice. Zverejfiovat v roénom
intervale poCet vybranych kfu¢ovych vykonov jednotlivych Cinnosti oprév a udrzby a ich néklady. (gestor:
MDVRR SR v spolupraci s MF SR)

ZvySenim Gcinnosti formou budovania filtraéno-kompenzacnych zariadeni a energetického dispecingu
dosiahnut’ roénd usporu nakladov v objeme 0,5 mil. eur. Budi preskimané dalSie moznosti znizovania
nakladov na nékup elektrickej energie. (gestor: MDVRR SR)

Verejna osobna doprava

Hladat opatrenia na optimalizaciu jednotkovych nakladov a zvySovanie vynosov, spolu o 20% v dotovane;
verejnej osobnej Zelezni¢nej doprave. (gestor: MDVRR SR v spolupraci s MF SR)
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1. Doprava a rozvoj Slovenska

1.1. Vplyv dopravného sektora na ekonomicky rozvoj krajiny

Sektor dopravy je doleZity pre ekonomicky rozvoj krajiny, jej regionov a obci. Doprava umozriuje pohyb tovarov
aosbb, ¢im vytvara prilezZitosti pre obchod, vyuzivanie sluZieb, pracu a rekreaciu a zvySuje blahobyt [udi.
Z pohladu rozvoja hospodérstva je potrebné vytvarat stabiiné dopravné prepojenia medzi vyrobcami
a spotrebitelmi. Z pohladu ekonomiky sU najddlezitejSim faktorom prepravnej siete naklady na jej vyuzivanie,
pretozZe vysoké naklady na prepravu tovarov znizuju konkurencieschopnost ich vyrobcov. S transformaciou nase;
ekonomiky sa zvySuje aj vyznam spolahlivosti siete. Predovietkym moderné dodévatelské metddy just-in-time
vyZzaduju presné planovanie pre ¢as doruéenia tovaru. Dopravné kongescie, Casté opravy alebo uzavery ciest mozu
negativne ovplyvnit tuto schopnost.

Pre mobilitu pracovne;j sily je okrem nakladov na prepravu osob doleZité aj rychlost prepravy. Véla fudi dochadzat
za pracou do ekonomickych centier sa vyrazne zniZuje s ¢asom, ktory je na dochadzanie potrebny. Kongescie
v mestach ana vstupoch do miest tak mozu odradzat fudi a znizovat ich produktivitu. Vyznamnym zdrojom
Zlacnenia a zrychlenia mobility pracovnej sily moze byt verejna doprava. V porovnani sautom s jednym
pasaZierom su vlaky a autobusy efektivnej$ie v nékladoch, aj v poéte os6b, ktoré mézu po danom dopravnom
prade premiestnit.

1.2. Ciele dopravy na Slovensku

Revizia vydavkov povazuje za hlavné ciele verejnych dopravnych investicii a politik rozvijat dopravnu infrastruktaru
a mody dopravy tak, aby umoznili prepravu tovarov a osdb rychlo, kvalitne, bezpecne, s ¢o najnizSimi
negativnymi externalitami a za primeranti cenu v oblastiach, kde to nedokaze zabezpecit' siikromny sektor.

Konkrétne dopravné projekty alebo politiky by mali mat za ciel rieSenie konkrétnych problémov. Medzi konkrétne
ciele moze patrit:

o RieSenie kongescii vo vybranych oblastiach,

o Skrétenie cestovného ¢asu medzi ekonomickymi centrami,
e ZvySenie bezpecnosti v doprave,

e Rozvoj regiénov s nizkou ekonomickou aktivitou,

o Rozvoj a zatraktivnenie verejnej dopravy,

e ZniZenie negativnych vplyvov na Zivotné prostredie.

RieSenie kongescii vo vybranych oblastiach

Jednym z konkrétnych cielov dopravnych politik je znizenie kongescii. MoZno oakavat, ze po slovenskych cestach
bude jazdit viac automobilov a teda tento problém bude stale vaznejsi. Cas straveny v dopravnych kolénach je
ovplyvneny celkovou hybnostou obyvatelov v regione, rozdelenim dopravy v ramci diia a podielom individuainej
cestnej dopravy na delbe prepravnej prace. Hybnost priemerného slovenského obyvatela (pocet kilometrov, ktoré
precestuje jeden obyvatel za rok) sa za poslednych 10 rokov vyraznejSie nemenila, zatial ¢o podiel cestnej dopravy
na prepravnej praci v roku 2013 dosahoval piatu najnizsiu hodnotu v EU. V porovnani s inymi krajinami EU nizky
a v poslednych rokoch rastici stupei automobilizacie (pocet automobilov na 1000 obyvatelov) naznaduje, ze
individualna automobilova doprava méze eSte rast. V nakladnej doprave predstavuje cestna doprava 76 %
vSetkych prepravenych tovarov, ¢o bolo v roku 2013 naopak mierne nad eurdpskym priemerom.
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Graf 1: Delba prepravnej prace v osobnej doprave (%) Graf 2: Pocet automobilov na 1000 obyvatelov
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Mnozstvo cestnych komunikécii je na hranici svojej kapacity a hlavne v dopravnej Spicke tak vznikaju kongescie
uzZ dnes. Kapacity ciest dosahuju hraniéné hodnoty najma v okoli chybajucich Usekov D1 okolo RuZomberka a
Ziliny, dalej v okoli Bratislavy, Nitry, Zvolena, medzi Michalovcami a Humennym, na Kysuciach a na Orave.
V Bratislave travia vodici v priemere 23%' €asu v kolénachach, €o je porovnatelné s eurépskymi mestami podobnej
velkosti. Podla spravy Eurdpskej komisie? je zdrzanie v Spi¢kovej hodine v porovnani s eurdposkymi krajinami
priblizne priemerné. Na 10 % slovenskych ciest sa v dopravnej Spicke cestujuci v roku 2012 zdrzal na km viac ako
10 sekdnd.

Graf 3: Maximalna rychlost’ a intenzity v osobnej doprave v roku 2014 a nezamestnanost' podla okresov

4-49 %
49-55%
5,56,9 %
6,9-8 %
8-86%
8695%
8,6-95%
9,5124 %
12,4154 %
154-17 %
17-26,4 %

BIIREO00CCD0

2250 vozidiel/lhodina e 125 vozidiellhodina
2500 cetsujucich/hodina [Ims==— 125 cestujicich/hodina

Zdroj: Dopravny model SR, MDVRR SR, UPSVaR

" Podra indexu kongescii od spolo¢nosti TomTom.
2 Measuring road congestion (EK, 2012).
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Graf 4: Podiel kongescii vo vybranych mestach

% 480 ® Belfast

460
3 440 ® Murcia ® Toulouse
% 420 @ Bristol
= @ Bratislava
% 400 ® Palma de Mallorca
QO
& 380 ® Bologna' Las Paimas o Z{rich

® Christchurch
360 ® Canberra ® Florence
§ Bloemfontein i
340 Bilbao Cargift. Nice
320
12% 17% 22% 27% 32% 37%

Uroveri kongescii (priemerné zdrzanie)

Zdroj: TomTom Index

Skratenie cestovného ¢asu medzi ekonomickymi centrami
Ak dopravny projekt alebo politika nema za ciel zmiernenie dopadu kongescii na cestach, méze byt jej zmyslom
skratenie cestovného €asu. Slovensko eSte nema dokoncené diafni¢né prepojenie od zapadu na vychod ani zo

tretinové hodnoty?.

Cestovny Cas (rychlost) medzi dopranymi centrami planuje MDVRR SR v buducnosti sledovat. Na ilustraciu je
uvedena mapa dopravnych centier vytvorena z udajov o cestnej doprave dostupnych na verejnych portaloch.
Zaujimavé mdZe byt aj porovnanie priemernych rychlosti na cestdch s maximalnymi dovolenymi rychlostami.
Podobné indikatory v st¢asnosti vyvija MDVRR SR.

Graf 5: llustrativna priemerna cestovna rychlost’ osobného automobilu v beznej premavke*

35 km/h [N 100 km/h

1. Zdroj: Google

3 Pri porovnani rychlosti v meste alebo obci menej ako 50 km/h a na dialnici 130 km/h.
4 Priemerna rychlost je merana na Usekoch zo stredu mesta do stredu mesta, pri velkych mestach teda priemern( rychlost skresfuje nizka

rychlost v intravilane miest.
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Cestovny Cas (rychlost) moze byt délezitym cielom aj v ZelezniCnej doprave. Tak pri investiciach (modernizécia
trati, ktora zvySuje maximalnu rychlost na nich) ako aj pri rozhodovani o vynechani alebo pridani zastavok, kde ide
0 kompromis medzi velkostou Uzemia, ktoré vlak obsluZi a rychlostou, ktor( ponukne. Podobne aj pri koordinacii
celkového GRAFIKONu a minimalizacii ¢asu na prestup. Pri nakladnej doprave prichadza do Uvahy aj moznost
presunut dneSné kamionové prepravy na Zeleznice, o ale nardza na problémy nizSej flexibility a moznych
Casovych a finan¢nych strat (prekladka, ¢akanie, kym sa naplni a vypravi vlak, nizSie rychlosti zeleznice).

Zvysenie bezpe€nosti v doprave

Dalsim cielom méze byt zlepSenie bezpednosti na cestach. To mozno dosiahnut Upravou predpisov alebo ich
vymozitelnosti, ale aj zvySenim kvality infrastruktury a zlepSenim bezpec€nostnych Standardov na nej. Najviac
nehdd sa vyskytuje v okoli krajskych miest, pricom najviac smrtefnych nehdd nastalo v roku 2014 okresoch Nitra,
Trnava, Zilina a Dolny Kubin.

V prepoCte na vozidlové kilometre hodnotil pocet dopravnych nehdd spoloCny projekt krajin vychodnej
a juhovychodnej Eurdpy Sensor, ktorého cielom je zvySovanie bezpe€nosti na cestach. Okolie Bratislavy, ktoré
nominalne vyzera ako najviac nehodové bolo vzhladom ku vozidlovym kilometrom naopak jedno
z najbezpetnejsich. Vo vieobecnosti mozno zavery projektu zjednodusit — tam, kde su dialnice alebo rychlostné
cesty sa na vozidlovy kilometer stdva menej nehdd, tam, kde su cesty nizSich tried je riziko nehodovosti vysSie.
Tam, kde dopravné intenzity nie su dostatoéne vysoké pre vystavbu dialnic alebo rychlostnych ciest, je teoreticky
mozné znizovat nehodovost aj opravami a Upravami ciest I. triedy a nizSich tried. Okrem zvySovania bezpecnosti
v cestnej doprave je Ziaduce aj zvySovanie bezpeénosti v Zelezniénej doprave.

Graf 6: Mapa nehodovosti podfa krajov (tmavsia farba znamena viac nehéd) a vybranych ciest podla
intenzity na nich (hrubsia éiara znamena vacsiu intenzitu)
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Zdroj: Dopravny model SR, MDVRR SR, MV SR

Rozvoj regionov s nizkou ekonomickou aktivitou

Rozvoj dopravnej infraStruktury je vSeobecne povaZzovany za jeden zo zdrojov ekonomického rozvoja. Aj na
Slovensku plati, Ze kvalitné cesty a ekonomicka aktivita spolu sUvisia a napriklad vzdialenost od pripojenia na
dialnicu niekedy priamo koreluje s nezamestnanostou v okrese. Napriek tomu vSak kauzalny vztah
(dostupnost diafnice znizuje nezamestnanost) preukazany nebol. Ekonomicky vyskum® ukazuje, Ze samotna
vystavba novej dopravnej infrastruktiry bez inej formy naStartovania ekonomickej aktivity v regidnoch
nezamestnanost nezniZi, zI4 kvalita ciest vSak mdZe byt jednou z prekéZok, ktoré brania tvorbe pracovnych miest.

5 OECD (2002): Impact of Transport Infrastructure Investment on Regional Development.
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Graf 7: Mapa postavenych dialnic a rychlostnych ciest a nezamestnanost' v okrese (tmavsia farba znamena
vy$Siu nezamestnanost)
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Rozvoj verejnej dopravy

Verejna doprava sa prirodzene sustreduje v krajskych mestéch, a preto, ako ukazuje nasledujuca mapa, je v nich
najvy3$i pocet spojov. Specialne vela spojov verejnej dopravy je v okoli hlavného mesta a druhého najvagsieho
mesta - KoSic.

Medzi dalSie indikatory vo verejnej doprave patri porovnanie rychlosti hlavne Zelezniénej dopravy s individuélnou
(td mbze byt najma v dopravnej Spicke v husto zaludnenych sidlach velmi atraktivna). Rovnako mozno sledovat
mieru koordinécie verejnej dopravy, jednak v ramci dopravného madu, ale aj jednotlivych dopravnych médov medzi
sebou (Zelezniéna, primestskd autobusové doprava a MHD). Kvalitu verejnej dopravy ukazuju napriklad aj
priemerné doby meskania alebo pocty odrieknutych spojov.

Graf 8: Mapa poctu spojov verejnej dopravy, ktoré stoja v okresnom meste®

228
M3
442
632

748
838

1326
2173
2455

RIEEEODOOOOO

Zdroj: Cestovné poriadky

6 Pocet spojov znamena pocet autobusov, ktoré stoja v okresnom meste + 6 nasobok poctu vlakov, ktoré stoja v danom okresnom meste.
6 nasobok sme pouzili kvéli tomu, Ze v roku 2016 mal priemerny vlak kapacitu 330 miest, ¢o priblizne zodpoveda kapacite 6 autobusov.
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2. Prehlad vydavkov na dopravu
Tabulka 1: Vydavky MDVRR SR a nim zriadenych organizacii na dopravu (v mil. eur)

Vydavky v mil. eur 20148 2015S 2016R 2016 0S 2017N 2018N  2019N

Cestna doprava 899 1408 1110 1145 1173 1069 774
Cesty I. triedy 134 356 123 173 219 237 250
Dialnice a RC (NDS)* 765 1052 987 972 954 832 524

Zelezniéna doprava 1134 1307 983 904 1098 1286 937
Zelezniéna infrastruktira (ZSR)* 800 867 718 565 716 840 562
Zelezniéna os. doprava (ZSSK)* 327 432** 257 331 374 436* 367*

Zmluva o dopravnych sluzbach vo verejnom

zaujme s RegioJet ’ 8 8 8 8 8 8
Letecka doprava 8 6 1 1 1 1 1
Vodna doprava 0 0 9 3 3 4 7
PPP projekty 124 129 135 138 134 134 134
Spolu 2165 2850 2238 2191 2409 2494 1853

Pozn: *Zdroje SR, EU a spolufinancovania, vlastné zdroje (bez vydavkov na splacanie istin (verov — kategéria 820)

**Do roku 2016 (rozpocet) vydavky na zelezniénd osobnu dopravu zahffiaju len prostriedky MDVRR SR na zéklade Zmluvy o dopravnych
sluzbach vo verejnom zaujme a na zaklade zmlUv o nenavratnom finanénom prispevku z Operacného programu Doprava. Od roku 2016 bola
ZSSK zaradena Eurostatom do sektora verejnej spravy. O¢akavana skutoénost' za rok 2016 a navrh rozpoctu na roky 2017- 2019 preto
zahfiaju v3etky vydavky na zelezni¢nu osobnu dopravu ZSSK (bez vydavkov na splacanie istin Gverov — kategoria 820).

Vydavky na dopravu dosiahnu v roku 2017 2,2 mld. eur. Najvacsiu Cast tvoria vydavky na dialnice a rychlostné
cesty (1 mid. eur) a vydavky ZSR na spravu a prevadzku Zelezniénej infrastruktury.

Graf 9: Prijmy dopravnych spoloénosti (2016 OS, mil. Graf 10: Vydavky dopravnych spoloénosti (2016 OS, mil.
eur) eur)
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Pozn.: *V pripade ZSR Zmluva o prevadzkovani ZelezniCnej infrastruktury.
V pripade ZSSK Zmluva o vykonoch vo verejnom zaujme pri prevadzkovani
osobnej dopravy na drahe

2.1. Cesty|. triedy

Slovenska sprava ciest (SSC) vrokoch 2009 az 2015 pouzila 779 mil. eur na vystavbu, modernizéciu
a rekonstrukciu ciest I. triedy. Vdaka investiciam zacal podiel ciest v nevyhovujucom a havarijnom stave klesat,
ale stale zostava vyssi, ako pred rokom 2005. V roku 2016 sa ofakava, ze kapitalové vydavky SSC dosiahnu
sumu 132 mil. eur. Investicie do ciest I. triedy budu v rokoch 2017 az 2019 dalej pokracovat. Zdrojom ich
financovania budu predovSetkym prostriedky z Operaéného programu Integrovand infradtruktira 2014 — 2020,
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z CEF (Nastroj na prepéajanie Eurdpy), doplnené o spolufinancovanie a prostriedky zo S$tatneho rozpoctu.
Z prostriedkov Statneho rozpoétu je hradena projektova priprava, neopravnené vydavky ako aj investiéné projekty,
ktoré nie je mozné financovat z prostriedkov EU. Do roku 2019 sa predpoklada, Ze bude spolu preinvestovanych
560 mil. eur.

Pocet zamestnancov SSC v roku 2015 vzrastol 0 2% a dosiahol 335 osdb.

Tabulka 2: Vydavky SSC

Vydavky v mil. eur 2014S 2015S 2016R 2016 0S 2017N 2018 N 2019N
Bezné vydavky 45 50 40 40 48 48 48

Z prostriedkov $tatneho rozpoctu 43 47 40 40 48 48 48
Prostriedky EU 2 3 0 0 0 0 0
Kapitalové vydavky 89 306 83 133 170 189 202
Z prostriedkov $tatneho rozpoctu 38 22 22 59 71 21 22
Prostriedky EU , 43 242 52 62 84 143 153
Spolufinancovanie EU fondov 8 42 9 12 15 25 27
Spolu 134 356 123 173 219 237 250
Priemerny poéet zamestnancov* 328 335 345 341 345 345 345

Pozn.: *r. 2014, r. 2015 a OS 2016 priemerny prepocitany stav, r. 2016, 2017-2019 predpisany limit poétu zamestnancov

2.2. Dialnice a rychlostné cesty

Slovensko ma v porovnani s krajinami z EU 15 menej dialnic a rychlostnych ciest (D a RC), &o je typické pre
konvergujuce krajiny. V roku 2015 investovalo Slovensko do vystavby diafnic a rychlostnych ciest historicky najviac
— takmer jednu miliardu eur —a v roku 2016 sa oCakavaju investicie vo vyske 779 mil. eur. Vysoké tempo investicii
bude pokracovat aj v rokoch 2017 az 2019, kedy je na vystavbu novych usekov alokovanych 1,7 mid. eur. V&&Sina
investicii je financovana z Operaéného programu Integrovana infratruktura, z CEF (Nastroj na prepajanie Eurépy),
20 zdrojov Statneho rozpoctu a z vlastnych zdrojov NDS.

Na konci roka 2015 spravovala NDS 603 km D a RC ciest v plnom profile, 73 km D a RC v poloviénom profile a 83
km ciest I. triedy. Dizka isekov v sprave NDS vazena $irkou profilu a mesiacom odovzdania do uZivania sa v roku
2015 zvadsila 0 2,6 %. Oproti roku 2014 vzrastol v roku 2015 poCet zamestnancov NDS o 8% a dosiahol stav 1 450
0s0b, najma z dévodu posilnenia kapacit stredisk Udrzby po sprevadzkovani novych Usekov.

Tabulka 3: Vydavky NDS

Vydavky v mil. eur 2014S 2015S 2016 R 2016 0S 2017N 2018N 2019N
Bezné vydavky 292 204 190 193 194 208 208
Z prostriedkov Statneho rozpoctu 29 18 29 29 16 16 16
Z ostatnych zdrojov 263 186 161 165 178 192 192
Kapitalové vydavky 473 848 797 779 760 624 316
Z prostriedkov Statneho rozpoctu 121 216 173 163 125 129 125
Prostriedky EU 227 458 488 211 498 374 116
Spolufinancovanie zo SR 40 81 86 37 88 66 20
Z ostatnych zdrojov 84 94 50 367 50 55 55
Spolu 765 1052 987 972 954 832 537
Priemerny pocet zamestnancov 1341 1450 1489 1540 1540 1580 1610
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2.3. Zelezniéna infradtruktara

MDVRR SR poskytuje Zelezniciam Slovenskej republiky (ZSR) dotaciu, a to na zaklade Zmluvy o prevadzkovani
Zelezniénej infrastruktary. Tak, ako to bolo v rokoch 2014 az 2016 aj v rokoch 2017-2019 je dotécia rozpo¢tovana
vo vySke 273 mil. eur.

Tabul'ka 4: Dotacia MDVRR na prevadzku Zelezni€nej infrastruktary

V mil. eur 2014S 2015S 2016 R 2016 0S 2017 N 2018N 2019N
Zmluva o prevadzkovani zelezniénej infrastruktiry 273 273 273 273 273 273 273

Priblizne polovicu dotacie na prevadzkovanie Zelezniénej infratruktiry (beznych vydavkov) ZSR tvoria mzdové
naklady a s tym suvisiace odvody. Oproti roku 2014 klesol v roku 2015 priemerny pocet zamestnancov 0 1% na
14 018. V rokoch 2017 — 2019 je mzdovéa obalka zmrazena.

ZSR okrem prevadzkovania realizuje aj modernizciu Zelezniénej infrastruktury. V roku 2016 sa otakava, Ze vyska
preinvestovanych investicnych prostriedkov bude vo vyske138 mil. eur. V rokoch 2017 az 2019 je na investicie
alokovanych 809 mil. eur zo zdrojov Opera¢ného programu Integrovana infrastruktura 2014 - 2020, z CEF (Nastroj
na prepajanie Eurépy), statneho rozpodtu ako aj vlastnych zdrojov ZSR.

Tabulka 5: Vydavky ZSR

Vydavky v mil. eur 2014S 20158 2016 R 2016 0S 2017N 2018N 2019N
Bezné vydavky 420 398 417 427 411 434 434
Z prostriedkov $tatneho rozpoctu 273 273 273 273 273 273 273
Z ostatnych zdrojov 147 125 145 154 168 162 162
Kapitalové vydavky 380 469 301 138 275 406 128
Z prostriedkov $tatneho rozpoctu 36 116 63 41 23 46 44
Prostriedky EU 128 142 117 30 132 235
Spolufinancovanie EU fondov 23 25 21 5 23 41

Ostatné zdroje 193 186 100 62 96 83 83
Spolu 800 867 718 565 716 840 562
Priemerny pocet zamestnancov* 14109 14018 14155 14030 14027 13618 13200

Pozn.: * Prepocitané na ekvivalent piného Gvazku
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2.4. Zelezniéna osobna doprava

Dopravné sluzby vo verejnom zaujem v zelezniCnej osobnej doprave na Slovensku vykonavaju dvaja dopravcovia.
Zeleznitna spolonost Slovensko, a. s. (ZSSK) a spoloénost RegioJet, a. s.. Sto percentnym akcionarom ZSSK je
Slovenska republika (MDVRR SR). ZSSK ako dominantny dopravca vykonava dopravné sluzby na zaklade zmluvy
o0 dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme. Na trati Komarmo — Bratislava - Komarno poskytuje dopravné sluzby
na zaklade zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme sukromny dopravca RegioJet, a. s.. Na tieto sluzby
mu boli v roku 2016 zo strany MDVRR SR poskytnuté finanéné prostriedky vo vySke 8 mil. eur.

ZSSK v roku 2015 vykonal 3,1 mid. osobo-kilometrov. Spolu s ndrastom vykonov v roku 2015 narastol aj pocet
zamestnancov ZSSK 0 1% na 5 929.

ZSSK vyrazne investuje do modernizécie zastaraného vozidlového parku. V roku 2016 sa planuje na tento tcel
pouzit 48 mil. eur. Tieto investicie budu kontinualne pokracovat aj v dal8ich rokoch, pricom v rokoch 2017 a 2019
sa vySka investicii ZSSK do Zelezni¢nej osobnej dopravy planuje vo vyske 330 mil. eur.

Tabulka 6: MDVRR dotacia Zeleznicnej osobnej dopravy
Vydavky v mil. eur 2014S 20158 2016R 2016 0S 2017N 2018N 2019N

Zmluvy o dopravnych sluzbéach vo 265 218 218 218 28 218 218
verejnom zaujme

Pozn.: *V roku 2014 doslo v pripade ZSSK zo strany MDVRR SR k vysporiadaniu strat z predchadzajucich obdobi.

Tabulka 7: Vydavky ZSSK

Vydavky v mil. eur 2014S 2015S* 2016 R* 2016 0S 2017N 2018N 2019N
Bezné vydavky 258 210 210 283 285 287 275
Z prostriedkov Statneho rozpoctu 258 210 210 210 210 210 210
Z ostatnych zdrojov* - - - 73 75 77 65
Kapitalové vydavky 69 222 47 48 89 149 92
Prostriedky EU 59 189 40 6 51 97 25
Spolufinancovanie EU fondov 10 33 7 1 9 17 5

Z ostatnych zdrojov* - - - 41 29 35 62
Spolu 327 432 251 331 374 436 367
Priemerny poéet zamestnancov 5807 5929 6000 6000 6000 6000 6000

Pozn.: *Udaje za ostatné zdroje za rok 2014 S, 2015 S a 2016 R sa neuvadzaju, ZSSK sa stala subjektom verejnej spravy od roku 2016.
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3. Planovanie a priprava investicnych projektov

Proces planovania a pripravy investiénych projektov do velkej miery ur€uje budlce prinosy, kvalitu a naklady
realizovaného variantu investicie. V investiénych projektoch tvori cena za stavbu iba ¢ast z celkovej ceny projektu.
Dalie vyznamné vydavky tvoria projektova dokumentacia a majetkovo-pravne vysporiadanie (vykupy a
vyvlastnenie pozemkov).

Graf 11: Celkové vydavky na projekty dialnic a RC odovzdanych v roku 2015 (bez DPH)
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Pozn.: autorsky dozor je va¢Sinou sucastou zmluvy so zhotovitelom Zdroj: NDS
* Useky Janovce — Jablonov I. a Il. mali pravdepodobne spoloéné majetkovo — pravne vysporiadanie

Pri doterajSich projektoch bol najddlezitejSi proces EIA (z anglického Environmental Impact Assessment -
posudzovanie vplyvov na Zivotné prostredie), za ktory je pre projekty financované z fondov EU zodpovedné
Ministerstvo Zivotného prostredia SR. Zavereéné stanovisko MZP o odporicanej trase je od 1.1. 2015 zavazné.
Od 3. programového obdobia 2014 — 2020 su pri projektoch financovanych z EU fondov pozadované aj $tidie
realizovatelnosti ako nevyhnutna suéast projektovej dokumentacie. Kedze pri vaésine projektov uz bol ukonéeny
proces EIA a bolo vydané rozhodnutie MZP, $tiidie realizovatelnosti boli vytvorené az dodatoéne a iba potvrdzuji
uz vybrany variant trasovania. Pri novych projektoch sa Studia realizovatelnosti robi uz na zaciatku.

Ugelom $tudie realizovatelnosti je vybrat najvhodnejsi variant pre realizovany projekt. Viyber preferovaného
projektu podlieha komplexnému zhodnoteniu (takzvanéd multikriteriélna analyza, MCA). Multikriteridina analyza by
mala detailnejSie popisat spdsob pridelenia bodového hodnotenia pre nekvantifikované faktory. V buducnosti by
mala popisat vyznamnost tychto vplyvov len kvalitativne, posudit ich v kontexte vysledkov posudenia prinosov
anakladov (CBA, z anglického ,cost-benefit analysis®) a vybrat odport¢ané rieSenie. Umozni tym vSetkym
zainteresovanym stranam informovane posudit kazdy projekt. Mala by byt pritom nastrojom na pomenovanie
alternativ investi¢ného projektu na zaCiatku jeho realizécie.

CBA hodnoti projekty alebo ich varianty tym, Ze vyjadri néklady a prinosy kazdého z nich v pefiaznej hodnote. Jej
Ucelom je kvantifikovat vSetky najdoleZitejSie naklady a prinosy projektu alebo jeho variantov. Okrem vplyvov
projektu na dopravu méze kvantifikovat aj vplyvy na Zivotné prostredie, zdravie obyvatelov alebo oakavanu
hodnotu rizik. V zahrani€i je trendom zahffiat do CBA aj $irSie makroekonomické prinosy vyplyvajice z projektu
(vplyv na zamestnanost, produktivitu firiem a pod). Z&merom je, aby CBA zahffiali o najviac kvantifikovatefnych
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efektov. Tie vyCisluju pozitivny efekt dopravnych systémov na zamestnanost a produktivitu obyvatelstva v mieste
realizacie projektu.

V §tudiach realizovatelnosti, ktoré boli spracované v uplynulych troch rokoch v rezorte dopravy, boli pouZité pri
jednotlivych koridoroch odlisné metodiky pre CBA. Tieto metodiky su detailnejSie popisané v nasledujlcej kapitole.
Cielom je zjednotit metodiky a zabezpeit tak lepSiu porovnatelnost medzi projektmi nielen na jednotlivych
koridoroch, ale na celej dopravnej sieti. DoterajSie CBA vyhodnocovali dopravné vplyvy, niektoré vplyvy na Zivotné
prostredie (napr. emisie vozidiel) a investiéné naklady.

KedZe CBA aj MCA posudzuju projekt len z pohladu jedného médu realizacie (napr. vzdy len dialniéné alebo
Zelezni¢né rieenie), tudiu realizovatenosti je potrebné doplnit o multimodalne hodnotenie. Takato analyza by
mala byt vykonana e$te pred samotnou $tudiou realizovatelnosti. Za¢ina identifikaciou problému a uréenim ciela,
ktory ma intervencia zlepSit a dosiahnut. Zoberie do Uvahy vSetky spdsoby rieSenia, vratane vyuZitia roznych
maodov dopravy aj inych ekonomickych rieSeni a posudzuje projekt a jeho varianty komplexne. Jej vysledkom je
odporuéany spdsob dosiahnutia identifikovaného ciela.

V pripade dialnic a rychlostnych ciest trva priprava projektov podfa odhadu MDVRR SR v priemere 7 rokov, aviak
v mnohych doteraz nerealizovanych projektoch zacala pred 10 a viac rokmi. Na projektovu pripravu a vykup
pozemkov pre ostatné projekty NDS minula celkovo 12 mil. eur. Revizia vydavkov navrhuje opatrenia na
obmedzenie vydavkov na projekty, ktorych realizacia sa neoCakava v dlhodobom horizonte.

Hodnotenie EIA by malo byt spojené s procesom tvorby dokumentacie na Uzemné rozhodnutie, ¢o zrychli a
zjednodusi proces a zabrani duplicitdm v potrebnej dokumentécii. Zlepsit by sa mali aj cenové odhady. Vo v3etkych
fazach procesu sa posilni transparentnost a kontrola, okrem iného zverejiiovanim dat a dokumentov. Zavedenie
benchmarkov na ceny stavebného dozoru v rokoch 2017-2019 vytvara potencial Uspor.
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Vypracovanie planu uzivania

Zaverecné technické a ekonomické
hodnotenie dokonéenej verejnej prace

* Stidie realizovatenosti st pozadované pri projektoch dialnic a RC financovanych z EU fondov ako nevyhnutna stigast projektovej dokumentécie az v 3. programovom obdobi 2014-2020. Preto sa pre mnohé projekty zhotovovali v neskorsich $tadiach projektovej pripravy, nie na jej zadiatku.

** Dokumentacia stavebného zamer



Uloha zakona o verejnych pracach v investiénom procese

Zakon €. 254/1998 Z. z. o verejnych pracach upravuje podmienky na pripravu verejnych prac, ich posudzovanie,
kvalitu, hodnotenie a na vykonavanie Statneho dozoru nad verejnymi pracami.

Statna expertiza je kontrolna ginnost $tatu, ktora sa vykonava na stavebny zamer verejnej prace. Jej cielom je
zhodnotit optimalne vyuZitie verejnych investicii pri financovani verejnej prace.

Statny dozor je kontrolna ¢innost $tatu v jednotlivych fazach investiéného procesu.

Stavebny zamer obsahuje dokumentaciu stavebného zameru a zavereéné stanovisko z procesu posudzovania
vplyvov na zivotné prostredie’. Dokumentacia stavebného zameru je st¢astou predprojektovej pripravy stavby a jej
podrobny obsah ur€uje vyhlaska MDVRR SR8. Stavebny zamer je vypracovany v sulade s koncepciou rozvoja
odvetvia, so zakladnymi programovymi dokumentmi podpory regionalneho rozvoja a platnou tizemnoplanovacou
dokumentéciou a v zmysle hospodarnosti vyuzitia verejnych investicii. V pojme "hospodarnost" sa pritom skryva
nielen posudenie opodstatnenosti nakladov potrebnych na bezprostrednl realizaciu verejnej prace, ale
zhodnotenie optimalneho vyuzitia verejnych investicii.

Zaverecné technické a ekonomické hodnotenie dokonéenej verejnej prace sa vypraclva po kolaudacii stavby
a slUZi na overenie, ¢i sa verejné investicie na verejnl pracu pouZili v stlade so stavebnym zamerom a zavermi
Statnej expertizy.

3.1. Predinvestiéna a investiéna priprava

Technicka Studia

Technicka studia je zvy&ajne prvym stupriom pripravy projektu. NDS verejne obstarava zhotovitela Studie, ktory
vyberd alternativy trasovania pre kazdy Usek a kvantifikuje hruby odhad nakladov pre kazdu z nich. Technické
parametre dialnic a ciest uréuji normy STN®.

Studia realizovatenosti

Studia realizovatelnosti prostrednictvom analyzy nakladov a prinosov doplnenej o kvalitativnu multikriterialnu
analyzu posudzuje varianty vystavby. Rozhoduije tak o trasovani aj o Sirkovom usporiadani (napr. 2-pruh alebo 4-
pruh). V 3. programovom obdobi 2014 - 2020 su $tudie realizovatelnosti pozadované pri v3etkych projektoch
dialnic a rychlostnych ciest financovanych z EU fondov. Studie realizovatelnosti by mali byt pripravované na
zaCiatku predinvesti¢ného procesu. KedZe viacero projektov bolo v ¢ase, kedy sa zacali povinne pripravovat $tudie
realizovatelnosti uz v pokroCilom Stadiu projektovej pripravy s ukonéenym procesom EIA, $tudie realizovatelnosti,
a teda aj CBA, boli vytvorené az dodatoCne a iba potvrdzovali uz vybraty variant trasovania. Pri novych projektoch
sa $tldia realizovatelnosti robi uz na zadiatku.

NDS verejne obstarava zhotovitela Studie. Sucastou zakazky je vzdy vytvorenie lokalneho dopravného modelu
a modelu socio-ekonomickych benefitov, ktory je su¢astou CBA. V niektorych pripadoch sa pre dopravny model
vykona aj Specificky lokalny dopravny prieskum. Varianty trasovania prebera $tidia realizovatelnosti z technickej
Studie. Vysledkom Stidie realizovatelnosti je odpordi&anie pre pouzitie najvhodnejSieho variantu.

7 Zakon €. 24/2006 Z. z o posudzovani vplyvov na Zivotné prostredie a 0 zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich
predpisov.
8 \/yhlaska MDVRR SR ¢. 83/2008 Z. z. , ktorou sa vykonava zakon ¢. 254/1998 Z. z. o verejnych pracach v zneni neskorsich predpisov.
9 STN 736101 (Projektovanie ciest a dialnic) a 736102 (Projektovanie krizovatiek na pozemnych komunikaciach).
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V stcasnosti neexistuje analyticky nastroj, ktory by pre individualny projekt porovnaval vSetky moznosti rieSenia
dopravného problému navzajom, napriklad zrychlenie Zeleznice verzus postavenie dialnice. Zakladom pre
rozhodovanie v $tudii realizovatefnosti by mala byt CBA. Doteraz v3ak v skutoCnosti multikriteridina analyza
vysledkom CBA priradzovala velmi nizke vahy (napr. iba 20 %), o spdsobilo, ze pri kone¢nom rozhodovani vobec
neboli smerodajné

e Opatrenie: Pre nové investicné projekty nad 20 mil. eur vramci pripravy zadania Stidie
realizovatelnosti posudit vhodnost’ aplikacie multimodalnych variantov a vykonat' takéto postdenie.
Takéto hodnotenie zacne identifikiciou problému a ciefa, ktory ma investicia dosiahnut. Na z&klade
multimodalnej analyzy bude zvolené najvhodnejSie rieSenie dopravného problému jednym, alebo kombinaciou
dopravnych maédov, ktoré sa potom detailnejSie rozpracuije.

o Opatrenie: Aktualizovat' metodiku Studii realizovatefnosti a spésob vyberu odporuéaného riesenia.
Posilnit dlohu analyzy nakladov a prinosov. Multikriteriélna analyza zohladriuje dalSie aspekty projektov
a poskytuje doplfiujuce kvalitativne informécie.

e Opatrenie: Pripravit’ stidie realizovatefnosti na zadiatku predinvesti¢ného procesu.

Proces EIA (Environmental Impact Assesment) - posudzovanie vplyvov na Zivotné prostredie

Proces EIA koordinuje Ministerstvo Zivotného prostredia (MZP). Posudzujli sa v fiom varianty trasovania z hladiska
Zivotného prostredia a dotknutych subjektov, MZP vyda rozsah hodnotenia (aké vplyvy na Zivotné prostredie treba
posudit), na zéklade ktorého investor doda spravu o hodnoteni. Pri kone¢nom rozhodnuti o trase je brany do Uvahy
aj nazor dotknutych obci a verejnosti. Povoleny variant v§ak nemusi byt odpori¢any ako najvyhodnejsi v Studii
realizovatelnosti.

Viaceré pripravované projekty dialnic a rychlostnych ciest absolvovali proces EIA pred mnohymi rokmi podfa dnes
uz neplatnych pravidiel. Ich EIA preto bude potrebné v budicnosti opakovat/doplnit' tak, aby bola v stlade so
smernicou Eurdpskeho parlamentu a Rady 2011/92/EU.

Zaveredné stanovisko MZP je od 1.1.2015 zavdzné pre dal$ie povolovacie konanie, avdak EIA proces s
povolovacimi konaniami (Uzemng, stavebné konanie) nie je integrovany. To vedie k duplicitnym Ukonom (napr.
duplicitné konzultacie s obcami, verejnostou a i.), ktoré prediZuju celkovy Cas predinvestiénej a investiCnej pripravy,
avdak aj k teoretickej moznosti, e na trasovanie stanovené MZP nemusi byt vydané Gzemné rozhodnutie.
Dotknuté subjekty niekedy vyuzivaju svoju vyjednévaciu poziciu na presadenie so stavbou nesuvisiacich investicii.
Odborny posudok hradi investor, autor odborného posudku mdze nasledne vypracovavat pre investora doplfiujice
podklady. Méze tak vznikat konflikt zaujmov. Zmeny navrhovanej €innosti po vydani zavere¢ného stanoviska EIA
su podavané Casto az po ukonCeni verejného obstaravania na zhotovitefa stavby, pri potrebe opatovného
environmentalneho postdenie teda dochadza k prestojom pri zaCiatku stavby.

e Opatrenie: Preskiimat’ proces EIA vo vazbe na ostatné fazy pripravy projektu s ciefom zefektivnit' cely
proces. Posudia sa najma opatrenia ako integracia procesu EIA do Uzemného konania, rozSirenie obsahu
investorom predkladaného zédmeru, zvySenie zapojenia investorov a povolujiceho organu do procesu EIA,
zlepSenie kontroly kvality, obmedzenie presadzovania subjektivnych poziadaviek dotknutymi subjektmi,
v&asné oznamovanie 0 zmenach v navrhovanej éinnosti (gestor: MZP SR).

Dokumentacia stavebného zameru

Obsah a rozsah stavebného z&meru, ktory je predmetom posudzovania $tatnej expertizy je stanoveny zékonom
o verejnych pracach a vyhlaskou, ktorou sa vykonava. Jeho sucastou je aj ekonomicka sprava, ktora obsahuje
hodnotenie ekonomickej efektivnosti verejnej préace.
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Dokumentacia na Uzemné rozhodnutie

Dokumentacia na Uzemné rozhodnutie je podkladom pre uzemné rozhodnutie, sluzi na rozhodnutie stavebného
Uradu o uréeni Uzemia na zastavanie a umiestnenie stavby v fiom. V ramci nej sa vykona tzv. predbezny geologicky
prieskum — vyhladaju sa v8etky uz uskutocnené geologické prieskumy v danej oblasti. Zhotovitel dokumentécii
znovu aktualizuje odhad stavebnych nakladov projektu, ktory slizi ako priloha na vykonanie Statnej expertizy.
Investor vacsinou obstara zhotovenie tychto dokumentacii naraz, kedZze dokumentacia na uzemné rozhodnutie je
z velkej asti zhodna s dokumentaciou stavebného zameru.

Vplyv na vydanie Uzemného rozhodnutia ma kazda obec. Obce maju teda silni vyjednavaciu poziciu. Obce svoju
poziciu niekedy vyuzivaju na vyjednanie so stavbou nesuvisiacich investicii. Ako ukazuju vysledky kontrol
Najvy$sieho kontrolného tradu (NKU), aj na Slovensku boli v minulosti v ramci vystavby ciest vynalozené verejné
prostriedky na tento Ucel.

NDS zacina projektovu pripravu aj k tym Usekom dialnic a rychlostnych ciest, kde je predpokladany zaciatok ich
realizacie v strednodobom alebo dlhodobom horizonte. Na projektovd pripravu a vykup pozemkov pre ostatné
projekty NDS minula celkovo 12 mil. eur.

e Opatrenie: MDVRR SR bude désledne prehodnocovat’ pokraovanie v predprojektovej a projektovej
priprave tych projektov, ktoré sa v stilade so strategickymi materialmi MDVRR SR planuiju realizovat’
az v dlhodobom horizonte.

e Opatrenie: Preskumat’ legislativne moznosti, ako minimalizovat’ so stavbou nesuvisiace investicie
spolu s vycislenim rozpocétového dopadu.

Statna expertiza

Statnu expertizu vykonava MDVRR SR, posudzuje pri nej stavebny zamer s cielom zhodnotit optimalne vyuZitie
verejnych investicii pri financovani verejnej prace. Protokol o vykonani $tatnej expertizy obsahuje cenu, ktoré je
podla zakona predpokladana hodnota zakazky (PHZ) podla osobitného predpisu - zékona o verejnom obstaravani
a je zavaznym podkladom na dalSie etapy pripravy a uskuto€fiovania verejnych prac.'0

Dokumentacia na stavebné povolenie

V ramci dokumentacie na stavebné povolenie sa vykonava podrobny geologicky prieskum a iné prieskumy. Je to
opat komplexny proces, v ktorom sa musi vyjadrit vefa zainteresovanych stran, obce, je potrebné preukazat
majetkopravne vysporiadanie nehnutelnosti, vyjadruju sa plynarenské, vodarenské spolo¢nosti, dokumentuju sa
potrebné prelozky sieti. Dokumentacia na stavebné povolenie sa Casto obstarava spolocne s dokumentaciou na
ponuku.

Majetkovo-pravne vysporiadanie (vykup pozemkov)
NDS obstarava spoloCnost, ktora koordinuje vykup pozemkov. Na vydanie stavebného povolenia je potrebné
preukazat vztah k pozemku.

10 Statna expertiza sa vykonéva na zaklade zékona ¢&. 254/1998 Z. z. o verejnych pracach v zneni neskorsich predpisov (dalej len ,zakon®).
V zmysle zakona je Statna expertiza posudzovanie stavebného zameru s ciefom zhodnotit optimalne vyuzitie verejnych investicii pri
financovani verejnej prace. Vystupom vykonu Statnej expertizy je protokol o vykonani Statnej expertizy. V zmysle zékona je protokol
zavaznym podkladom na dalSie etapy pripravy a uskuto€fiovania verejnych prac. Zaver protokolu obsahuje cenu, ktora je podla zdkona
predpokladana hodnota zakazky podla osobitného predpisu — zakona o verejnom obstaravani.
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V/ sucasnosti v zmysle znaleckej metodiky oceriovania pozemkov do ceny vstupuje faktor budiceho zhodnotenia
pozemkov sukromnych vlastnikov ich definovanim ako stavebné pozemky od momentu vydania (zemného
rozhodnutia. Uvedené ma zasadny vplyv na vySku zistenej vSeobecnej hodnoty a tym aj ponukanej kiipnej ceny.
Je vhodné v spolupraci s Ministerstvom spravodlivosti SR analyzovat moznosti prehodnotenia metodiky zistovania
vSeobecnej hodnoty nehnutelnosti, pri ktorom dochadza k administrativnemu zhodnoteniu ceny nehnutefhosti bez
priinenia vlastnika a bez zmeny skutkového stavu (napriklad z ornej pédy na stavebny pozemok).

Box 1: Prierezové problémy v predinvesti¢nej a investi¢nej priprave

e Duplicitny obsah v jednotlivych stupiioch projektovej dokumentacie. Medzi jednotlivymi stupiami
projektovej dokumentacie sa opakuju Casti dokumentacie zamerané na rieSenie totoZznej problematiky.
Napriklad dopravno-inzinierska ¢ast sa prakticky opakuije, a to neustalou aktualizaciou pévodného rieSenia
so zahffianim novych, ¢asto velmi diskutabilnych poziadaviek na dopravné rieSenie. V pripade identifikacie
bezlcelnych duplicit neprinasajticich detailizaciu rieSenej problematiky, pripadne jej rozSirenie, je potrebné
v prvom rade dohliadat’ na pripadné duplicitné zadavanie zhotovovania a preberat’ uz spracované Casti
predchadzajucich stupriov pripravy, €o je aj doterajSou dobrou praxou.

e Objednavatelia projektovej dokumentacie nemaji dostatoéné interné kapacity na priebeznu
a zavereCnu detailnu kontrolu expertnych vystupov dodavatela v ramci jednotlivych profesii.

e Lepsie informovanie verejnosti o podkladoch predinvestiénej a investi¢énej pripravy. Podklady na
pripravované velké investiné projekty nie su verejne dostupné, €o staZuje kontrolu efektivneho
vynakladania verejnych prostriedkov na tieto projekty odbornou aj Sirokou verejnostou.

« Cas na predprojektovu pripravu je prili$ kratky. Projektanti dostavaju relativne malo ¢asu na podrobné
preskumanie rieSeného Uzemia a identifikovanie najlepSich moZnosti vedenia trasy v rieSenom Uzemi -
vacsinou menej ako 5 mesiacov, niekedy iba 3 mesiace (napr. iba 63, 100 dni).

Opatrenia:

e Dbsledne sledovat moznost maximalneho vyuzitia predchadzajucich stupriov projektovej dokumentéacie,

e Skvalitnit' interné expertné kapacity objednavatelov v rezorte dopravy na lepSiu formulaciu zadani,
priebeznl a zavere€nu kontrolu projektov.

o Poskytovat verejnosti relevantné podklady o pripravovanych investi¢nych projektoch, podobne ako je to
bezné v zahranici.

3.2. Realizadna fazalvystavba

Viykaz vymer

Viykaz vymer je polozkovité podrobné vyjadrenie jednotlivych stavebnych prac v mernych jednotkéach (m3, kusy, kg,
hodiny ai.). Je suCastou viacerych stupiov dokumentacie, v kazdom stupni sa spresiiuje. Najpodrobnejsi vykaz
vymer je suCastou dokumentécie na realizaciu stavby, ktora je siéastou dokumentacie na ponuku (tendrovej
dokumentécie). Vypracovava ho zhotovitel dokumentécie na ponuku.

ZIty FIDIC a &erveny FIDIC

Zmluvné podmienky FIDIC su medzinarodne Standardizované a vyuzivané v medzinarodnej stavebnej praxi na
uzatvéranie zmliv na dodévku stavebnych prac, mozu sa aj lokalne modifikovat. Zlty FIDIC st zmluvné podmienky,
kde uch&dza¢ sam urCuje presné projekéné rieSenie danej stavby, vyplyvajice z jeho know-how, strojového
vybavenia, licencii, synergickych efektov atd. a na zaklade neho uréi aj vyslednu cenu. Verejné obstaravanie na
zhotovitela stavby vyuzitim zmluvnych podmienok Zlty FIDIC sa spravidla uskutoéni uz po vypracovani
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dokumentacie na stavebné povolenie (teda nevypracovava sa dokumentacia na ponuku). Cerveny FIDIC s
zmluvné podmienky, kde obstaravatel (NDS) presne uréi vykaz vymer a uchadzali sutazia len vo vyske
jednotkovych cien. Priprava obstaravania podfa ¢erveného FIDICu je teda pre obstaravatela technicky podstatne
naro¢nejSia. Pri zltom FIDICu je predpoklad, ze vysledna cena implicitne obsahuije aj rizikovl prirazku zo strany
zhotovitela.

Predpokladana hodnota zakazky

Pri verejnom obstaravani na zhotovitela stavby sa uvadza tzv. predpokladané hodnota zakazky (PHZ), ktoré bola
uréena MDVRR SR procesom vykonania Statnej expertizy. Niekedy je eSte pred vydanim stavebného povolenia
na zaklade zmien v projekte upravena v tzv. rozdielovej dokumentécii. Je to doleZity signal pre uchadzacov, v akej
cenovej hladine objednavatel oCakava vysku ponuk. Predpoklad MF SR je, Ze ponuky budu nizSie. Pre konecnu
cenu projektu je preto kludové, akou metodikou podita vysku PHZ $tatna expertiza. Statna expertiza posudzuje
stavebny zamer predlozeny predkladatelom. Rozpodet verejnej prace naceni projektant pouzitim dostupnych
cenovych ukazovatelov (najmé@ databdz UNIKA, CENEKON ainé). Metodika Statnej expertizy je stanovena
v zakone €. 254/1998 v zneni neskorSich predpisov a vykonavacej vyhlaske €. 83/2008 k uvedenému zakonu.

Zmluvné ceny projektov v niektorych pripadoch vykazovali prili§ velké odchylky od PHZ. Viaceré projekty zadavané
v &ase krizy stavebnictva boli vysttazené za menej ako 50 % predpokladanej hodnoty zakazky. Stadia, ktorti pre
EK vypracovalo COWI' tvrdi, ze minimalne pri Zelezniénych projektoch treba dévod hladat v systematicky
predrazenych ponukéach dodavatelov, z ktorych priemeru sa tvoria jednotkové ceny databazy. Studia dalej
v suvislosti so zelezniénymi projektami poukazuije na to, ze cenova databaza CENEKON nie je vhodnym nastrojom
na planovanie a odhad nékladov a jej pouzivanie by malo byt zastavené. Nadsadené jednotkové ceny skresfuju
nakladovu Gast analyzy nakladov a prinosov, ¢o mdze ovplyvnit vyber alternativ a vedie ku skreslengj Cistej
suéasnej hodnote projektu a jeho vnatornej miere navratnosti.

Stavebno-technicky dozor

Stavebno-technicky dozor zabezpeCuje kontrolu stladu stavby s technickou dokumentéciu pre investora. Nie je
preto sucastou verejného obstaravania na zhotovitela stavby, ale obstarava sa samostatne. PHZ na stavebno-
technicky dozor sa zvy€ajne pocita ako 1 % - 2,5 % z PHZ na zhotovenie stavby. Zmluvna cena sa od PHZ ¢asto
vyrazne liSi, vychadza z dojednaného poctu ¢loveko-hodin kli¢ovych a neklucovych odbornikov aich dennych
sadzieb.

Denné sadzby, za ktoré je kontrahovany stavebno-technicky dozor, st medzi projektami vyrazne odli$né. V pripade

eur/deri. Podobne na neklG¢ovych odbornikov sa sadzby pohybovali od 80 eur/defi po 420 eur/defi. Priemer troch
najnizSich dennych sadzieb' pre kli¢ového odbornika je na urovni 300 eur/den, pre nekli¢ového 175 eur/den.

1 Feasibility study Zilina — Kosice — Cierna nad Tisou and section Ptichov — Povazské Tepla in Slovakia, final short-listing report (pre EK
vypracoval COWI, 2014).
12 Najniz8ie denné sadzby boli vybrané iba z mnoziny zmluv, kde je znamy aj pocet dni pre nasadenie jednotlivych odbornikov. Pri
zmluvach s réznymi sadzbami pre kazdy typ odbornika sa bral do Gvahy vazeny priemer sadzby osobitne pre kli¢ovych a nekltUcovych
odbornikov.
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Tabulka 8: Stavebno-technicky dozor - benchmarking dennych sadzieb

’ _ KI’l’Jéon Nekl’l]équ Dozor zmluvna Dozor
Nazov projektu odborrllk odborrllk cena benchmark
(eur/den)** (eur/den)** (bez DPH)

D1 FriGovce - Svinia 324 169 1418 000 1418 000
D1 Dubné Skala - Turany 309 179 1356 400 1153 960
D1 Janovce - Jablonov, 1. a Il. usek 260 137 1888 235 1888 235
D1 Hubova - lvachnova 481 213 3941563 2740400
D3 Cadca, Bukov - Svréinovec 446 320 4767 194 2806912
D1 Lietavska Lucka - ViSiiové - Dubna Skala 580 420 11504 420 5090 939
D1 Dialniény privadzaé Lietavska Lucka - Zilina, I1. 260 180 472 160 472 160
D1 PreSov zépad - PreSov juh* 521 420 8729045 4016918
priemer 3 najnizsich sadzieb (indexovanych)* 300 175

Pozn.: Uvedené su iba zmluvy, kde je znamy aj poCet dni nasadenia jednotlivych odbornikov
** Niektoré zmluvy obsahuju rézne sadzby pre kazdy typ odbornika, sadzby pre kit¢ovych a neklG¢ovych odbornikov st vypocitané
ako vazeny priemer jednotlivych sadzieb

Zdroj: CRZ

Zmluvna cena stavebného dozoru by sa podlia odpori¢ani EK mala pohybovat do vysky 2,5% predpokladanej

hodnoty zakazky stavebnych prac, ¢o je v sulade s najlepSou praxou EK.
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4. Dopravné data, modely a metodika pre CBA

Tri zakladné predpoklady pre kvalitnu pripravu dopravnych projektov su kvalitné a navzajom konzistentné dopravné
data, komplexny dopravny model a jednotna metodika pre tvorbu analyzy nakladov a prinosov. Revizia vydavkov
navrhuje opatrenia na zlepSenie zberu, spracovania a publikacie najdélezitejSich dopravnych dat a aktualizaciu
metodiky CBA s konzistentnymi a validovanymi predpokladmi.

Graf 12: Data, modely a vystupy - cielovy stav

Data S¢itania, prieskumy a zistovania, data pre Doplnkové prieskumy (kalibracia) v zaujmovom

Modely

Vystupy:
Stratégia
Priority
Stadie

Zdroj: MDVRR SR

Graf 13: Data, modely a vystupy — dne$ny stav

Data

Modely

Vystupy:
Stratégia
Priority
Studie

“PUM - plan udrzatelnej mobility, RIUS - regionalna integrovana Gizemna stratégia.
* Pri tadiach realizovatelnosti smernicou EU definovanych koridorov zakladnej siete TEN-T nie je mozné uplatneny multimodalny pristup, ide vzdy
o Specificki diverzifikovand $tudiu konkrétneho moédu daného koridoru.Tieto jednotlivé jednomodalne Stidie tvoria nasledne komplexnu
multimodalnu zakladriu pre stanovenie ronych a viacro€nych planov pripravy, implementacie a realizacie jednotlivych projektov na mutlimodélnych
koridoroch zakladnej siete TEN-T.

Zdroj: MDVRR SR
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4.1. Dopravné data a modely

Pre pripravu kvalitnych dopravnych projektov je nevyhnutny spolahlivy narodny multimodalny dopravny
model pokryvajtci celé Slovensko. Prva verzia takéhoto modelu bola dokoncena v roku 2016. V bududcnosti sa
predpoklada pravidelnd aktualizacia modelu a jeho skvalitiovanie, a to doplnenim novo ziskanych zdrojov
vstupnych dat, ako aj samostatnych vstupnych dat, s potrebou ich konzistencie a presnosti. Vdaka aktualizaciam
bude model reflektovat zmeny a trendy v dopravnom spravani a dopyte po preprave. Mal by byt zakladom
strategického planovania, prioritizacie projektov, ako aj hodnotenia kazdého projektu. V regionalnych a lokalnych
dopravnych modeloch je potrebné definovat jednoznaénui metodiku dopravného modelovania, ktord predide
nejasnym upravam modelu. Pri lokalnych modeloch je dblezité jednotnou metodikou zvySit vzajomnu
porovnatelnost a konzistentnost' vystupov. Pre validovanie vstupnych dopytovych (dopravnych) dat a modelov je
rovnako délezita ich jednoducha dostupnost v ramci verejnej spravy aj odbornej verejnosti.

Velka ¢ast’ dopravnych dat, na zaklade ktorych by sa mohli jednotne modelovat' projekcie dopravy, stale
chyba alebo je nedostupna, resp. nepresna a nekonzistentna s okolitymi Statmi. Celo$tatne scitanie by sa
malo robit nadalej pravidelne, kazdych pat rokov. Celoslovensky smerovy dopravny prieskum cestnej dopravy
v mestach nad 5000 obyvatelov, ktory je kluCovy pre modelovanie, sa naposledy realizoval v roku 2007. DéleZité
bude spristupnenie a zverejfiovanie Udajov v uzivatelsky pristupnej forme. Mnohé uz existujice Udaje maju
potencial vacSieho vyuzitia. Pri niektorych dnes existuj zakonné obmedzenia pre ich zdielanie medzi
organizaciami verejnej spravy, kedZe napriek ich verejnému charakteru su vlastnictvom sukromnych spolo¢nosti.
Dalsie data (napriklad tdaje z mytneho systému) nie st spracované vo forme pouzitelnej na Gicely modelovania.

Kalibracia modelov nie je optimalizovana pre Slovensko. KedZe modely su vzdy obstaravané od tretej strany,
su kontrolovatelné len vo velfmi obmedzenej miere. MDVRR SR a NDS preto zabezpe€i vacsiu kontrolovatelnost
modelov najma nastavenim podmienok pristupu k detailom spracovania diela vo verejnom obstaravani.

Box 2: Vysvetlenie najddlezitejSich pojmov

Intenzita dopravy — pocet vozidiel, ktoré prejdi danym meranym Usekom za ur€ity ¢as (napr. 24 hodin).
Zvycajne sa rozlisuju rozne typy vozidiel — osobné, nakladné, autobusy, atd.

Data o smerovani dopravy/smerové dopravné data — okrem prejazdu sledovanym bodom poskytuju aj
informaciu o zaciatku a konci cesty vozidla.

Delba prepravnej prace (angl. modal split) - pomer vyuZivania jednotlivych druhov dopravy (napr. individuaina
automobilova doprava, autobusovéa doprava, Zelezniéna doprava) v uréitej oblasti (mesto, kraj, $tat) a v ur¢itom
Case

Dopravny model — nastroj na zjednoduSenie skuto¢ného dopravného procesu formovou matematickych
vypoctovych procedur na zéklade vstupnych Udajov a dat, zvyCajne vytvorené pomocou programu, vystupom je
progndza dopravnych vztahov do budtcnosti. Vstupmi do dopravného modelu su:

- definovanie dopravnej infrastruktiry: presné parametre ciest (dizky, Sirky, pocet pruhov), max. rychlosti,
kapacita ciest

- dopravné prieskumy: smerové dopravné prieskumy (odkial kam chodia vozidld), profilové prieskumy
(intenzity vozidiel za hodinu/der), prieskumy nakladnej dopravy, Zelezni¢nej dopravy, hromadnej dopravy a
pod.

- dopravno-sociologické prieskumy: mobilita obyvatelstva — akymi dopravnymi prostriedkami, kedy a kam
zvykne obyvatel cestovat, druhy dopravnych prostriedkov, ktoré vlastni, Ucel ciest, pravidelnost ciest,
dochadzka do prace, Skoly, dopravna vybavenost doméacnosti, a pod.
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- dopravno-sociologické a demografické Udaje: napr. pocet obyvatelov, poCet pracovnych prilezitosti,
ekonomicka aktivita, pocet nezamestnanych, demograficky vyvoj (vo viacerych scenaroch).

Narodny dopravny model — je multimodalny a pokryva celé Slovensko. Narodny dopravny model SR by mal
sluzit taktiez ako podklad pre pripravovany Narodny generel dopravy SR a pre pripravu dopravnych politik. Pre
jeho kalibraciu sa pouzivaju data z profilového celoStatneho scitania dopravy, ktoré sa vykonava raz za pat
rokov a data z dopravnych, dopravno-sociologickych a demografickych prieskumov.

Regionalne dopravné modely sluzia ako podklad pri tvorbe Gzemného planu mesta/regidénu. Na Slovensku
existuju v roznej kvalite pre niektoré krajské mesta — napr. Bratislava, Zilina, Kosice, PreSov.

Lokalne dopravné modely st vytvorené len za Gi¢elom posudenia konkrétneho projektu (napr. vystavba tahu
dialnice), ich Ulohou by malo byt aj postdenie réznych alternativ trasovania a ,nulovy variant* — variant bez
uskutoCnenia projektu. Pre tieto modely je spravidla potrebny lokalny zber dopravnych dat (napr. lokalne
smerové prieskumy). Vystupom su dopravné intenzity na jednotlivych cestach pri réznych alternativach, na
zaklade ktorych sa daju vypocitat socio-ekonomické prinosy.

Identifikované problémy v dopravnom modelovani

Je potrebny zber viacerych druhov kvalitnych a konzistentnych vstupnych dat do dopravnych modelov.
Pre zvySenie kvality modelov su potrebné celoslovenské aj lokalne smerové prieskumy a lokaline profilové
prieskumy intenzity dopravy. Narodnému modelu navySe chybaju detailné prieskumy mobility obyvatelstva,
Statistické kvantitativne data s dostatocne velkou vzorkou, vypocet defby prepravnej prace je nepresny.

Celoslovensky smerovy prieskum by sa mal robit' ¢astejSie a pravidelne. Prieskum v mestach nad 5000
obyvatelov, ktory by zabezpecil konzistentnt a porovnatelnu Udajovd bézu pre regionaine a lokéine modely, sa
naposledy uskutocnil v roku 2007. Mal by sa pritom vykonavat pravidelne minimalne raz za pat rokov. Modely sa
tak Casto spoliehaju len na profilové Udaje z celo$tatneho scitania dopravy. Tie by v8ak v skutoCnosti mali sluzit
len ako porovnavaci udaj. V lepSom pripade sa pre niektoré projekty vykonavali ad hoc lokalne smerové a profilové
prieskumy. Takéto lokalne prieskumy maju svoju hodnotu aj nad ramec celoslovenského smerového prieskumu,
pretoZe poskytuju detailnejSie Udaje o miestnom smerovani dopravy. Momentaine pre ne ale neexistuje jednotna
metodika, z ¢oho znovu vyplyva slaba porovnatelnost medzi modelmi.

Mytny systém, z ktorého sa v sucasnosti pouzivaju len udaje o intenzitach, by mohol séasti nahradit
smerové dopravné prieskumy. Systém totiz obsahuje aj data o smerovani nékladnej dopravy na spoplatnenych
Usekoch, ktoré vSak treba spracovat vhodnym spdsobom.

Kalibracia modelov by mala byt optimalizovana pre Slovensko. Velka Cast parametrov regionalnych
a lokalnych modelov sa prebera zo zahranicia. Tato kalibracia nemusi byt vhodna pre Slovensko a su potrebné
prieskumy preferencii jednotlivych aktérov dopravného systému - parametre pre funkciu meskania, elasticita
dopytu, defba prepravnej prace, hodnota ¢asu atd. V modeloch taktiez chyba alebo je nedostatoéne zadefinovany
buduci vyvoj dizky ciest, atraktivita zén, analyza charakteristik a zakonitosti dialkovych ciest.

Modely su kontrolovatelné len vo velmi obmedzenej miere, kedze su vzdy obstaravané od tretej strany, bez
zabezpecenia dostatocnej internej kapacity na ich kontrolu. Vo verejnom obstaravani sa totiz nedefinuju podmienky
kontroly. Autorské prava na model zostavaju takmer vzdy na zhotovitelovi, a to aj v pripadoch, kedy bol cely model
vytvoreny len pre potrebu obstaravatela. MDVRR SR ani NDS tak nem& moznost s modelmi dalej pracovat,
kontrolovat kalibraciu modelu a vykonat' jeho validaciu. MDVRR SR ani NDS naviac nedisponuju dostatoénou
internou kapacitou na overovanie pouZzitych dopravnych modelov.
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Opatrenie: Zadefinovat’ rozsah zberu dat, ich periodicitu, format, zdroj a zodpovednl organizéciu
a iniciovanie Gpravy metodiky zistovania SU SR na aktualne poziadavky dat. Potencil va¢sieho vyuzitia
maju Udaje, pri ktorych dnes existuju zakonné obmedzenia pre zdielanie medzi organizaciami verejnej spravy,
aj napriek ich verejnému charakteru st vlastnictvom sikromnych spolo¢nosti alebo nie su spracované v
podobe vhodnej na tento ucel (vhodne agregovanej na Ucely dopravného modelovania).

Opatrenie: Spristupiiovat’ relevantné dopravné data verejnosti najma na tcéely vytvarania koncepénych
materiélov a stratégii v oblasti dopravy.

Opatrenie: Zabezpecit' pristup k vstupnym tidajom a metodikam vytvarania dopravnych modelov a ich
vystupov nastavenim podmienok v zmluvach s dodavatelmi diel.

Opatrenie: Vytvorit metodiku a minimalne Standardy dopravného modelovania, ktoré stanovia
mantinely pre tvorcov modelov v zavislosti od druhu dopravného modelu.

Box 3: Specifické riesenia

1. Spracovat’ data z mytneho systému

UZ dnes existuju data o smerovani nakladnych vozidiel z mytneho systému, ku ktorym mé pristup NDS. Od roku
2010 su vSetky nakladné vozidla povinne vybavené palubnou jednotkou, ktora sluzi na sledovanie pohybu
vozidla po spoplatnenych cestach. Mytny systém zbiera udaje za kazdu palubnu jednotku samostatne. Ich
agregaciou sa pre kazdy Usek da zistit' intenzita nakladnych vozidiel, ich smerovanie a priemerna rychlost.
Virtuélne mytne brény pokryvaju takmer cell cestnu siet na Slovensku: 17 770 km dialnic, rychlostnych ciest a
ciest I, Il. alll. triedy. Tieto potencialne velmi presné smerové data sa vSak pri dopravnom modelovani
nevyuzivaju. Vyuzivaju sa iba na urcenie intenzity (poctu aut, ktoré prejdd cez danu virtualnu branu za den).
Dévodom je nedostatok personalnych zdrojov v NDS na anonymizovanie a nasledné spracovanie tychto dat do
pouzitelnej formy.

VyuZitim tychto existujlcich dat sa vyrazne zvysi kvalita vystupov dopravnych modelov atym aj kvalita
rozhodovacieho procesu na Urovni strategického planovania, prioritizacie projektov, aj vyberu najlepsieho
variantu v rdmci projektu.

e Opatrenie: V rozsahu finanénych a kapacitnych moznosti NDS zabezpecit' na poziadanie Upravu dat
zmyta do anonymizovanej formy pouzitelnej pre dopravné modelovanie (nielen intenzity, aj
smerové data) a na poziadanie spristupnit’ vo vopred definovanom rozsahu data MDVRR SR a
zhotovitel'om lokalnych a regionalnych dopravnych modelov.

2. Zbierat udaje o mobilitnom spravani v ramci $tatistiky rodinnych uctov

V ramci dodania Dopravného modelu SR sa uskutoCnil prieskum mobility obyvatelstva na vzorke 10 000
domacnosti. Tato vzorka vSak nie je postaCujuca na detailnejSie modelovanie mobilitného spravania v mensich
tzemnych jednotkach (napr. na trovni okresov). Statisticky trad SR pritom pravidelne zbiera na reprezentativnej
vzorke udaje o domacnostiach, tzv. Statistiku rodinnych uctov. V rdmci dotaznika by bolo postacujuce pridat
niekolko otdzok o mobilitnom spravani jednotlivych élenov domacnosti (akym dopravnym prostriedkom chodia
do prace/ Skoly, kam chodia a pod.). Takyto vystup by vyrazne zvysil kvalitu datovej bazy Dopravného modelu
SR a umoznil modelovanie mobilitného spravania obyvatelstva aj v regionalnych dopravnych modeloch.

 Opatrenie: Zabezpecit' pripravu, zber a spracovanie udajov o mobilitnom spravani obyvatelstva v
ramci Statistiky rodinnych uétov (gestor: SU SR)
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4.2. Metodika analyzy nakladov a prinosov

V uplynulych troch rokoch boli v jednotlivych dopravnych projektoch pouzivané odlisné metodiky pre vypocet CBA.
DéleZité bude vytvorit jednotnu metodiku, ktora umoZni porovnavat a priorizovat projekty v rdmci celej Slovenskej
republiky a v3etkych dopravnych médov. V $tadiach realizovatelnosti boli pouZivané nasledujuce metodiky:

e Slovenska metodika pre vypocet SEB: Technické podmienky — metodika pre pouZivanie HDM-4
v podmienkach SR (ucinnost od 1.12.2012)

e Metodika CBA pre OPD: Slovenska prirucka k analyze nakladov a vynosov investiénych projektov
v dopravnom sektore (platnost od 1.2.2014)

e Metodika CBA pre OPIl: Metodicka prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov (CBA) v ramci
predkladania investi¢nych projektov v oblasti dopravy pre programové obdobie 2014 - 2020
(platnost od 1.9.2015)

MF SR bude preto spolu s MDVRR SR pracovat na vytvoreni jednotnej Standardizovanej CBA metodiky, ktora
bude konzistentna s eurdpskou metodikou a ktort bude mozné aplikovat na vSetky investicné projekty v doprave
(idealne vychadzajlca zo Standardizovanej CBA metodiky pre projekty naprie¢ celou verejnou spravou). V stlade
s najnovSimi trendmi by mala umoziovat kvantifikovat' ¢o najviac nakladov a prinosov projektov.

Pre SR je zavazné pouzivat pre projekty financované z fondov EU (OPD resp. OPIl) metodiky CBA, ktoré su
v stlade s eurdpskou metodikou. Slovenské metodiky z nej preberaju aj niektoré predpoklady o vplyvoch dopravy,
ktoré ale nemusia byt vhodné pre charakter slovenskej ekonomiky. Na narodnej Grovni bude preto potrebné vygislit
jednotlivé socio-ekonomické vplyvy tak, aby lepSie zodpovedali miestnym podmienkam (napr. ekonomické a
finanéné diskontné sadzby maju odpori¢aci charakter a jednotlivé krajiny mézu pouZzit aj iné sadzby, pokial ich
vedia riadne zddvodnit) a boli konzistentné s manualom EK. Ten takéto Upravy metodik neobmedzuie.

Niektoré koeficienty v metodikach si vyZzaduju dalSiu validaciu. Ide napriklad o hodnotu asu, hodnotu smrtefne;
nehody, &i priemernu spotrebu pohonnych hmét. V CBA bude potrebné zadefinovat aj analyzu rizik, ktora by mala
pracovat s roznymi scenarmi diskontnej miery a jej su€astou by mala byt robustna analyza senzitivity zahfiajlca
¢o najviac parametrov. V porovnani so su¢asnym stavom bude zarover ciefom MF SR a MDVRR SR kvantifikovat
v CBA ¢o najviac vplyvov, ¢im sa zvysi jej vypovedna hodnota. Trendom vo svete je kvantifikovat v ramci CBA
okrem klasickych socio-ekonomickych prinosov aj SirSie ekonomické prinosy, ktoré bert do uvahy napriklad vplyv
na zamestnanost a produktivitu v regione.

Jednotné socio-ekonomické vplyvy

Metodiky vypo¢tu SEB vo vy33ie uvedenych troch priruckach su navzajom nekonzistentné, ¢o znizuje spolahlivost
jednotlivych koeficientov a zarover znemoZiuje porovnavanie vyhodnosti jednotlivych projektov medzi sebou.
Najvacsie socio-ekonomické prinosy zvyCajne prichadzaju z uspor €asu cestujucich, znizenia prevadzkovych
nakladov vozidiel (VOC) a zo znizenia nehodovosti (v tomto poradi).

Tabulka 9: Hodnota ¢asu cestovania eur/hodina - vybrané koeficienty

Typ cesty Dopravny CBA OPII CBA OPD TP k HDM-4

prostriedok (v €2014) (v €2012) (v €2012)

Pracovna cesta/ osob. auto €10.52 €24.43 €8.25
pracovny ¢as viak €957 €24.43

autobus €9.57 €19.61 €6.60

Mimopracovna cesta osob. auto €5.26 €7.63/9.80 €8.25
kratka/dlha viak €478 €7.63/9.80

vzdialenost autobus €478 €5.507.06 €6.60

Metodika prebrata z vypocitané z priemernej Studia HEATCO Metodika

mzdy v hospodarstve MDVRR SR
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Medzi metodikami st vyrazné rozdiely v oceneni ¢asu. Problematické mbze byt aj ocenenie v ramci metodiky TP
k HDM-4, kde je pracovny aj mimopracovny ¢as oceneny rovnako. Podobné rozdiely existuju aj v ocefovani
réznych typov nehdd. Pri stanovovani vhodnych hodndt je mozné inSpirovat sa zahraniCnymi Standardmi

a medzinarodnou literattrou.

Graf 14: Jednotkova hodnota za nehodu v réznych v metodikach (tis. eur)
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Zdroj: MDVRR SR

Vzhladom na proces, ktorym vznikali analyzy nakladov a prinosov k jednotlivym koridorom sa stalo, ze v ramci
jednej analyzy boli pouZité koeficienty z réznych metodik, najéastejSie je to kombinécia hodnoty cestovného asu
z OPD metodiky a jednotkovych nékladov nehody z metodiky podla TP k HDM-4, ktora je pouzivana v dvoch
variantoch. Vo viacerych analyzach projektov nie je uvedené, aké koeficienty boli pouzité. Pre objektivizaciu
a potvrdenie udajov budl preto po najbliz8ej aktualizacii CBA metodiky prepocitané jednotlivé analyzy s pouzitim

jednotnych koeficientov.

Tabulka 10: Pouzita CBA metodika pri vypocte jednotlivych socioekonomickych prinosov v studiach

hodnota cestovného ¢asu nehodovost
pracovna  cesta za inym smrtefné tazké lahké hmotna
cesta ako prac. G¢. zranenie zranenie zranenie  Skoda
D3 Cadca, Bukov - Svréinovec 24,43 8,9 691671 94 543 6737
R2 Tornala - Velare 24,43 8,9 691671 94543 6 737
R2 Krivari - Tornala neuvedené neuvedené _
R1 Banska Bystrica - Ruzomberok 25,49 9,75 336480 27000 27000 3090
R2 krizovatka D1 - Novaky 248 9,48 336480 27 000 27 000 3090
R2 V¢elare - Kosické Olsany 24,8 9,48 336480 27000 27 000 3090
D3 Zilina, StréZov - $tatna hranica 10,42 10,42 336482 78892 8919
legenda: CBA OPD TP k HDM-4 TP k HDM-4, var. 2

Niektoré hodnoty vstupuijuce do vypoctov socioekonomickych prinosov je potrebné hibSie preskimat a validovat.
llustruje to napriklad porovnanie hodnoty pracovnej cesty osobnym autom so zahraniénymi hodnotami. Ide o

veli¢inu s najvyznamnej$im dopadom pri socio-ekonomickej analyze.
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Graf 15: Hodnota ¢asu cestovania (VOT) - pracovna Graf 16: Hodnota ¢asu cestovania (VOT) - ina, ako
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Zdroje: OECD, UK VOT data book 2015, Valeur du temps 2013, metodika OPD, metodika OPII, TP k HDM-4

Stanovenie hodnoty ¢asu je nevyhnutné kvantifikovat multikriterialnym pristupom, ktory prihliada na priemernu
mzdu v narodnom hospodarstve, potencialnu produkciu statkov zamestnancom za ¢asovu jednotku a finan¢ne
kvantifikuje zdrZanie produktov vstupujucich do retazca vyroby (rezim preprav just-in-time, najma pre automobilovy
sektor).

Podobnym prikladom hodnoty, ktoru je potrebné blizSie analyzovat, tentokrat v oblasti prevadzkovych nakladov
vozidla, je priemernéa spotreba paliva osobného auta. Napr. spotreba na ceste I. triedy je pri rychlosti 90km/h vacsia,
ako na dialnici pri rychlosti 130km/h.

Tabulka 11: Priemerna spotreba pohonnych hmét v litroch na km, osobné vozidla do 3,5t

Priemerna <=30 <=40 <=50 <=60 <=70 <=80 <=90 <=100 <=110  110-130
rychlost’ (km/h)
DiaPnice a RC 0.045 0045 0040 0038 0042 0045 0051 0057 0057  0.067

Cesty I. a Il. triedy 0.058 0.058 0.054 0.056 0.060 0.063 0.071 0.079 0.092 0.093

Zdroj: metodika OPD, Metodika prebraté z Valuch: Priemerna spotreba pohonnych hmét v zavislosti od typu cesty, vozidla a jazdnej
rychlosti v litroch na 1 km, 2009

e Opatrenie: Vytvorit' jednotni Standardizovanu metodiku CBA s konzistentnymi a validovanymi
predpokladmi. Zosuladit model pre socio-ekonomické prinosy (HDM-4) a metodiku pre CBA.
Koeficienty vstupujice do dopravného modelovania, ako aj do vypoétu socio-ekonomickych prinosov
pravidelne aktualizovat'

o Opatrenie: Zabezpecit' kontrolovatelnost CBA v studiach realizovatefnosti NDS zo strany MDVRR SR
a MF SR: vyzadovat’ od zhotovitela detailné podklady a dokumentaciu k CBA, samotny dopravny
model, aj projekt vypocétu socio-ekonomickych benefitov.
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5. Dialnice, rychlostné cesty a cesty . triedy

Vlydavky na dialnice (D), rychlostné cesty (RC) a cesty |. triedy v rokoch 2014-2015 tvorili v priemere 1,15 mld. eur
rone. V roku 2016 sa oCakava, ze vydavky dosiahnu podobnu vy$ku. Revizia vydavkov sa v sllade s mandatom
venuje investiciam a nékladom na opravy a Udrzbu dialnic, rychlostnych ciest a ciest I. triedy. Vysoky podiel ciest
|. triedy je v zlom alebo nevyhovujlicom stave, najma z dévodu nedostatoného financovania oprav a udrzby.
Nésledne si vyZaduju nakladnu rekonétrukciu. Dialnice a rychlostné cesty s naopak v relativne dobrom stave.

V rokoch 2017 az 2019 sa planuje na vystavbu novych Usekov dialnic a rychlostnych ciest vynalozit 1,7 mid. eur,
o je najvacsia vydavkova polozka MDVRR SR. Slovensko ma na zaklade medzinarodného porovnania s krajinami
z EU 15 zroku 2013 malo dialnic a rychlostnych ciest, ¢o je typické pre konvergujuce krajiny. Po dokonéeni
prioritného balika projektov sa Slovensko v dizke dialnic v pomere k rozlohe dostane priblizne na troveri priemeru
EU 15. Pri investiénych projektoch je ¢asto otazkou, ¢ ich realizovat priamo $tatom, vyluéne sukromne, alebo
formou verejno-sukromného partnerstva (PPP). Hlavnym kritériom pri posudeni &i stavat formou PPP je porovnanie
hodnoty za peniaze verejnej a verejno-sikromnej alternativy. MF SR bude v spolupraci s MDVRR SR hodnotit
efektivnost prioritnych investiénych projektov s cielom priniest ¢o najvySiu hodnotu za peniaze.

5.1.  Udrzba a opravy, rekonstrukcia a modernizacia ciest I. triedy

Slovenska sprava ciest (SSC) spravuje 3 176 km ciest I. triedy. Ich stav sa od roku 2005 vyrazne zhorsil. V
roku 2015 bolo az 9% z nich v havarijnom stave. Je dlhodobo lacnejSie udrZiavat cestnu siet v dobrom stave, ako
neskér investovat do drahych rekon&trukcii. Vydavky na rekonstrukciu ciest v havarijnom a nevyhovujucom stave
prevySuju vydavky potrebné na udrzbu a opravy cestnej siete v dobrom stave. SSC v rokoch 2009 az 2015 pouzila
779 mil. eur na vystavbu, modernizaciu a rekonstrukciu 991 km' ciest |. triedy. Vdaka investiciam zacal podiel
ciest v zlom stave klesat, ale stale zostava vyssi, ako pred rokom 2005. V roku 2016 sa ofakava, ze kapitalové
vydavky SSC dosiahnu sumu 132 mil. eur. Odhadované naklady na potrebni modernizaciu alebo rekonstrukciu
dalSich 1400 km ciest I. triedy dosahuju podfa SSC 2,1 mid. eur.

Graf 17: Stav ciest . triedy Graf 18: Vydavky SSC (mil. eur)
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13 Bez Udaju o pocte odovzdanych novych, zrekonstruovanych a zmodernizovanych km v roku 2010.
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Efektivnost Udrzby a oprav ciest

Vydavky SSC na udrzbu a opravy su stale nedostatoéné. Ich priemer v rokoch 2009 - 2015 dosiahol 46 mil.
eur roCne. Znamena to, Ze aj cesty, ktoré st dnes v dobrom stave, sa vdaka nedostato¢nému financovaniu udrzby
a oprav dostavaju do nevyhovujuceho stavu a nasledne vyZaduju drahu rekonstrukciu. SSC odhadla optimalny
podet vykonov, ktoré je potrebné realizovat aby cesty I. triedy neboli v stave permanentnej degradacie. Pri
suéasnych priemernych jednotkovych cenach by naklady na tieto vykony predstavovali 64 mil. eur roéne.

Graf 19: Naklady na opravy a udrzbu ciest I. triedy (bez ~ Graf 20: Priemerné jednotkové ceny ¢innosti oprav

zimnej Udrzby) na km? (mil. eur) a Gdrzby SSC (v jednotlivych VUC) a NDS (%)
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Zdroj: SSC, MDVRR SR, SFDI, MF CR, RSD, Eurostat, viastné ~ Poznamka: Bazou na porovnanie (100%) je priemer véetkych krajov
vypocty

Zdroj: SSC, vlastné vypocty
Potrebu zvySenia vydavkov na opravy a tdrzbu ukazuje aj porovnanie s CR. Naklady na opravy a tdrzbu na
km? ciest |. triedy st v SR vyrazne nizsie ako v CR. Napriek tomu je potrebné hladat spdsoby, ako znizovat
jednotkové ceny oprav a udrzby, teda ceny konkrétnych €innosti za jednu mernd jednotku (tony, m2, m, km, kusy,
hodiny). Ako ukazuje porovnanie nékupnych cien jednotlivych poloZiek v samospravnych krajoch Slovenska
(z ktorych vyrazne vy$3ie ceny su v Bratislavskom samospravnom kraji) priestor na to existuje.

Ak by sa ceny vo vSetkych krajoch dostali na uroven druhej najnizSej ceny zo suc¢asnych cennikov',
naklady by klesli zo 64 mil. eur na 63 mil. eur.

Tabulka 12: Optimalne vydavky na opravy a udrzbu pri dosiahnuti siéasnych jednotkovych cien
Urovei druhej najnizsej

Kategoria oprav a udrzby Priemer sucasnych cien*

ceny*
Zimna Udrzba 13,5 13,5
Oprava a Udrzba ciest 13,4 13,4
Dopravné znacenie 7,5 75
Bezpecnostné zariadenia 10,7 10,7
Cestné teleso a odvodnenie 48 4,7
Opravy a Udrzba mostov 74 74
Ostatné objekty 1,1 1,1
Sadovnictvo, cestna zelen 2,8 3,5
Ostatné Cinnosti 2,2 1,9
SPOLU 63,3 63,8

Pozn.: *Podla zmluvnych cien medzi SSC a spravami ciest samospravnych krajov a NDS

14 Bez cien za Banskobystricky samospravny kraj, ktoré neboli menené od roku 2010.
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Obstaravanie oprav a Udrzby

V suéasnosti si SSC objednava vykony oprav a udrzby pre cesty I. triedy najma u regionalnych sprav ciest,
ktorych vlastnikmi sii samospravne kraje, alebo u NDS (mébze zabezpecit' Udrzbu len v tych oblastiach, ktoré
dokaze pokryt svojimi strediskami tdrzby). V pripade objednavania od VUC alebo NDS nemusi byt organizované
verejné obstaravanie (VO). Moznosti SSC su pri cenovych vyjednavaniach s tymito subjektami obmedzené. V
systéme bez VO su regionélne spravy ciest jedingmi moznymi dodavatelmi pre danu oblast a maju preto
rozhodujlce postavenie pri zabezpeceni oprav a Udrzby bez existencie inej alternativy, ¢o neprispieva k vytvaraniu
prostredia umoZriujuceho jednotkové ceny znizovat.

V pripade Bratislavského samospravneho kraja (BSK) su jednotkové ceny vyrazne vyssSie ako v inych
samospravnych krajoch. SSC Udrzbu ciest |. triedy zabezpeCuje prostrednictvom Spravy a Udrzby ciest
Trnavského kraja, ¢o vyrazne navySuje cenu (dihSie vzdialenosti potrebné na presun strojov zo stredisk Udrzby
Trnavského kraja). V BSK sa preto do budlcnosti javi ako optimalne rieSenie usporiadanie verejného obstaravania
na zabezpecenie oprav a udrzby. Skusenosti z VO v BSK bude mozné nasledne vyuZit pri zabezpeCovani oprav
a udrzby aj v inych samospravnych krajoch.

o Opatrenie: Hfadat' spdsoby zvySenia vydavkov na opravy a udrzbu ciest I. triedy tak, aby nedochadzalo
k zvySovaniu podielu ciest I. triedy v nevyhovujicom a havarijnom stave

e Opatrenie: Zverejiiovat’ v roénom intervale pocet vybranych kli¢ovych vykonov jednotlivych ¢innosti
oprav avybranych kPu¢ovych vykonov udrzby ciest I. triedy a ich naklady v ¢leneni podfa
samospravnych krajov.

9.2. Opravy a Udrzba dianic a rychlostnych ciest

Narodna dialniéna spoloénost’ (NDS) na konci roku 2015 spravovala 675 km dial'nic a rychlostnych ciest a
83 km ciest I. triedy. MF SR v ramci revizie vydavkov realizovalo porovnanie nakladov na opravy a udrzbu dialnic
arychlostnych ciest na km? v SR s Ceskou republikou. Naklady na opravy a tdrzbu jedného kilometra dialnic
a rychlostnych ciest v SR st v porovnani s CR za obdobie 2010-2015 nizsie v priemere 0 22 %.

Graf 21: Naklady na opravy a udrzbu D a RC (bez Graf 22: Naklady na zimnu tdrzbu D, RC a ciest . triedy
zimnej Udrzby) na km? (mil. eur) na km? (tis. eur)
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Zdroj: Vyrocné spravy NDS, SFDI, MF CR, RSD, Eurostat, Zdroj: Vyrocné spravy NDS, SSC, MDVRR SR, vlastné prepocty
vlastné prepocty MF SR MF SR

Zimnd udrzba dialnic a rychlostnych ciest je nakladnej$ia ako v pripade ciest I. triedy. Naklady NDS na km? s
takmer 2-krat vy3Sie ako néklady SSC. Dovodom je najmé vySSi Standard udrzby a Ciastone aj pouZivana
technoldgia. To vSak nesmie byt prekazkou pre hfadanie internych Uspor.
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o Opatrenie: Hladat' spdsoby znizenia jednotkovych nakladov jednotlivych ¢innosti oprav a udrzby
diaPnic a rychlostnych ciest realizovanych vlastnymi kapacitami NDS. Pravidelne (minimalne na ro¢nej
baze) zverejiiovat pocet vybranych kPiéovych vykonov jednotlivych Einnosti oprav a vybranych
kl't€ovych vykonov udrzby dialnic a rychlostnych ciest a ich naklady v ¢leneni podfa stredisk udrzby.

5.3. Investicie do vystavby diafnic a rychlostnych ciest

Investicie do dialnic a rychlostnych ciest dosiahli za ostatné tri roky (2013-2015) viac ako 2,1 mid. eur."
Vysoké tempo bude pokracovat aj v rokoch 2017 az 2019, kedy je na vystavbu novych tisekov alokovanych
1,7 mld eur. Dialnice a rychlostné cesty st tak vyznamnou polozkou verejnych financii a jednoznaéne najvaésou
vydavkovou poloZkou MDVRR SR. Mandat pre reviziu vydavkov, ktory prijala vidda v Programe Stability SR, dava
MF SR spolu s MDVRR SR ulohu zvysit efektivnost sti¢asnej investiénej obalky na prioritné projekty v doprave.

Slovensko ma na zaklade medzinarodného porovnania s krajinami z EU 15 z roku 2013 malo diafnic
arychlostnych ciest, ¢o je typické pre konvergujuce krajiny. Za predpokladu, Ze referencné krajiny nebudd
stavat nové dialnice, sa situacia na Slovensku aj po dokonCeni Usekov vo vystavbe zmeni len Ciastocne.
Zasadnej$i posun nastane po dokonéeni prioritného balika projektov, &im by sa Slovensko v dizke dialnic k rozlohe
dostalo priblizne na trovef priemeru EU 15. Uvedené by véak vyZadovalo investicie vo vyske niekolkych miliard
EUR.

Investiéné priority MDVRR SR smeruju v prvom rade k dobudovaniu zakladnej dopravnej infrastruktury
a s tym spojenej kvality a dostupnosti sluzieb v doprave. Spravne uréit priority a zabezpecit ich financné krytie
bude este dolezitejsie po roku 2020, resp. 2023, kedy sa skonéi aktualne programové obdobie fondov EU.

Graf 23: Dizka diafnic k rozlohe* (km/km?) Graf 24: Dizka dialnic k poétu obyvatefov* (km/1000 obv.)
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Zdroj: Eurostat 2013, NDS, MDVRR SR Zdroj: Eurostat 2013, NDS, MDVRR SR
Pozn.: * Za Slovensko st uvedené dialnice aj rychlostné cesty.

Jednotkové investiéné naklady
Vzhladom na komplexnost vystavby dialnic a rychlostnych ciest neexistuji jednoduché benchmarky pre
ceny dialnic na jeden kilometer. Néklady je nevyhnutné porovnavat na urovni individuélnych stavebnych prac

15 Aj pod vplyvom nizsich investicii v minulosti a do¢erpania prostriedkov z fondov EU z kon&iaceho programového obdobia.
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(napr. vykopy, budovanie nasypov, osadenie protihlukovych stien), pre ktoré vSak data pre zahrani¢né porovnanie

takmer neexistuju.

K zvyseniu prinosov z existujlcej investiCnej obalky prispeje hodnotenie planovanych investiénych
projektov v sulade s principmi hodnoty za peniaze. MF SR bude spolu s MDVRR SR takymto spésobom
hodnotit prioritné projekty (tabulka &.14). Majetkovo-pravne vysporiadanie projektov podliehajticich komplexnému
hodnoteniu bude zacCaté spravidla po rozhodnuti o najlepSej alternative. Komplexnym hodnotenim prejdu v3etky
projekty s vynimkou tych v pokro&ilom Stadiu pripravy, na ktorych bolo za¢até verejné obstaravanie, ich majetkovo-
pravne vysporiadanie je v pokroCilom tadiu (tabulka ¢.13).

Tabulka 13: Projekty v pokrocilom §tadiu pripravy (mil. eur)

Nazov iiseku Celkové Diska Naklady Intenzita 2020
naklady (km) na km (vozidiel/24 Stupefi pripravy
(mil) (mil) hod)*
D1 PreSov zépad - PreSov juh 370 8 47 10 135 Sutaz na zhot. stavby
D1 Budimir — Bidovce 209 13 16 14 791 Zmluva na vystavbu
D3 Cadca Bukov — Svr&inovec 199 6 35 17970 Sutaz na zhot. stavby
Eé ;;‘;S'Ce’ Saca - Kosicke Ofsany (1. a l. 100 19 14186 Proces staveb. konania
R2 Krivan - Lovinobaria, TomaSovce 355 23 16 7627 Proces staveb. konania
R4 PreSov severny obchvat (1. a Il. etapa) 535 15 37 12 348 Proces staveb. konania
Re’konstrukma cesty 1/65 Turcianske Teplice - 35 Siitaz na zhot. stavby
Pribovce
Modernizacia vybranych Usekov ciest I. tr. v 35 Finalizacia sutaznych
PO a KE kraji podkladov
Modernizacia vybranych Usekov ciest |. tr. v Finalizacia sutaznych
. 33
BB kraji podkladov
Modernizacia vybranych Usekov ciest I. tr. v 27 Finalizacia sutaznych
ZA a TN kraji podkladov
Modernizacia vybranych Usekov ciest I. tr. v 29 Finalizacia sutaznych
TT a NR kraji podkladov
Rekonstrukcia krizovatiek na cestéch I. triedy 27 Finalizacia sutaznjch
podkladov
Vlystavba a zlepSenie bezpe€nostnych Finalizacia sutaznych
f 22
parametrov mostov na cestach I. tr. (1. etapa) podkladov
Spolu 2276 85
Pozn: *Na zaklade projekcii zo Studii realizovatelnosti Zdroj: MDVRR SR
Tabulka 14: Prioritné investiéné projekty MDVRR SR (mil. eur)
Nazov Gseku Celkové Dizka Naklady  Intenzita 2020 Stupeft briprav
naklady  (km)  nakm (vozidiel24 hod) pen pripravy
D1 Turany — Hubova 738 14 55 Proces EIA
Bratislava — Senec — |.etapa, skapacitnenie Priprava podkladov na
D1 . L 109 4 31 .
(Bratislava — Triblavina) staveb. konanie
D3 Zilina Brodno — Kysucké Nové Mesto 386 1 34 21608 Vydany rozsah hodnotenia
na zmenu trasy
D3 Kysucké Nové Mesto — OS¢adnica 244 1 23 18566 ZabezpeCenie MPV
Priprava VO na DSP, DP,
R1  Banska Bystrica — Slovenska Lupca 156 8 19 12520 vypracovava sa Primerane
posudenie vplyvov na
Uzemia Natura 2000
R2 Roziava - Jablonov nad Turfiou (Soroska) 413 14 29 1040 Spracovava sa DSP
R3 NiZzna — Dlha nad Oravou 235 8 31 6666 Priprava VO na DSP, DP
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R4 Ladomirova — Hunkovce 40 8 5 5963 Spracovava sa DSP

R1 Slovenska Lupca — Korytnica 765 15 51 Priprava podkladov k EIA

R1 Korytnica — RuZomberok 725 27 27 10189 Priprava podkladov k EIA

R1 Ruzomberok Juh - krizovatka D1 157 7 21 21774 Viypracovava sa Zamer EIA

R2 Lovinobaria - OZzdany 208 21 10 2709 Pravoplatné UR

R2 Ozdany — Zacharovce 121 11 11 6931 Pravoplatné UR

R2 Zacharovce - Batka 89 8 11 5871 Pravoplatné UR

R2 Batka - Figa 72 6 12 5888 Pravoplatné UR

R2 Trencianska Turna — Mnichova Lehota 60 3 22 12634 Priprava VO na DSP

R2 Mnichova Lehota — Ruskovce 251 16 16 9632 Spracovava sa DSP

R2 Krizovatka D1 — TrenCianska Turna 113 6 19 16 778 Prebieha VO na DSP

R3  Tvrdosin - Nizna 83 4 19 6768 Prévoplatné stavebne
povolenie

R3 DIha nad Oravou — Sedliacka Dubova 104 5 21 7778 Priprava VO na DSP, DP

R4 Lipniky — Kapusany 100 4 25 10726 Spracovava sa EIA

R4 Giraltovce — Kukova 105 7 16 5691 Spracovava sa EIA

R4 Svidnik — Rakov¢ik 98 6 16 7195 Spracovava sa EIA

Spolu 5372 243

SSC* - investiéné projekty na cestach |. triedy (nad

50.mil eur) 1110

SPOLU vsetky projekty 6483

* Najaktualnejsi tdaj  **SSC s DPH

Zdroj: MDVRR SR

Posudzovanie variantov verejno-stukromného partnerstva

Pri investiénych projektoch je €asto otazkou, €i ich realizovat' priamo §tatom, vyluéne sukromne, alebo
formou verejno-sukromného partnerstva (PPP). Hlavnym kritériom pri posudeni ¢i stavat’ formou PPP, by
malo byt porovnanie hodnoty za peniaze verejnej a verejno-siikromnej alternativy. Pre porovnanie tychto
variantov existuje zavazna metodika MF SR. V oboch pripadoch je nevyhnutné predpokladat, Ze $tat aj sikromny
partner m6zu zacat takyto projekt realizovat v rovnakom Case a je potrebné zohladnit dalSie realistické alternativy.
Aj v pripade, Ze PPP projekt podla metodiky nie je zapogitany do vydavkov verejnej spravy, vytvara podmieneny
zavazok a z ekonomického hladiska by sa k nemu malo pristupovat rovnako ako k akémukolvek inému zvyseniu
dihu $tatu. Z tohto dévodu je potrebné systémové opatrenie pre vySku buddcich zavazkov verejnych financii na
udrZatelnej Urovni.

NajdoleZitejSou vyhodou $tatu je lacnejSie financovanie. Naopak, vyhodou PPP projektu je najmé oakavana vyssia
efektivnost sikromného partnera a Casto uvadzanou vyhodou je aj prenos niektorych rizik na sukromného
partnera, pricom sa predpoklada, Ze sukromny partner znizi pravdepodobnost rizika lepsim riadenim.

e Opatrenie: VSetky buduce investiéné projekty, ktorych predpokladany investiény naklad je vyssi ako
40 mil. eur, budu vo faze pripravy Studie realizovatefnosti (ak sa spracovava) podrobené analyze
nakladov a prinosov aj zo strany MF SR. Stanovisko MF SR bude spravidla aktualizované pred
zaciatkom majetkovo-pravneho vysporiadania pozemkov pod stavbou.

o Opatrenie: Prioritné projekty diaPnic a rychlostnych ciest pred verejnym obstaravanim na dodavatela
stavebnych prac (tabulka 14) budi hodnotené aj zo strany MF SR.

o Opatrenie: Pripravit' pravidla pre schvalovanie PPP projektov a koncesii s ciefom zabezpecéit' dlhodobu
udrzatelnost’ verejnych financii a zaroven definovat priestor pre realizaciu PPP projektov a koncesii
prinasajucich hodnotu za peniaze. (gestor: MF SR)
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6. Zelezniéna infradtruktira

Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR) prevadzkuj hustd Zelezniénd siet s nizkym vyuzitim disponibilnej kapacity. 6
V roku 2017 budu podfa rozpottu verejnej spravy vydavky ZSR na Zelezniénd infradtrukttru 716 mil. eur. Okrem
vlastnych prijmov ziskaji ZSR 273 mil. eur zo $tatneho rozpoétu ako dotaciu na prevadzku infradtruktiry a dalsie
prostriedky na financovanie investicii.

Moznosti dalSej optimalizacie vydavkov su v zmene Struktiry nékladov. Tu je mozné dosiahnut racionalizacnymi
investiciami (vySSi stupen automatizacie a technologického zabezpelenia atym nizSia personalna kapcita,
centralizaciou riadenia vlakovej dopravy), znizenim rozsahu prvkov a stavebnych objektov ZelezniCnej
infrastruktary (aj ucelenych Usekov trati) a optimalizaciou procesov.

V porovnani s CR dava SR vyrazne viac na riadenie dopravy avéak menej na Udrzbu. Tento stav moze byt
dasledkom nizSieho stupfia modernizacie Zelezniénej infrastruktury v SR v porovnani s CR. V pripade ak by
naklady na riadenie relativne ku viakovym kilometrom boli na Girovni CR, vydavky ZSR by potencialne mohli klesnut
0 33 miliénov eur. Na znizenie nakladov na riadenie su viak potrebné jednorazové investicie.

Malo vyuZivané trate bez osobnej dopravy maju viacnasobne vysSie prevadzkové néklady ako ich prinosy a je
potrebné detailne analyzovat strategicky vyznam tychto trati v budtcnosti. Prehodnotenie prinosov je potrebné
vykonat aj na niektorych tratiach s malo vyuzivanou osobnou dopravou. Modernizéciou na rychlost 160 km/h preslo
19 % Zelezniénych trati prvej kategérie, u ktorych taktiez nedochadza k ich maximélnemu moznému vyuzitiu.
MF SR bude v spolupraci s MDVRR SR hodnotit efektivnost Zelezni€nych investiénych projektov s ciefom priniest
¢o najvysSiu hodnotu za peniaze.

16 \lyplyva z medzinarodného porovnania.
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6.1.

Rozsah Zelezni¢nej infrastruktury

Slovensko disponuje hustou zelezniénou sietou, avsak vyuziva ju relativne malo."” Celkova dizka v3etkych
kolaji je v pomere na obyvatela Slovenska piata najvy$sia v porovnani s krajinami EU a vzhladom ku rozlohe
prevadzkuje Slovensko 040 % viac kolaji ako priemera krajina EU 15. Po 1 km kolaji prejde roéne priblizne 6
tisic viakov, ¢o je vyrazne pod priemerom EU. Dizka prevadzkovanych Zelezniénych trati je 3,6 tisic km.1
Prevadzkovanie trati ma vysoké fixné naklady,' preto je efektivne zvySovat objem prepravy oséb a nakladu po
Zeleznici. ZSR moze prispiet k zvySovaniu vyuZitia efektivnou prioritizaciou investicii a udrzby.

Graf 25: Rocna intenzita vyuZitia Zeleznicnej siete, Graf 26: Podiel kilometrov kolaji k rozlohe, rok 2011
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Zdroj: EC monitoring of rail markets Zdroj: Eurostat
Rozsah prevadzkovanych zelezniénych kolaji sa na Slovensku za poslednych 10 rokov vyrazne nemenil.
Podiel Zelezni¢nej dopravy na celkovej defbe prepravnej prace v osobnej doprave bol poslednych 10 rokov stabilny,
av8ak podiel nékladnej Zeleznicnej dopravy klesol 0 10 p.b., zatial Co mnoZstvo prepraveného tovaru zelezni¢nou
dopravou ostalo priblizne nezmenené. 20

Z finanéného aj ekonomického pohladu je neefektivne prevadzkovat’ trate, ktoré si malo vyuzivané?',
kedZe naklady na niektoré nevytazené trate su kvoli vysokému podielu fixnych nékladov porovnatelné s nakladmi
vytazenejsich trati. ZSR pritom prevadzkuje viac ako 400 km trati, po ktorych denne prejde maximalne 5 viakov.
Okrem toho ZSR udrziava aj trate, na ktorych je doprava dihodobo zastavena alebo iba prilezitostna. Priamy naklad
(dotacia bez odpisov a réZia) na jeden vlakovy kilometer sa tak na roznych tratiach hybe v intervale od menej ako
jedného eura po viac ako 40 tisic eur na tratiach s obCasnou dopravou. Aj nevyuzivana trat vSak mdze byt v istom
pripade zmenena na perspektivnu. Napriklad trat Lyséd nad Labem - Milovice, ktora mala tieZ parametre
neperspektivnej trate, je po elektrifikécii v su¢asnosti mimoriadne frekventovana (hodinovy interval).

17 Intenzita vyuZitia Zelezniénej siete (viakové kilometre na km kolaji) je niz&ia ako vo vagsine krajin EU.

18 7 toho 2,6 tisic km trati je jednokolajnych a tisic dvojkorajnych. Celkova rozvinuta stavebna dizka kolaji je takmer 6,9 tisic kilometra. Z toho
2,2 tis. kilometrov tvoria staniéné kolaje na vedlajSich tratiach.

19 |de o vSeobecné platné tvrdenie, ktoré nie je nedostatkom Slovenska.

20 J $tatneho prepravcu ZSSK Cargo nastal pokles prepravenych tovarov, hlavne z dévodu ekonomickej krizy v rokoch 2008-2009. Objem
prepraveného tovaru zlahka postupne rastie, avSak eSte stale nedosiahol objemy z predkrizovych rokov.

21 Nepriame naklady na trate boli priradené podla metodiky ZSR.
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Trate s nizSimi si€asnymi aj budlcimi ekonomickymi prinosmi v porovnani s ich nakladmi je potrebné
postupne eliminovat’. Konstatuje to tidia VUD(2015)%, ktora hodnotila perspektivnost a ekonomické prinosy
jednotlivych trati podia multikriteriainej analyzy. Stidia zohradnila finanéné aj nefinanéné aspekty a potencial pre
ich zmenu v buducnosti. Napriek niektorym arbitrarnym predpokladom (stanovenie vah, hranice perspektivnosti),
sa momentalne jedna o najkomplexnejsie hodnotenie siete ZSR.

Graf 27: Priemerny denny pocet vlakov na trati a priame naklady?: bez trzieb na vlakovy kilometer v eurach, rok 2015,
logaritmicka mierka
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22 |dentifikacia perspektivnych tratovych Usekov a relaci, vUD, 2015
23 Priame naklady sme vypoditali ako celkové naklady trate bez nakladov na odpisy, spravnu réZiu a celopodnikovych nakladov a prijmov

zo spoplatnenia trate.
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Box 4: Trate prevadzkované bez osobnej dopravy

Za prevadzkovanie niektorych trati s nakladnou dopravou plati Stat nieko’konasobne viac ako st ziskané
prinosy (nizSia nehodovost’, emisie, hluénost, kongescie a opotrebovanie ciest). Priame naklady na
prevadzku malo vyuzivanych trati na jednotku vykonu (hrubé tonové kilometre) sa pohybuju od 20 centov do
460 eur. Je potrebné jednotlivo prehodnotit potrebu zachovania dopravy na tratiach, kde st naklady vy3Sie ako
prinosy nakladnej zelezniénej dopravy v porovnani s cestnou dopravou. Prehodnotenie musi zohladriovat aj
vplyvy na efektivnost z hladiska dopravnej obsluznosti, rozvoj Uzemia, obranu, naklady a vynosy predmetného
opatrenia.

Graf 28: Priemerny denny pocet hrubych prepravenych ton na tratiach len s nakladnou dopravou a priame naklady
bez trzieb na hruby tonovy kilometer(hrtkm) v eurach, priemer rokov 2013-2015, logaritmicka mierka
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Zdroj: ZSR

Akademicka literatura a viadne institicie odhadovali spolocenské naklady nakladnej dopravy po Zzeleznici
a ceste. Ich porovnanim a Upravou na su¢asné ceny mozno odhadnut prinos, ktory prinasa nakladna zelezni¢na
doprava oproti cestnej na tonovy-kilometer v priemere na 1,08 eurocentu. Tento odhad je volatilny, v buducnosti
sa mbze vyrazne zmenit a mbze byt variabilny pre rézne trate a krajiny. Trate, kde iba za prevadzkovanie
dopravnej cesty zaplatime viac ako 10 nasobok rozdielu externych nakladov na tonovy kilometer a do budtcnosti
nie je velky potenciél zvySit objem prepravy je tak vhodné oznadit za neperspektivne s pomerne velkou istotou.
Ide o vetky trate bez osobnej dopravy, ktoré identifikovala sprava VUD a tiez va&Sinu trati oznadenych za
sporné.

Tabulka 15: Prehfad literattiry o externych nakladoch Zelezni¢nej a cestnej dopravy, prevedené na
eurocenty roku 2015 na jeden tono-kilometer

5 Zelezniéné Cestné
Studia externé externé Rozdiel Zohladnené naklady
néklady néklady
. Nehodovost, kongescie,
Transport Concepts (1994), External Costs of Truck and Train, 027 2,06 1,79 e, e e

Brotherhood of Maintenance of Way Employees (Ottawa).

David Gargett, David Mitchell and Lyn Martin (1999),
Competitive Neutrality Between Road and Rail, Bureau of 0,98 1,54 0,56
Transport Economics, Australia

Estimates of the Full Cost of Transportation in Canada,

Gdrzba
Nehodovost, kongescie,
hluk, emisie

Kongescie, emisie,

Economic Analysis Directorate of Transport Canada o ] ik nehodovost

David Forkenbrock (1999 & 2001), “External Costs of Intercity Nehodovost, hluk, emisie,
. 5 0,22 1,04 0,81 ) S

Truck Freight Transportation, nedofinancovana udrzba

Priemer 0,43 1,51 1,08

Zdroj: Vlastné prepocty MF SR na zéklade uvedenej literatury a ddajov NBS a FRED
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Bola identifikovana potencidlna Uspora nakladov ZSR na prevadzku eliminovanim 234 km
neperspektivnych trati bez osobnej dopravy vo vyske 6 mil. EUR roéne , pricom jednorazové naklady na
likvidaciu tychto trati mozu predstavovat podfa odhadov ZSR maximalne 70 mil. EUR. Dalsie naklady
a pripadné vynosy opatrenia (napriklad z odpredaja majetku neperspektivnych trati) doposial' neboli
vycislené a budu predmetom d'alSej analyzy. Ide o trate, ktorych benefity nékladnej Zelezniénej dopravy su
minimaine 10 krat nizSie ako naklady na ich financovanie. Zo strategického pohladu boli tieto trate navySe
ohodnotené spravou VUD ako jednoznaéne neperspektivne. Na tychto tratiach v roku 2015 presiel viak v priemere
raz za dva dni. Sprava VUD navrhuije trate predat. Prioritne VUC, ak VUC nebude mat zaujem, na volnom trhu. Az
v pripade ak sa nendjde Ziadny zaujemca je potrebné pristupit k likvidacii (rozobratiu) trati na ktoru bude potrebné
najst zdroje.

o Opatrenie: Detailne analyzovat’ komplexné dopady pripadnej eliminacie 234 km trati s nizkym
vyuzitim bez osobnej dopravy a na zaklade vysledkov upresnit’ odhad uspory 6 mil. eur roéne
s potencialnymi jednorazovymi nakladmi vo vySke maximalne 70 mil. eur.

Tabulka 16: Neperspektivne trate bez osobnej dopravy (podFa spravy VUD)

Priemerny Priame

, . Hodnotenie Clelkove* Dizka denny poc¢et  naklad Priame naklady na
TTP trat Nazov trate VUD# ”f’.’s""”:(f’r’ wats  vokovv  mavkm ik (eur‘y
: roku 2015 (eur)
104 E  Banovce nad Ond. odb - Hatalov odb 0,24 45 0,9 0,7 155 0,20
101E 1Bg£§a St. 1 - KoSice (po kolaji €. i 251 04 00 N/A N/A
117 B Breznicka - Katarinska Huta nz. - 127 9,8 0,0 N/A N/A
115D  Filakovo - Filakovo &t.hr. 0,23 451 11,8 0,1 892 1,01
129C Holi¢ nadeoravou - Holi¢ nad ) 298 30 00 44 564 909,48
Moravou &t. hr.
116 C  Hronec - Chvatimech 0,15 117 14 0,8 265 1,06
128 D  Jablonica - Brezova pod Bradlom 0,25 3N 11,7 0,1 605 419
124 B Komarno - Kolarovo 0,26 114 26,0 0,0 N/A N/A
123 A Kozarovce - Zlaté Moravce 0,26 631 21,5 0,3 193 0,70
103 C Lastovce odb. - Michalany odb. - 78 0,7 0,0 N/A N/A
115C Lenartovce - Lenartovce §t. hr. 0,18 166 1,9 2,5 87 0,09
117 C  Lucenec - Lucenec St.hr. 0,29 412 11,6 0,8 98 0,16
117 C  Lucenec &t. hr. - Malé Straciny §t. hr. 0,29 0 24 0,0 N/A N/A
130 C  NemsSova - Lednické Rovne 0,27 546 17,3 0,3 202 0,79
129E  Piestany - Vrbové 0,22 516 78 0,1 718 1,32
126 C  Plavecky Mikula$ - Rohoznik - 280 12,2 0,0 N/A N/A
107 B Plavec vyh €.1/3 - Plave¢ vyh €. 5/6 - 161 0,9 0,0 N/A N/A
122 C  Prievidza - Nitrianske Pravno 0,30 570 10,9 0,3 437 1,96
1gpp  Prievidza nakladn stanica - 021 183 07 43 141 017
Prievidza St. 3
111 C  Revlca - Muran 0,23 201 8,8 0,3 183 0,65
111 A Roznava - Dobsina 0,30 566 26,1 12 44 0,12
112B  SpiSska Bela - SpiSska Bela odb. 0,17 102 2,6 0,0 1629 9,35
110B  Spisské Viachy - SpiSské Podhradie - 410 9,2 0,0 15 358 40,63
124 C  Sala - Neded 0,24 610 19,0 0,1 642 1,54
123B  TopolCianky - Odb.TopolCianky 0,27 74 1,8 0,7 136 0,33
117 C  Velky Krti$ - Malé Straciny $t.hr. 0,29 459 13,8 0,7 89 0,16
SPOLU 0,25 7 608 234,2 234,2 0,5 0,55
Pozn.: N/A - Bez dopravy Zdroj: ZSR

* Priemer 2013-2015

Medzi trate s nizkym vyuzitim patri aj 91 km trati, na ktorych sa prevadzkuje osobna doprava. Na postdenie
perspektivnosti je nevyhnutné vykonat analyzu dopravnej obsluznosti a v spolupraci s objednavatefom
a poskytovatelom verejnej osobnej dopravy vypracovat komplexny plédn dopravnej obsluhy verejnou osobnou

24 Hodnotenie VUD je koeficient z multikriterialnej analyzy, ktorého vy$sia hodnota znamena vy$Siu perspektivnost. VUD oznadil trate
s koeficientom do 0,3 ako neperspektivne, medzi 0,3-0,4 ako sporné.
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dopravou. Zelezni¢na spolognost Slovensko (ZSSK) vak do terminu revizie vydavkov neposkytla $truktiru
nakladov na tychto tratiach a preto bude kvantifikacia komplexnej Uspory (aj ZSSK) pripravena nasledne.

Graf 29: Priemerny denny podet vlakov na tratiach len s osobnou dopravou a priame naklady bez trzieb na vlakovy
kilometer v eurach, priemer rokov 2013-2015, logaritmicka mierka
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Naklady ZSR na osobokilometer ZSSK sa na tychto tratiach blizia az k hodnote okolo 1 eura. Pre porovnanie
na hlavnej trati Bratislava- Puchov je naklad na prevadzku trate na osobokilometer mensi ako 9 eurocentov. |deélny
stav je zabezpedit vysSiu prepravu 0s6b vo viakoch, na Ukor cestnej dopravy, ¢im sa zniZia aj jednotkové néklady
a znizi sa tlak na zvySovanie kapacity cestnej dopravy. Alternativa, teda zruSenie trate a zabezpeCenie dopravy
autobusmi modze byt vyrazne lacnejSia, v prepocte na osobu environmentalne prijatelnejsia a pri optimalizacii poctu
zastavok a zabezpecCenia preferencie aj rychlejSia alebo aspor podobna.

Tabufka 17: Trate s nizkym vyuzitim osobnou dopravou (podFa spravy VUD)

Celkove is Priemerny . .
Hodnotenie ~ priemerne Dizka denny pocet Priame Priame
TTP trat Naézov trate L . e trate néklady na néklady na
vub naklady* (tis. (km) viakov v roku vikm* (eur) oskm™ (eur)
Eur) 2015
121B Banska Stiavnica - Hronska Dibrava 0,30 796 19,7 74 9 1,44
117A Breznicka - Kokava nad Rimavicou 0,22 953 22,7 19,9 4 0,37***
116 B Brezno-Halny - Tisovec 0,27 859 28,2 57 12 1,04
103 A Medzilaborce - Medzilaborce §t. hr.25 0,14 561 14,5 1,9 26 NA
117A Kokava nad Rimavicou - Utekac 0,22 155 55 14,7 5 0,37***
SPOLU 0,23 3325 90,63 90,6 9,9 0,69
Pozn.: * Priemer 2013-2015 Zdroj: ZSR, ZSSK, VUD

* stm z roku 2013, kedy eSte nebolo zavedené opatrenie viaky zadarmo, ktoré vyrazne ovplyvriuje trh s osobnou dopravou
*** Udaj zodpoveda Useku Breznicka - Utekad

o Opatrenie: Detailne analyzovat komplexné dopady zastavenia dopravy a rozhodnutia o pripadnom
zruSeni 91 km trati s minimalnou osobnou dopravou. Na zaklade vysledkov zvazit' dopady a realnost’
Uspory a nasledne racionalizovat' aj prevadzkovanu siet' s osobnou dopravou. Potencialna tspora
v pripade zavretia trati vo forme priameho znizenia nakladov ZSR by predstavovala priblizne 2,6 mil.
eur, pricom jednorazové naklady na ich odstranenie mézu podfa odhadov ZSR dosiahnut vysku
maximalne 27,2 mil. EUR%,

25 Na trati je podla MDVRR SR od roka 2017 zaujem Pol'ského partnera prevadzkovat dopravu pre rozvoj turistického ruchu.
% Bez sanacie banskostiavnického tunela.
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6.2. Investicie do Zeleznicnej infrastruktiry

Velka East’ zelezni€nych kolaji je kvéli nedofinancovaniu v zhorSenom stave. Kvalitu ponukanej zelezni¢nej
infrastruktiry mozno z hladiska osobnej dopravy priblizne merat’ priemernou tratovou rychlostou a hustotou
rychlostnych prepadov. Ide o trvalé projekéné obmedzenia zniZujuce rychlostné moznosti vlakov spdsobené
geografiou alebo vysokym vekom infrastruktiry. V takomto stave su aj niektoré vyznamnejSie trate (napr. celé
Ponitrie)?”. Odkladana udrzba méZe viest k prechodnym obmedzeniam rychlosti, priom dlhodobé odkladanie
investicii a rekonStrukcii moze viest k trvalym obmedzeniam rychlosti.

Na rychlost 160 km/h bola zmodernizovana zatial' iba trat' Bratislava — Pichov a na 140 km/h bola
zmodernizovana trat’ Zilina - Kysucké Nové Mesto. Tieto trate spolu predstavuji priblizne 5 % dizky
vSetkych trati, o je 19% trati prvej kategérie2. Rychlostou 160 km/h v su€asnosti premavaju iba tri pary viakov,
vlaky ZSSK rychlost 160 km/h nedosahuju. Skuto€ny prinos modernizacie z hladiska Uspory ¢asu je preto
v suCasnosti relativne nizky. Aj nadalej je preto doleZité v Stadiach realizovatelnosti dosledne zvaZovat naklady na
modernizaciu trati v kontexte oCakavanych prinosov z vy$Sej rychlosti. Aj niektoré dalSie menej nakladné opatrenia
mozu priniest vy$Siu pridand hodnotu vo forme Uspor, zvySenia priemernej rychlosti alebo nizsich prevadzkovych
nakladov. Je preto nevyhnutné vykonavat analyzu nakladov a prinosov aj pre takéto opatrenia a v pripade lep$e;
navratnosti ich realizovat prioritne.

Tabulka 18: Naklady na modernizaciu zZel. Infrastruktury (mil. eur)

Podpis  Dizka Naklady na
Trat zmluvy (km) Naklady km Max rychlost
Zilina-Krasno nad Kysucou 2008 19 152 8 140
Nové Mesto nad Vahom — Zlatovce (tunel) 2009 17 239 14 160
TrenGianska Tepla- Belusa 2009 20 257 13 160
Belusa- Plichov 2012 7 88 13 160

Zdroj: rokovania.sk, ZSR

Graf 30: Rychlostné prepady na zelezni€énych tratiach

(podet prepadov na 100 km, 2016) Graf 31: Priemerna rychlost’ na zelezniénych tratiach

Zdroj: MDVRR SR, ZSR Zdroj: MDVRR SR, ZSR

ZSR realizuje opatrenia na odstranenie rychlostnych prepadov v ramci trojroéného investiéného planu. Pri
jeho tvorbe sa v8ak pri mensich investiciach nevyhodnocuji skutoéné celospoloenské prinosy. Casto sa tieto

27 Podla ZSR z dévodu reliéfu hornatého Slovenska. )
28 Kategorizacia trati v zmysle Casti Ill Prilohy Vynosu 03/2010 v zneni neskorsich zmien Uradu pre regulaciu Zelezni¢nej dopravy
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opatrenia nerealizuju, kvli vySSim prioritam, akymi su napriklad odstranenie havarijného stavu niektorych Casti
Zelezniénej infrastruktary. ZvySovanie maximalnej rychlosti a odstrafiovanie rychlostnych prepadov je preto
potrebné vyhodnocovat a realizovat komplexne podfa jednotlivych trati aich strategického vyznamu. Vo
vSeobecnosti plati, Ze existuju menSie projekty, ktoré prindSaji viacnasobne viac benefitov ako modernizacie

koridorov.

Graf 32: Predpokladané hodnoty vybranych investicii a ich pomer prinosov a nakladov?®
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Zdroj: Stiidie realizovatelnosti, ZSR, MDVRR SR

e Opatrenie: VSetky buduce investiéné projekty, ktorych predpokladany investiény naklad je vyssi ako
40 mil. eur, budu vo faze pripravy stiadie realizovatelnosti (ak sa spracovava) podrobené analyze
nakladov a prinosov aj zo strany MF SR. Stanovisko MF SR bude spravidla aktualizované pred
zaciatkom majetkovo-pravneho vysporiadania pozemkov pod stavbou.

e Opatrenie: Prioritné projekty Zelezni¢nej infrastruktiry pred verejnym obstaravanim na dodavatela

stavebnych prac (tabulka 20) budu hodnotené aj zo strany MF SR.

TabuPka 19: Planované investicie ZSR s hodnotou nad 20 mil. eur v pokroéilom $tadiu pripravy

Odhad
Nazov stavby /projektu n“:II;I\a/g%v Financovanie Ak:)l:;ljr;itf:za Poznamka
(mil.eur)
projekt schvaleny v ramci 2. vyzvy CEF,
U o pripravuje sa podpis zmluvy o grante
'\D/lgci;rsnk'zaﬁfvge\zinfggttr::‘te 273 - Stadia (10/2016), projekt riesi vypracovanie
hranica SRIGR realizovatelnosti projektovej dokumentacie + vystavbu, na
projekt existuje Studia realizovatelnosti
posudena Jaspers
Dostavba zriadovacej stanice z hladiska pripravenosti stavby a mozného
Zilina - Teplicka a nadvazujlcej 340 OPII/CEF oktova pri ki kce;jrpsma Erqstnedkov dePI]/p EI\IZISIVRR
Zelezniénej infradtruktary v uzle projeklova priprava ratkodo om onzontg neodporuca MY
Filina SR analyzu, na projekt existuje Studia
realizovatelnosti COWI (posudena Jaspers)
Modemizacia Zeleznicnej trate . A projekt schvaleny v rdmci 2. vyzvy CEF,
Zilina — Kosice, (sek trate 100,6 CEF projektova priprava

pripravuje sa podpis zmluvy o grante

29 Porovnatefmost jednotlivych prepoctov nebola detailne skimana a jedna sa o priblizné porovnanie. DOZZ je dialkovo ovladané

zabezpecovacie zariadenie.
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Liptovsky Mikula$ — Poprad-
Tatry (mimo), realizacia Useku
Poprad-Tatry - Lu¢ivna

Elektrifikacia trate Banovce nad
Ondavou — Humenné,
realizacia

114-140

Elektrifikacia trate Haniska pri
Kosiciach - Moldava nad
Bodvou, realizacia

58,7

Modernizécia koridoru, Statna
hranica CR/SR - Cadca -
Krasno nad Kysucou (mimo),
Zeleznitna trat, 3.etapa (Usek
CR/SR - Cadca)

79,2

Implementacia ERTMS na
useku Devinska Nova Ves -
§t. hr. SR/SR

87,3

Modernizécia zelezni¢nej trate
Zilina - Kosice, Usek trate
Liptovsky Mikula$ — Poprad-
Tatry (mimo), realizacia Useku
Paludza - L. Hradok

282

OPII projektova priprava

OPII projektova priprava

OPII/CEF projektova priprava
OPIIICEF Stidia
realizovatelnosti

OPII/CEF projektova priprava

(1072016), na projekt existuje Studia
realizovatelnosti COWI (posudena Jaspers)

z hladiska previazanosti projektu na
vykonnostné ukazovatele stanovené v OPII
(mozné prepadnutie cca 20 mil. €)
neodpori¢a MDVRR SR analyzu
z hladiska previazanosti projektu na
vykonnostné ukazovatele stanovené v OPII
(mozné prepadnutie cca 20 mil. €)
neodpori¢a MDVRR SR analyzu
projektova priprava stavby je ukoncena/tesne
pred dokon&enim, projekt nebol vybrany v
ramci 2. vyzvy CEF, ale z hladiska
pripravenosti stavby a moZného Cerpania
prostriedkov z OPII/CEF v kratkodobom
horizonte neodporu¢a MDVRR SR analyzu
(predpoklad prediozenia projektu do 3. vyzvy
CEF, ktora sa uzatvara 7.2.2017)

z hladiska previazanosti projektu na
vykonnostné ukazovatele stanovené v OPIl a
mozného predloZenia projektu do 3. vyzvy
CEF (jej uzavretie je 7.2.2017) neodporuca
MDVRR SR analyzu
z hladiska pripravenosti stavby a mozného
Cerpania prostriedkov z OPII/CEF v
kratkodobom horizonte neodpori¢a MDVRR
SR analyzu, na projekt existuje Studia
realizovatelnosti COWI (posudena Jaspers)

TabuPka 20: Prioritné investicie ZSR s hodnotou nad 20 mil. eur

Zdroj: MDVRR SR, ZSR

Odhad Aktudlna faza
Nazov stavby /projektu nakladov  Financovanie . Poznamka
. projektu
(mil.eur)
Komunikacna infratruktara sluzieb 484 oPII pred vyhlasenim )
telematiky ZSR ’ VO
Diagnostické vozidla 40 OPII/CEF priprava -
Implementacia ERTMS na Useku zatial oPIl projektova i
Bratislava — Nové Zamky - §t. hr. SRIMR neurcené priprava nezacala
Vystavba terminalov integrovanej osobnej projektova analyzovat v nadvaznosti na
repravy v Bratislave 55 OPII riorava vysledky Studie realizovatelnosti pre
prepravy 5 prip projekt Uzol Bratislava
Modernizécia Zelezni¢nej trate Zilina —
Kosice, Usek trate Poprad-Tatry (mimo) - projektova na projekt existuje Studia
L A . 472 OPII/CEF ; . A
Krompachy, realizacia Useku Spisska Nova priprava realizovatelnosti posidena Jaspers
Ves - Poprad-Tatry
projektova priprava pozastavena,
Modernizacia zelezni¢nej trate Zilina zatial projektova poziadavka na zmenu projektovania
o o . OPII/CEF ; vedenia trate, na projekt existuje
Kosice, usek trate Kysak — KoSice neurCené priprava o . -
Studia realizovatefnosti COWI
(posudena Jaspers)
Uzol Bratislava zatv|a| . OPII/CEF . StUd'a, . pripravuje sa Studia realizovatelnosti
neur¢ené realizovatelnosti
Upravy infrastruktary pre grafikon verejnej pred zacatim
109,8 OPII/CEF projektovej -
dopravy 2020 A
pripravy
. - vlastné zdroje pred zaCatim i
Nakup a modernizacia KM 257 7SR procesu VO
Modernizacia koridoru, $tatna hranica p[(_)Jektova priprava poza_stavena,_
X X . . . poZiadavka na zmenu projektovania
CR/SR - Cadca - Krasno nad Kysucou projektova ; ; o
. . PR . 78 OPII/CEF ; vedenia trate, na projekt existuje
(mimo), Zelezni¢éna trat, 2.etapa (Usek priprava

Krasno nad Kysucou — Cadca)

Studia realizovatelnosti postdena
Jaspers

Zdroj: MDVRR SR, ZSR
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6.3. Zamestnanost a jednotkové naklady ZSR

Graf 33: Pocet zamestnancov v sprave Zelezni¢nej Graf 34: Vyvoj po¢tu zamestnancov v Zelezni¢nej doprave
infrastruktary (ZSR) spolu
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Graf 35: Struktura zamestnancov ZSR v roku 2015 Graf 36: Vyvoj struktury zamestnancov ZSR v ¢ase
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Pocet zamestnancov zeleznic a zelezniénych spoloénosti poslednych 10 rokov klesal nominélne (od roku
2003 klesol 0 33 %, teda cca 14 tis. zamestnancov) aj relativne v pomere ku vlakovym kilometrom. AZ 53 %
Zelezniénych zamestnancov pracovalo v roku 2012 v ZSR - teda u spraveu infratruktiry. Napriek poklesu ide o
$tvrty najvy3si podiel v EU. Medzinarodné porovnania mozu byt skreslené kvli roznym ginnostiam, ktoré vykonava
spravca infradtruktury v jednotlivych krajinach a tieZ réznej miere externalizacie tychto Cinnosti.®® V zahranici
zaroven mnozstvo krajin disponuje modernejSou infrastruktirou. Zaostala infraStruktura vyZaduje viac manuéalnych
Ukonov, a teda ovela viac zamestnancov. Zamestnanost mozno znizovat' zavedenim zjednodu$eného spdsobu
riadenia dopravy, resp. jeho dialkovym riadenim alebo spajanim centier riadenia dopravy, ktoré vSak vyzaduju
jednorazové navy3enie finanénych prostriedkov na ich realizaciu. Neefektivne pozicie mézu byt odstranené aj
vdaka eliminacii malo vyuzivanych trati, resp. identifikaciou nadbyto&nych procesov, ktoré ZSR vykonava. Pre
identifikaciu tychto procesov aktuaine ZSR pripravuje procesnii mapu.

30 Napriklad ¢esky spravca infrastruktiry nevlastni Zelezni¢né stanice, zatial ¢o slovensky ano.
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V najblizsich desiatich rokoch sa predpoklada odchod priblizne 5 tisic zamestnancov ZSR na déchodok.
Uz v sticasnosti ma ZSR problém ziskat novych zamestnancov Bez modemizacie reprodukcie personalnych
zdrojov mdze mat ZSR problém pri zabezpedeni beznej prevadzky zelezniénej siete.

e Opatrenie: Optimalizovat pocéet zamestnancov ZSR v sivislosti s modernizaciou, znizovanim rozsahu
prvkov Zeleznic a optimalizaciou ¢innosti.

Pri optimalizacii je potrebné prihliadat na minimum zamestnancov potrebnych na zabezpedéenie bezpecnosti
a kapacity Zelezni¢nej siete. ldentifikovat nepotrebné procesy, sustredit investiéné prostriedky na zmenu spdsobu
riadenia a minimalizovat obCasné vykony, ktoré spdsobuju extrémnu potrebu zamestnancov relativne ku vykonom.

Graf 38: Struktura jednotkovych nakladov ZSR a SZDC

Graf 37: Rozdiel v jednotkovych nakladoch ZSR a .
ZAIeV] vy (vratane spravy majetku CD) na km trati, priemer rokov
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Zdroj: SZDC, Vyroéné sprévy CD a ZSR Zdroj: Vyroéné sprévy SZDC, CD a ZSR

ZSR dava v porovnani s ¢eskym spravcom infrastruktiry (SZDC) viac pefazi na riadenie dopravy
a technické skusky, zatial ¢o na udrzbu vynaklada relativne menej prostriedkov. Osobné naklady su
vzhladom na dizku trati v ZSR vysSie, o zodpoveda relativne vy$$iemu podtu zamestnancov. Uz z tohto
jednoduchého porovnania vyplyva, Ze je potrebné prehodnotit spdsob riadenia dopravy a hladat viac prostriedkov
na Udrzbu®. V pripade ak by naklady na riadenie relativne ku po&tu viakovych kilometrov boli na trovni CR, vydavky
ZSR by Klesli 0 33 milionov eur. Na zniZenie nakladov na riadenie st potrebné jednorazové investicie.

e Opatrenie: Realizovat' Uspory v riadeni dopravy investiciami podla aktuadlnych moznosti RVS
a eurofondov. Prioritne realizovat' najprinosnejsie investicie.

Néklady na prevadzkovanie trati

Najvyssie nakladové polozky ZSR tvoria naklady na riadenie dopravy a naklady na udrzbu trati. Naklady na
Gdrzbu trati zavisia od ich vyuzitia len malo. Udrzba bola podia ZSR finanéne poddimenzovana a preto sa
prednostne zameriava na odvratenie havarijného stavu trati. Naklady na riadenie zavisia od spdsobu riadenia trate
a dalSej technickej Specifikacie (pocet zriadovacich stanic, zabezpe€ovacie zariadenia, pocet vyhybiek atd’)

31 87DC je Gesky spravca zelezniénej infradtruktiry, teda ekvivalent Slovenského ZSR. Z dévodu Ze v dase publikacie vysledkov SZDC
nevlastnilo stanice, boli do nakladov ZSR na riadenie dopravy priradené osobné néklady zamestnancov, zabezpegujlicich pohyb viaku na
trati a tomu prislUchajuci podiel prevadzkovej rézie.
32 Sposob sledovania nakladov, ako aj vykonavané cinnosti neboli detailne preskiimané a preto boli interpretované len tie vysledky, kde je
rozdiel naozaj vyrazny (takmer dvojnasobné jednotkové naklady na riadenie dopravy, naklady na tech. skisky a osobné naklady).
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Graf 39: Priemerny denny pocet vlakov na trati a jednotkové naklady na riadenie dopravy v roku 2015
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ZSR poskytla zoznam trati, kde je mozné zaviest dialkové riadenie alebo zjednodusené riadenie dopravy3.
Sticastou je odhad investiénych nakladov a ispor zo zmeny riadenia dopravy. ZSR by mala vykonat
podrobnu analyzu nékladov a prinosov, v rdmci ktorej presnejSie kvantifikuje néklady aj uspory. Pri investiciach do
dialkovo ovladanych zabezpedovacich zariadeni to znamena aj kvantifikaciu dalSich prinosov ako su zvy$ena
rychlost vlakov a bezpe¢nost. Uz z hrubého odhadu v tabulke &.25 je zjavné, ze po vykonani analyz by mali byt
vykonané investicie do zmeny riadenia dopravy s jednoduchou navratnostou kratSou ako 30 rokov.

Efektivitu a isporu mozno dosiahnut' aj spajanim centier riadenia dopravy, ¢im sa taktiez méze znizit’
potreba zamestnancov. Uvedenému sa venuje projekt dispederizacie, ktory v st¢asnosti pripravuje ZSR, avsak
jeho vysledky este nie su verifikované. V sucasnosti sa doprava na dialku riadi zo 6 miest na 10,6 % trati (395 km
z 3633 km) a to so 469 zamestnancami (7,7 % zo vSetkych 6 056 dopravnych zamestnancov).

Tabulka 21: Trate, kde je mozné zaviest’ dialkové riadenie dopravy (DOZZ)

i Uspora roénych Odhad  Investicné Odhadovana
Dlzka . . o ) . ,
, _— - osobnych investicnych  naklady  navratnost
Trat trate  ZniZenie potreby Uvazkov . . - . Iy
nakladov (mil. nakladov na km investicie
(km) . .
eur) (mil. eur)  (tis. eur) [rok]
Prievidza - JelSovce 125 187 24 20,0 159,6 9,0
Medzilaborce - Banovce 120 68 09 114 94,7 13.1
nad Ondavou
Matovce - Banovce nad 29 36 05 9.0 3114 183
Ondavou
Leopoldov - Surany 61 78 1,0 20,8 3414 20,5
Matovce SRT - Haniska pri
Kogiciach SRT 87 65 0,9 19,0 217,1 22,2
Trstend - Kralovany 57 20 0,3 10,0 175,3 29,0
SPOLU 479 454 6,0 90,1 216,6 18,7
Zdroj: 7SR

33 Udaje o pévode odhadu investiénych nakladov véak neboli poskytnuté, rovnako ako kvantifikacia tspor v dalsich vydavkoch (mimo

priamych personalnych). UHP preto nevie verifikovat relevantnost odhadu a zrealnit mieru navratnosti investicie.
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Tabulka 22: Trate kde je moZné zaviest zjednodusené riadenie dopravy

Uspora

o Odhad Investiéné Odhadovana
i rocnych . o . . ,
: Dlzka i . . investiénych  naklady  ndvratnost
Trat Znizenie potreby Uvézkov ~ osobnych . . .
trate . . nakladov na km investicie
nakladov (mil. . .
(mil. eur) (tis. eur) (roky)
eur)
Stakéin - Humenné 27 27 04 3,7 139,5 10,2
Nalepkovo - Cervena Skala 93 17 0,2 3,2 35,0 14,1
;!ate Moravce - Ufany nad 37 13 02 41 11,1 26,3
Zitavou
Utekac - LuCenec 41 13 0,2 6,0 1445 26,9
Tren&in - Chynorany 49 17 0,2 8,2 167,8 34,9
Cervena Skala - Brezno 86 25 0,3 13,2 152,5 38,8
PleSivec - Muran 33 10 0,1 6,1 184,0 434
Rimavskéa Sobota - Brezno 78 27 0,4 17,7 2275 46,8
SPOLU 444 149 2 62,2 145,2 30,2
Zdroj: 7SR

Naklady na udrzbu trati

Udrzba infrastruktury je finanéne poddimenzovana, éim sa znizuje jej efektivnost’ a siéasny stav nie je
podra ZSR dlhodobo udrzatefny. VVydavky na Udrzbu km koraji mali ZSR v poslednych troch rokoch priemerne
0 24 % nizsie ako SZDC. Udrzba véak bola nedofinancovana aj u eského spravcu infrastruktary, ktory kvantifikoval
optimalnu finanénu potrebu 30 tis. eur na km kolaji. Optimalna hodnota finanénych prostriedkov potrebnych na
dostatoénti tdrzbu siete ZSR v&ak zatial nebola vyéislena.

e Opatrenie: Kvantifikovat optimalne finanéné prostriedky na ddrzbu aprinosy znej plynuce.
Zverejiiovat’ v roénom intervale pocet vybranych kPu¢ovych vykonov jednotlivych €innosti oprav

a udrzby a ich naklady.

Dalsie vjznamné prevadzkové naklady

V roku 2016 ZSR nakpi 566 tis. MWh za 45 mil. eur. Nakup elektriny tak predstavuje jednu z najvacsich

individualnych vydavkovych poloZiek spoloCnosti.

Tabufka 23: Zmluvné ceny elektriny ZSR v roku 2016

Objem 2016 Cena bez DPH a spotrebnej dane
(tis. MWh) (eur/MWh)
Dodavka elektriny
ZSE Energia 1131 40,65
Stredoslovenska energetika 113,4 41,25
Viychodoslovenska energetika 3394 40,68
Priemer 40,79
Prevzatie zodpovednosti za odchylku 4,19
Spolu 565,9 44,98

Zdroj: crz.sk

Na cenu komodity vplyva vysoka volatilita hodnét odberového diagramu elektriny ZSR. Krivka odberu je vyrazne
ovplyvnena charakterom Zelezniénej dopravy. ZSR kazdoroéne pred nakupom komodity aktualizuje svoj odberovy
diagram na zaklade planovaného grafikonu vlakovej dopravy a historickych Udajov o Zelezninej doprave, tak aby
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¢o najvernejSie vyjadril potrebu pre nastavajuce obdobie. Vyvolanou zmenou legislativy od roku 2014 prislo
k zmene spbsobu vyhodnotenia rezervovanej kapacity pre hnacie drahové vozidla, ¢im poklesli celkové naklady
na nakup elektrickej energie o 7 mil. €.

o Opatrenie: ZvySenim ucinnosti formou budovania filtraéno-kompenzaénych zariadeni a energetického

dispecingu dosiahnut’ roénu usporu nakladov v objeme 0,5 mil. eur. Budu preskimané d'alSie moznosti
znizovania nakladov na nakup elektrickej energie.
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7. Verejna osobna doprava

Zavedenie bezplatnej prepravy pomohlo Zeleznidnej spolognosti Slovensko (ZSSK) a spoloénosti RegioJet
razantne zvysit priemerny poCet cestujucich na vlak. AvSak realne vyuzitie viakov je velmi nesdrodé. V roku 2014
cestovalo v 56 % regionalnych vlakov ZSSK v priemere menej ako 50 oséb. Niektoré vlaky su naopak v ¢asti trasy
vysoko vytazené a bolo by vhodné zvazit zvySenie poctu vlakov (hlavne v Spickovych Usekoch da resp. tyzdna).
Nizka vytaZenost moze byt spdsobena nizkou koordinéciou Zeleznic s autobusovou dopravou, nedostatonou
ponukou vlakov, nizkym dopytom po zeleznitnej doprave spdsobenym odlahlostou trate od sidiel, alebo
neatraktivnym ¢asom prepravy. ZSSK nerozdeluje naklady podla viakov resp. trati, a tak nie je mozné urcit, ktoré
vlaky maju najvysSi podiel na vytvarani straty. Zaroved nie su dostupné informacie o sUbeznych pridoch
cestujucich v autobusovej a individualnej doprave a preto chyba zakladny vstup na vyhodnotenie perspektivnosti
jednotlivych trati a na rozhodnutie o spésobe zabezpecenia dopravnej obsluhy. ZSSK nevyuziva vozidlovy park
dostatocne efektivne. So sucasnym vozidlovym parkom je mozné zaviest hodinovy takt na celej sieti a na hlavnych
tratiach navysit pocet spojov priblizne 0 20 %. Dopyt po autobusovej doprave klesol od roku 2006 o 45 %, zatial
¢o dotacia vzrastla o 79 %. Cast nizkej efektivity a vytazenosti vo verejnej doprave mozu vysvetiovat neziadice
subehy medzi autobusmi a vlakmi a tieZz nedostatoéna koordinacia medzi jednotlivymi dopravnymi moédmi.

V dalSej faze revizie vydavkov bude MF SR spolu s MDVRR SR hladat rieSenia, ako mozno stanovit' optimalnu
ponuku verejnej dopravy vo vybranom regione. V ramci toho sa zvazi, ako rieSit dopravu do velmi malych
populaénych sidiel, teda takych, kde vzdy bude dopyt po verejnej doprave nizky. Analyza sa pokusi identifikovat
tie sidla, kde by malo zmysel zaviest dopravu iba na vyZiadanie. Cielom bude navrhnut' rieSenia, akymi mozno
koordinaciu a optimalizaciu verejnej dopravy zlep$it. Okrem toho detailnejSie rozpracuje vyhodnost jednotlivych
liniek verejnej dopravy podla dotacie na osobokilometer na nich, pokusi sa kvantifikovat prinosy vyplyvajlce
z koordinécie dopravy a navrhne optimalny spdsob obsluhy vzhladom na prady cestujdcich. Detailnejsie sa
vyhodnoti aj nakladova efektivnost ZSSK (vyuzitie vozidlového parku, technické jazdy atd.). InStitucionalnym
rieSenim koordinacie autobusovej a vlakovej verejnej dopravy je pripravovana dopravna autorita.

KedZe ZSSK doteraz nedodali data potrebné na vytvorenie analyz boli pripravené iba zasady, resp. opatrenia ktoré
mdZzu zvySovat hodnotu bez nutnosti prepoétu ich finanénych vplyvov. Analyticka Cast kapitoly zostala nezmenena.

o Opatrenie: Hfadat’ opatrenia na optimalizaciu jednotkovych nakladov a zvySovanie vynosov, spolu o
20% v dotovanej verejnej osobnej Zelezni¢nej doprave.

7.1.  Vytazenost a dotacie v dotovanej primestskej autobusovej doprave

Medzi rokmi 2006 aZ 2012 klesla ponuka autobusov o 1 %, zatial ¢o dopyt klesol 0 45 %.3* Dotacia do autobusovej
dopravy v roku 2011 dosiahla 109 mil. eur, teda 0 79 % viac ako v roku 2006. Ekonomicky rast a konvergencia
k vyspelejSim krajinam priniesli na Slovensko rychly rast po¢tu automobilov na obyvatela. Zatial ¢o pred desiatimi
rokmi vlastnil automobil kazdy Stvrty obCan SR, dnes ho vlastni kazdy treti. Nastal tak vyrazny rast podielu
individualnej dopravy na celkovej prepravnej praci. Na nasledujucu skutoCnost najviac negativne doplatila
autobusové doprava, kde klesla priemerna obsadenost autobusu na 14 cestujucich a podiel dotéacie narastol na
50 % nakladov.®® Jediny kraj, kde priemerna obsadenost neklesla, je Trendiansky, avdak kvéli poklesu
prepravenych osob (cestuje menej fudi na dih$ie vzdialenosti), rastol podiel dotacie na nékladoch aj tam.

3 Udaje neobsahujti Presovsky a Trnavsky kraj, ponuka = vozidlokilometre, vykon = osobokilometre.

35 Rast podielu dotacie moZe byt spdsobeny klesajlicou obsadenostou, ale aj nizkym tempom rastu ceny jazdného.
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Graf 40: Vyt'azenost a dotacie na nakladoch Graf 41: Del'ba prepravnej prace v osobnej doprave (%)
v primestskej autobusovej doprave
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Pri¢inami upadku autobusovej dopravy mézu byt: vy$§i zaujem o individualny motorizmus, nizka prehladnost
cestovnych poriadkov — takmer neexistujuce jednotné linkové vedenie (nezriedka maju spoje jednej linky rozne
zastavky a zachadzky), cestovné poriadky, ktoré nedostatoéne reflektuji zmeny dopravného spravania
obyvatelstva v uplynulych desatrogiach. VUC spravidla nedisponujii dopravnymi datami (autobusové spoloénosti
nedavaju VUC podrobné data potrebné na dopravnui analyzu), ani systémom na tvorbu optimalneho grafikonu pre
regionalne autobusy.

7.2. VytaZenost a dotacie v dotovanej Zelezniénej doprave

V/y8ku nékladov na vlakovy kilometer ovplyviiuje najma vysoky poplatok za Zelezni¢nu infrastruktdru,3 Struktdra
priemernej vlakovej supravy, nizke vyuzitie vozidiel, obmedzenie viakovymi kilometrami,” iny podiel dialkovej
a regionalnej dopravy alebo prevadzkovanie dopravy tam, kde je len nizky dopyt po Zelezni¢nej doprave. Priemerné
naklady na vlakovy kilometer ZSSK su tak 0 76 % (resp. 0 53 % bez poplatku za dopravn( cestu) vy3Sie ako
v Cesku (Ceské drahy). Viac ako polovica vlakov regionalnej dopravy viezla v roku 2014 v priemere menej ako 50
cestujucich. Dialkova doprava, ktora predstavuje len tretinu viakovych kilometrov, prindSa dve tretiny vSetkych
trzieb ZSSK.

Zatial ¢o podiel autobusovej dopravy na prepravnej praci klesal, Zzelezniéna osobna doprava zostala priblizne
rovnako vyznamna. Vyraznli zmenu prinieslo aZz zavedenie socialnych zliav v roku 2015, kedy priemerna
vytazenost vlaku vzrastia na 100 ludi (0 28 %). Prepravny vykon neklesal napriek poklesu poctu prepravenych
0s6b 0 4 % medzi rokmi 2005 a 2014, a to hlavne kvéli nérastu priemernej dizky cesty 0 20 % v rovnakom obdobi.
Zelezniciam pomaha aj modernizécia trati, stanic a vozidlového parku hradena z eurofondov, ako aj rastuce
zdrzanie v cestnej doprave, ktorému sa cestujlci mdZe na zeleznici vyhnut. Priblizne 65 % nakladov na Zelezniéna
dopravu plati $tat, ¢o je nad eurdpskym priemerom. Pomer dotovanej Zelezni¢nej dopravy na celkovej Zelezni¢nej
doprave je taktieZ vy3si ako v inych krajinach.%

36 Podra spravy EK bol v roku 2014 priemerny poplatok za pouZitie dopravnej cesty na kilometer 500-tonového dialkového viaku o 50 %
vy38i ako v Cechach a pri 140-tonovom regionalnom vlaku sa jednalo o 2,36-nasobok.
37 Cesky dopravca vyuziva vozidla viac (relativne ku dizke trati jazdi viac viakov), sleduju sa naklady a nielen viakové kilometre.
38 Podra tdajov EK zo spravy: Monitoring of rail markets, 2014.
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Graf 42: Priemerny pocet cestujlicich vo viaku a Graf 43: Vykony a trzby v regionalnej a diafkovej doprave
priemerny denny pocet viakov na jednotlivych linkach (2014)
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Medzi najvacsie problémy v ZelezniCnej osobnej doprave patri nepravidelnost, nizky pocet vlakov na niektorych
trasach a nizka vytazenost niektorych, hlavne regionalnych viakov (aj ked niektoré osobné vlaky dokazali
cestujucich aj prilakat). Ta méZe byt na niektorych tratiach spdsobena neatraktivnou ponukou (nizky pocet viakov
za den®), nizkou konkurencieschopnostou trate (individualna alebo autobusova doprava ovela rychlejSia alebo
lacnejSia), preferenciou viakov vy3Sej kategorie alebo nizkou koordinaciou s autobusovou dopravou.

Viac ako dvojnasobny poplatok za dopravnu cestu, organizécia dopravy, zamestnanost a vykony (nedostatoény
pocet spojov) spdsobuju, Ze ZSSK stal priemerny viakovy kilometer v rokoch 2013 — 2014 o 76 % viac ako ¢eského
Statneho dopravcu (po o€isteni o naklady na dopravnu cestu 0 53 %). Pri porovnani nékladov na osobokilometre
po zavedeni bezplatnej prepravy, aj vdaka zvySeniu vykonov vo vlakovych kilometroch, do$lo k poklesu nakladov
na osobokilometer priblizne na trovefi Ceskych drah (aj bez ogistenia o naklady na dopravni cestu).

Graf 44: Jednotkové naklady Zelezniénych dopravcov Graf 45: Struktura nakladov zelezniénych dopravcov ku
(priemer 2013 - 2014, eur)40 realizovanym vlakokilometrom (priemer 2013 - 2014, eur)
12w na tis: vikm-(fava os) - 160 7 -

1 | =e=na tis. oskm (prava os) - 140 6 -

A na tisiskm v 2015 (prava os) 120 5 = CD ZSSK

8 - 100 4

6 - 80 g

4 - 60 5

- 40 1]
21 - 20 0 . . .
0 : 0 Néklady na Osobné naklady Odpisy Iné naklady
¢D ZSSK spotrebu a sluzby
Zdroj: Vyroéné sprévy ZSSK a CD Zdroj: Vyroéné sprévy ZSSK a CD

39 Napriklad liberalizacia trate Bratislava-Komarno ukazala, ze zvySenie potu vlakov za deil moze zvysit priemerny podet cestujlicich vo
vlaku. ZvySenim poctu spojov sa zlepsi konkurencieschopnost verejnej dopravy oproti individuélnej a ich pravidelnym rezimom (hodinovy
takt) sa systém sprehladni a zjednodusi pre zakaznika a zefektivni pre dopravcu. Toto sa na trati Bratislava-Komarno dosiahlo zdsadnym
zvySenim vlakokilometrov, ktoré sa nasledne ubrali na ostatnych tratiach z inych regiénov Slovenska.

40 Prepogitané kurzom NBS aktualnym k 1.1.2014.
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Struktira celkovych nakladov je porovnatelna, mierne vy$si podiel na celkovych nakladoch majii osobné naklady
u Ceského dopravcu. Relativne ku viakovym kilometrom st naklady na odpisy ZSSK vyssie ako u Ceskych drah.
Osobné naklady mé ZSSK taktiez vysSie, napriek tomu, ze priemerny mzdovy vydavok na zamestnanca ma ZSSK
0 10 % niz8i.*' Vy8Sie osobné naklady mozno spojit s neefektivnym obehom vozidiel a nizkym vyuzitim kapacit
zamestnancov. Naklady na spotrebu a sluzby na viakovy kilometer ma ZSSK v porovnani s Ceskymi drahami viac
ako dvojnasobné. Doévodom mbzu byt rbzne ceny pohonnych hmét, typ pohonu, poplatkov za pouZitie
infradtruktary, ale aj hmotnost priemernej viakovej stipravy a od toho sa odvijajlica energeticka spotreba viakov.

VyuZitie vozidlového parku ZSSK

ZSSK by mohla vozidla vyuzivat efektivnejSie. Priemerna ¢eska vlakova sUprava odjazdi priblizne dvakrat viac
kilometrov ako slovenska. Tento rozdiel je podla ZSSK spdsobeny tym, Ze na Slovensku je zavedeny limit
vlakovych kilometrov a preto Slovensko vypravuje menej vlakov s va¢Sou kapacitou. So si¢asnym vozidlovym
parkom je mozné zaviest hodinovy takt na celej sieti a na hlavnych tratiach navysit pocet spojov priblizne o 20 %.
Dokonca pri minimalnom zvy$eni po¢tu zamestnancov a miernom raste priamych nakladov na trakénd energiu.
Vyrazny narast nékladov by v takomto pripade predstavoval len poplatok za Zelezni¢nu dopravnu cestu, ktory je
v8ak z velkej Gasti iba transferom v ramci verejnej spravy (ZSSK — ZSR). ZSSK v$ak realizuje relativne velky podet
posilovych spojov v 8piCkach, technologickych jazd a jazd viakov len jednym (silnym) smerom s nésledne
vynutenym neefektivnym spajanim vlakov (viakovych suprav). To je do znaénej miery spdsobené limitaciou
maximéalneho poctu viakovych kilometrov, ktoré nedovolia realizovat spiatoéné jazdy mimo dopravnej Spicky, alebo
efektivnejSie vyuzitie vozidiel mimo Spicky. LepSie vyuzitie vozidlového parku bude stiéastou Narodného generelu
dopravy SR.

Graf 46: Miliony vikm (prava os) a potreba Graf 47: Porovnanie poétu lokomotiv ku vikm s Ceskymi
lokomotiv (Favé os)*2 drahami
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Posilové vlaky v 8picke a ich nasledné spajanie do supravovych neosobnych vlakov zvySuje obsadenost, ale
neadekvatne zvySuje potrebu vozidiel. ZSSK ma obmedzeny limit viakovych kilometrov na jazdu vlakov a preto
posielaju niektoré vlaky len jednosmerne. Namiesto obratovych viakov opacnym smerom, ktoré by slUZili na presun
supravy naspat do centra, ZSSK tieto vlaky spéja a vezie spat ako technologicku jazdu (stpravovy vlak)* bez
cestujucich. Pritom naklady na tito jazdu spat sa takmer vébec neliSia od nakladov jazdy, ktora by viezla
cestujucich. DalSia analyza navrhne rieenia tohto problému.

41 Priemerny mzdovy vydavok sme vypoditali ako pomer osobnych nakladov a poctu zamestnancov.
42 |de o teoreticky prepodet, ktory ignoruje potrebu servisnych jazd, posilovych spojov v $picke a podobne. llustruje len efektivnost
pravidelnej organizacie dopravy.
43 Technologickeé jazdy existuju aj Ciastocne objektivne, pretoze vozidla musia navstivit aj technickd zakladriu — doplnenie paliva, Gdrzba.
V snahe znizovat naklady sa znizuje pocet takychto pracovisk, ¢o vSak vedie aj k technologickym jazdam. To by malo byt lacnejSie, ako
udrZiavanie pracovisk.
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Supravové vlaky sa vyskytujl najma v okoli Bratislavy. Napriklad na ramene Bratislava — Malacky (Kuty)
v pracovnych diioch jazdi spolu Sest supravovych vlakov. Toto je aj désledok zmluvy medzi ZSSK a MDVRR SR,
podla ktorej mdze ZSSK ro¢ne odjazdit priblizne 0,5 mil. supravovych vlakovych kilometrov (1,5 % vykonov), aby
dokazala kompenzovat nerovnomernost ponuky v Spicke aobmedzenie vrozsahu verejnych vykonov.
Odstranenie tejto disproporcie déva predpoklad na zvySenie produktivity vyuzitia viakovych kilometrov v zavazku
vykonov vo verejnom zaujme, ako aj nakladov dopravcu. Predmetom analyzy bude aj vycislenie nakladov pri
rbznych variantoch lepSieho vyuzitia vozidiel.

Box 5: Vyhody taktovej dopravy

Komplexna snaha o revitalizaciu Zelezniéného sektora viedla od roku 2012 v Zelezni¢nej osobnej doprave
k postupnému prechodu od komer¢ného na taktovy grafikon. Jeho principom je pravidelnost, kedy spoje
premavaju v takte raz za dve hodiny, hodinu, 30 minut alebo menej. Dévodom pre tlto zmenu bola nielen
snaha o rehabilitaciu Zelezninej osobnej dopravy z pohladu zakaznika (na pravidelne, celodenne
a prehladne prevadzkovanu Zelezniéni osobnu dopravu je mozné spolfahnit sa bez zlozitého listovania
v neprehladnom cestovnom poriadku), ale iz pohladu jej racionélnej organizacie (rytmicky a pravidelny
grafikon umoZriuje vyznamne optimalizovat vyuzitie drahovych vozidiel). Taktova doprava je uz niekolko
desatrodi typicka pre Nemecko, Svajgiarsko, Rakusko alebo Holandsko. Z postkomunistickych krajin je
tento rezim viac ako 10 rokov aplikovany v Cesku a Madarsku.

7.3. Porovnanie nakladov a dotacii v primestskej autobusovej a Zeleznitnej doprave

Naklady na priemerny vlakovy kilometer v roku 2012 boli takmer 10-krat vy$Sie ako néklady na autobusovy
kilometer. V prepoéte na jedno miesto bol viak drahsi priblizne 1,7-krat. Vy$Sie financné néklady mozno Ciastoéne
zd6vodnit vy$Simi ekonomickymi benefitmi viaku (komfort, bezpecnost' a rychlost), poplatkom za dopravnu cestu,
nizkou prevadzkovou efektivitou alebo zachovavanim neperspektivnych trati — viak je tam, kde by staéil autobus.
Cestovné vo viaku* je porovnatelné s cestovnym v autobuse a je otazne, i by to tak malo byt v pripade, ak je viak
komfortnejSim dopravnym modom.

Néklady a dotécia na jedno miesto vo vlaku klesaju s rasticou kapacitou vlaku. Z €isto nakladového hfadiska je
preto potrebné vlaky sustredit' na tie trate, na ktorych su dostato¢ne vyznamné prepravné prudy. Zjednodusene
povedané, viak by mal premavat tam, kde dokaze nahradit dostatoéne vela autobusov. V skutoénosti je vyber
dopravného médu komplexnejSia uloha, pretoZze do Uvahy treba zobrat aj dalSie faktory (cestovny cas,
environmentélne vplyvy, vzdialenost zastavok od taziska populaénych sidiel ainé). V pripade vlakov a trati
s nizkou vytazenostou by vSak tieto faktory nemali byt precefiované.

Zelezniéna doprava je drah$ia ako autobusova. Kedze cestovné na Slovensku to nereflektuje, o to vagsi je rozdiel
v dotatnej naronosti. Vy38ia nékladovost moze byt dbsledkom prevadzkovania privelkého mnoZstva
neperspektivnych trati, nedostatoénym vyuZzitim vozidiel, nizkej atraktivnosti (a nadvazne vytazenosti) viakov
v porovnani s inymi dopravnymi modmi, nedostatotnou ponukou vlakovych spojeni i neZiadicou konkurenciou
medzi dotovanymi autobusmi a viakmi.

Porovnanie abstrahuje od vplyvu myta a cestnej dane, poplatku za pouzitie zelezni€nej infradtruktiry a inych
transferov verejnej spravy na financovanie cestnej alebo Zeleznicnej dopravnej cesty. Také porovnanie je naroéné

44 Vztahuje sa na nezlavené cestovné.
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kvéli rozdeleniu nakladov na udrzbu ciest medzi autobusy, nakladnu a individualnu dopravu, ako aj kvéli tomu, Ze
poplatok za zelezniénu infrastrukturu, myto a cestna dan predstavuju vlastne iba transfer v ramci verejnej spravy.

Graf 48: Dotacia a naklady ku poniknutym Graf 49: Vykonnostné ukazovatele dotovanej autobusovej
miestokilometrom a osobokilometrom4 a vlakovej dopravy pred a po rozsireni socialnych zliav
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Porovnanie dotacie na miestokilometer v autobuse a vo viaku mieme skresluje vy$sia priemerna dizka cesty
a degresna tarifa (cena za km klesa pri dih8ich cestach, pricom vo viaku je priemerna cesta trikrat dihia ako v
autobuse). Cestovné vo vlaku a autobuse je u vybranych prepravcov porovnatelné a preto nema velky vplyv na
relativne porovnanie dotaénej naro¢nosti autobusu resp. vlaku. Isty vplyv mohli mat uz pred zavedenim ,vlakov
zadarmo® rézne druhy predplatnych, socialnych a zlavenych listkov ako aj ceny za doplnkové sluzby (napr.
cestovné za batozinu).

Tabulka 24: Zakladné cestovné v prepoéte na 1 km podFa dizky cesty (centy)

10km 20km 50km 100km Pomer 100km/10km
ZSSK 75 6,25 55 5,25 70 %
SAD Zilina 8 55 48 44 55 %
SAD Humenné 75 6,5 52 4,85 65 %
SAD Trenéin 8 5,75 51 4,75 59 %
SAD Zvolen 75 6 55 49 65 %

Zdroj: Prepravcovia

Zelezniéni dopravcovia st v ramci vykonov vo verejnom zaujme povinni dodrzat maximalne ceny pre dané okruhy
cestujucich, ktoré stanovuje vynos nezavislého Dopravného dradu (predtym regulaéného uradu). V
medzinarodnom porovnani bolo slovenské priemerné cestovné za kilometer nizke uz pred rozsirenim sociélnych
zliav zavedenim takzvanych ,vlakov zadarmo®. PoCet kilometrov, ktoré méZe jednotlivec prejazdit za priemernu
mzdu, vSak dosahoval len priemerné hodnoty.

Otazkou ostava, aka je spolo€ensky a ekonomicky akceptovana uroveri dotovania ZelezniCnej dopravy. Naklady
na miestokilometer su v porovnani s cestnou dopravou priblizne 1,7 krat vySSie, a to este bez zapocitania vysSich
nakladov na udrzbu a prevadzku zelezniénej infradtruktury. Nakladovo menej efektivnu Zeleznitnu dopravu mbze
Stat prevadzkovat, ak prinaSa vyrazne viac benefitov ako autobusova doprava. Ekonomicka prax skér hovori, ze
za kvalitnejSie, i hodnotnejSie sluzby by si mal z&kaznik priplatit. V tejto sUvislosti je vSak nutné upriamit’ aj

45 Dotacia zahffia nekrytli stratu v danom roku. Do autobusovej dopravy nebol zahmuty Presovsky a Trnavsky kraj (nedostupné tdaje). Pri
autobusoch pocitame s 55 miestami v priemernom vozidle. Miestokilometre ZSSK 2012 st dopocitané pomerne podla vlakovych kilometrov.
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pozornost na legislativu EU a prijaté zavery v oblasti verejnej dopravy, kde je Zelezniéna doprava z viacerych
ddévodov preferovana ako zakladny dopravny mdéd, tvoriaci kostru dopravnej obsluznosti Statu.

Zelezni¢na doprava by z ekonomického pohladu uréite nemala byt prevadzkovana tam, kde je autobusové doprava
finanCne a z hladiska ostatnych prinosov vyhodnejSia.6 Toto rozhodnutie je v8ak mozné urobit az po analyze
potencialu zelezniCnej dopravy, pri ktorom sa vyuziji data zo zmien spdsobenych bezplatnou prepravou.
MoZnostou je priplacanie za komfortnejSiu vlakovu dopravu — teda zmena sadzieb cestovného vo vybranych
vlakoch, alebo zvazenie preferencie platiacich zakaznikov v Case dopravnej Spicky. Mohlo by sa tak predist
nakladom na zvySovanie kapacity vlakov v Spicke (zadarmo sa teraz jazdi kedykolvek), atiez niektorym
negativnym externalitam, ktoré doprava zadarmo priniesla (napr. prespavanie vo vlakoch alebo neprirodzena
preferencia vo¢i pomalSiemu dopravnému médu).

Je vlak naozaj environmentalne prijatelnejSia doprava?
Priemerné externé naklady Zeleznitnej dopravy na osobokilometer su takmer dvakréat nizSie ako priemerné externé
naklady autobusovej dopravy.#” Zeleznica je takisto jeden z najviac priestorovo efektivnych spdsobov prepravy.

Pri pinom vyuZiti kapacity vyprodukuje priemerny kapacitny regionalny vlak jeden a pol krat menej emisii na osobu
ako autobus. Ak by vSak kapacita nebola pine vyuZita a vlak by mohol byt nahradeny jednym autobusom, autobus
by vyprodukoval trikrat menej emisii ako nevyuzity vlak. Pre porovnanie environmentalnej zataze dopravnych
maddov na jednotlivych trasach je preto nevyhnutné vziat do uvahy ich vytazenost.

Tabulka 25: Porovnanie ocenenia emisii vo vlaku a autobuse (eur)

Hmotnost Pocet Max. Emisie na Emisiena Emisie na
(tony) miest cestujucich  tonokilometer4  osobu vozidlo
Vlak (jednotka 671) 167 307 640 0,015 0,39 2,50
Solaris Urbino 15 25 40 144 0,035 0,61 0,88

Zdroj: MDVRR SR, Dopravcovia
7.4. Subehy autobusov a viakov

Nizku vytaZenost niektorych vlakov a autobusov mozu spdsobovat ich neziaduce subehy.* Kvéli subehom jazdia
prazdne regiondlne vlaky aj autobusy. Vyberl menej na cestovnom a tym sa zvySuje strata dopravcu a potreba
kompenzovat ju z verejného rozpoctu. Pripadnym zruSenim subehov vak urcite ddjde aj k poklesu spokojnosti
niektorych zakaznikov. Cast cestujlcich pride o priame spojenie a bude nutena prestupovat, inym sa cesta prediZi
kvéli vzdialenosti medzi zastdvkami vlaku a autobusu. AvSak skusenosti z bezplatnej prepravy, kedy doslo
k presunu cestujucich z autobusov do viakov aj napriek potrebe prestupu, giastoéne ukazuju, Ze prijatelna vyska
cestovného moze vyvazit nespokojnost spdsobent prestupom. Pripadne sa moze cesta predizit pre vaetkych
cestujucich kvoli nizSej cestovnej rychlosti vybraného ekonomicky vyhodnejSieho prepravného médu. Preto je
najvacsou vyzvou stanovenie hranice, kedy je subeh eSte prijatelny a kedy je pre spolocnost vyhodnejsie donutit
cestujiceho prestupit. Teda stanovenie kombinécie dizky minimalneho stbehu na koordinaciu a minimainej
dopravnej obsluznosti, ktoru treba do vSetkych obci zabezpecit. Stanovenie Standardov dochadzkovej vzdialenosti
na zastavky a Standardov ¢akania na prestup sa zvazuji/reSpektuju pri konstrukcii planu dopravnej obsluhy, ktory

46 Po dokladnej analyze a uvazeni externalit.
47 7droj: ZSR podra Handbook on estimation of external costs in the transport sector — CE Delft, februar 2008.
48 |de o priemerny Udaj za cely dopravny mod. Cena emisii teda moZze byt pri konkrétnom viaku a autobuse rozna. Napriek tomu, Ze jednotka
671 je elektricka, ide o ilustrativny prepoCet, ktory demonStruje, Ze viak nemusi byt vzdy environmentéalne menej Skodlivé doprava.
49 Stbehom sa mysli autobus a vlak, ktoré premavaju na podobne;j trase v podobnom ¢ase a zbytotne medzi sebou bojujli o zakaznikov.
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s konecnou platnostou stanovuje, kde bude vlak, kde autobus a kde bude moZny ich vzajomny subeh. Zasady
tvorby planu dopravnej obsluhy st popisané v Boxe 2.

Z dbvodu vysokej intenzity cestnej dopravy moze byt as prepravy v kombinacii autobusu a viaku kratSi alebo
rovnaky (pripadne mierne dlhsi) ako ¢as priameho autobusového spojenia. Vzhladom na $trukturu tarif dopravcov
je priame spojenie autobusom lacnejSie ako kombinované spojenie autobus/viak. Cesta ku koordinacii vedie nielen
cez skratenie jazdnej doby, ale aj cez zvyhodnenie kombinovaného cestovného. Nasledna integracia verejnej
dopravy mdze byt zvyraznend aj priplatkom v priamom autobuse za usek vedeny v subehu so Zeleznicou. 15lo by
o priplatenie luxusu priameho spojenia, ak sa ho dopravca rozhodne prevadzkovat.

Box 6: Ekonomicka optimalizacia - idealny svet (ciel)

Na zéklade namodelovaného dopytu po verejnej doprave je potrebné na jednotlivych trasach uréit dopravnu
ponuku (optimélny grafikon) tak, aby:

o Nebola doprava dotované Statom tam, kde ju bez dotacie dokaze zabezpecit trh v dostatoCnej obsluznosti,
stabilite vykonov a so zabezpecenim koordinacie s ostatnou verejnou dopravou.

o Bol kazdy relevantny dopravny ciel obsluZeny aspori minimalnym po¢tom spojov s dostato¢nou kapacitou.

o Tam, kde to mé zmysel a je to mozné, bola taktova doprava — aspon 2-hodinovy takt® (hlavne Zeleznica).

¢ Na jednotlivych trasach bol vybraty dopravny mod, ktory mé najnizSie socio-ekonomické naklady, pri¢om
tie zohladriuju okrem finan€nych nékladov na prevadzku aj néklady stratenej prileZitosti. Teda ocenenie
rozdielu cestovnych ¢asov (rozdiel medzi rychlostou v pripade vlaku/autobusu), rozdiel vo fyzickej
vzdialenosti zastavok, rozdiel v bezpecnosti a v environmentalnych vplyvoch.

e Dopravna ponuka sa prispdsobovala zmenam na strane dopytu vzdy vtedy, ked benefity zo zmeny
prevysia naklady na zmenu.

e Zohladnit pri realizcii takéhoto grafikonu vyhladové investicie do infraStruktiry, demografické prognozy
atd.

Box 7: Pripadova Studia, trat' PreSov — Bardejov

Trat PreSov — Bardejov bola vybrana kvéli tomu, Ze ilustruje moZnosti vynechania zastavok vlaku, ktoré su
daleko od populacnych sidiel a tieZ zrychlenie dopravy bez investicii. Navrh ilustruje plusy a minusy jednotlivych
moznosti organizacie verejnej dopravy.

Trat PreSov — Bardejov, obsahuje 22 km dihy fyzicky stbeh rovnako dobre obsliZitelny viakom aj autobusom.
Touto tratou prejde denne 0,8 — 1,7 tisic [udi vlakom a 0,6 — 6 tisic autobusom (podla useku). Osobnym
automobilom na Useku prejde 5 — 15 tisic fudi,5! pri¢om najsilnejSim Usekom je pre vSetky mddy usek PreSov —
Kapu$any a najslabSim KapuSany — Raslavice.

50 Podra skisenosti zo zahranicia (Svajgiarsko, Juhomoravsky kraj) ma taktova doprava vyznam pre drvivi vaésinu Gzemia, s vynimkou
extrémne malych obci alebo osad (+ v perifériach). V regionalnej doprave je vo vSeobecnosti 2 h takt nedostato¢ny (v Spicke nutny aspor
1h). Regionalnu Zeleznicu s intervalom 2 h (v Spicke) nema zmysel prevadzkovat (nedostatocna obsluha, drahy dopr. méd). Za rovnaké
naklady sa da robit' vyrazne lepSia obsluha autobusom. V primestskej doprave v okoli velkych miest je 2h takt absolltne nedostatoény
(v Spicke znesitelnych max 30 min, cez vikendy znesitelnych max 60 min).

51 Podla Gidajov zo spravy VUD (2011), ZSSK 2014 a predbezného celotatneho séitania dopravy 2015.
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Bez detailnych dat o dopravhom dopyte na vSetkych relaciach nie je mozné stanovit' optimalnu ponuku
dopravy.52 Predlozeny navrh preto vychadza iba z dobrych praktik a zavadza pravidelnd taktovu dopravu, ktora
je vyhodna pre prepravcu aj uZivatela. Vdaka rovnomernejSej ponuke autobusov sa zlepSi obsluZnost tzemia,
kde dnes nie st subehy. Tym, ze vlak prestane zastavovat v danom Uzemi, bude méct premavat rychlejSie
a bude mozné zaviest pravidelny hodinovy takt. Vynechanim stibeZnych spojov sa naopak ponuka spojov medzi
Raslavicami a PreSovom mierne zhorsi.

PredloZeny névrh preto poCita s posilnenim dopravy na urovni 123 tis. vlkm (+34 %) kompenzovany Usporou
336 tis. vzkm pri autobusoch (-40 %). Z hladiska poctu vozidiel sa na Zeleznici uvazuje s navySenim potreby o
50 %, v pripade autobusovej doprave sa po€ita s usporou vozidlového parku (t. €. nie je mozné vycislit z dévodu
nedostatku dat). Na tratiach Bardejov — Kobyly — Raslavice a Bardejov — Hertnik — Raslavice dopravnu
obsluznost zlepSuje a naopak na trati Raslavice — PreSov mierne zhorSuje.

Graf 50: Ukazka stibehov medzi vlakom a
autobusom na trati PreSov — Raslavice -

Tabulka 26: Navrh dopravnej obsluznosti cez pracovny defi a
vplyv na rovnomernost' ponuky (¢im mensie ¢islo tym lepSia

Bardejov obsluznost)
HEE , Bardejov — Kobyly — Raslavice (bus)
Linka (Rameno) , :
dnes navrh rozdiel
Pocet spojov 29 26
Rozsah obsluhy* | 15h15min 18 h
bez fyzickeho Rovnomernost™* 0,059 0,054

i L__subehu ; , Bardejov — Hertnik — Raslavice (vlak)
Linka (Rameno) - .
dnes navrh rozdiel
Tl avice Pocet spojov 12 14
3 Rozsah obsluhy* | 13h25min 18 h
22 km Rovnomernost™* 0,179 0,062

dihy subeh Raslavice - Presov
Linka (Rameno) (dnes viak + bus, névrh iba viak)
dnes navrh rozdiel
verg S s Poget spojov 31 17
Rozsah obsluhy* | 18h43min 18 h
PrefovC Rovnomernost** | 0,058 0,068

Zdroj: Google
SR
* Vyjadruje ¢as medzi prvym a poslednym spojom, **Miera ¢asov medzi jednotlivymi spojmi, ¢im je nizSia, tym CastejSia je doprava

1.

Zdroj: Cestovné poriadky a vlastné prepocty MF

Koordinacia verejnej dopravy

EfektivnejSiu spolupracu verejnej autobusovej a zeleznitnej dopravy méze zabezpecit dopravna autorita, ktora sa
pripravuje na tento U¢el. Napriek tomu, ze podla legislativy je primestska autobusové doprava vo verejnom zaujme
povinn reSpektovat obsluZnost Uzemia viakmi a komercnou dopravou, v praxi ¢asto autobusy nadvézuju na viaky

52 Bez dostupnosti dat sa da postupovat nasledovne: celoplo$ne sa uplatnia minimalne $tandardy dopravnej obsluhy (napr. v podobe ,6
spojov poCas pracovného dfia do kazdého osidleného miesta s reSpektovanim pravidla maximainej dochadzkovej vzdialenosti 2 km®)
a sleduje sa vyvoj prepravnej frekvencie. Ak rastie nad uréené stupne (napr. nad 200 oséb pocas pracovného diia v jednom smere), zvySuje
sa frekvencia obsluhy na dany Standard (napr. dvojhodinovy takt).
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len mélo. Ak aj nadvazuju, nikto ich nekoordinuje. V pripade mierneho meskania vlaku a hlavne pri poslednych
vecernych spojoch autobus uz nenadvazuije.

Tieto rizikd v8ak mozno eliminovat prostrednictvom modernych technoldgii, a to vybudovanim jednotného
predajného a tarifikatného systému,% ktory umozni sledovat cestujicich na kritickom spojeni a poskytnut
informacie dispe€ingu dopravcov. NavySe takyto systém umozni kombinovat tarify dopravcov tak, aby
nedochédzalo k zvySeniu cestovného pri vyuZiti dvoch spojov (podobny systém zaviedla SAD Tren¢in, vdaka ¢omu
ostali zachované trzby, ale zavedenie prestupnych listkov spdsobilo znizenie poétu cestujicich a predizenie
prepravnej vzdialenosti). ZSSK vlastni podobny systém — rezervaény a predajny systém Zeleznic KVC, ktory je
roz§iritelny o dalSie linky bez potreby programovania (datovy model), zvlada predaj odliSnych predajnych modelov
(kilometrické cestovné, globalne ceny na relacie, rezervacie miest) a uz dnes vydava listky pre dvoch dopravcov
v ramci vykonov vo verejnom zaujme. Tento systém bol rozSireny o modul elektronického listka, ktory umozni
lepSie sledovanie trZieb na jednotlivé spoje, ale zarovert umozni sledovat cestu cestujuceho a prijat opatrenia
v pripade meskania spoja. V neposlednom rade by pri predaji cez jednotny systém doSlo k zberu dat za vSetky
druhy dopravy, &o by prispelo k lepgiemu planovaniu dopravnej obsluznosti a tieZ stanoveniu potreby dotacie. Dalsi
efekt prevadzkovania takéhoto systému by bol v znizeni nakladov na rézne predajné systémy jednotlivych
dopravcov, €o by prispelo tieZ k znizeniu verejnych vydavkov. Takyto predajny systém tiez napifia poziadavky EU
na podporu mobility a verejnej dopravy, nakolko umozriuje vybavenie cestujliceho jedingm dokladom na jednom
predajnom mieste.

Mestska hromadna doprava

Mestska hromadna doprava popri svojich Glohach v ramci cestnej dopravy v mestach pini aj rolu nadvéznej dopravy
na zelezniénl a pravidelnt autobusovi dopravu. Bez kvalitnej MHD najma vo vacsSich mestach nemdze efektivne
fungovat ani primestska doprava, kedZe vzdialenost medzi zeleznicnymi/autobusovymi stanicami a zdrojmi/cielmi
ciest Gasto nebyva v peSej dostupnosti.

53 Podobné systémy funguji vo Svajéiarsku, v Holandsku, alebo v Dansku.
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Priloha 1: Chybajuce/nedostupné data

Tabulka 27: Data, ktoré neexistuju, alebo neexistuju v dostatoénej periodicite

Data Zodpovedny subjekt Navrhovana periodicitas4
Prieskumy (cestnej) dopravy
Celoslovensky smerovy dopravny SSC vykonavat pravidelne (naposledy sa Upresni sa
prieskum cestnej dopravy v mestach nad  realizoval v roku 2007) - asponi 24/7 tak, aby
5000 obyv. bolo mozné agregovat data s ciefom denného,
(Ciastkové sa realizovali za Ggelom tyzdenného a rocného priebehu
dopravnych generelov)
Viac ASD na cestnej sieti SSC - potreba kvalifikovanej a transparentnej ~ Raz ro¢ne
typologizacie cestnych Usekov, s kontinudlnym
celoroénym zaznamom pre typické useky
podla krajov, funk&nych tried, charakteru
dopravy a centrality (tranzitné, mestské,
primestské, vidiecke, rekreacné, atd.) - tak,
aby bolo mozné agregovat déata s cielom
denného, tyZdenného a roéného priebehu
Dopravné prieskumy lokalne Pozadovat v rdmci spracovania generelov Podla potreby
- Smerové dopravné prieskumy miest a krajov, resp. v ramci Studii
- Prieskumy MHD realizovatelnosti pre (aspon vyznamnejsie)
projekty.

Socio-demografické a ekonomické zistovania

Udaje o mobilitnom spravani Statisticky trad SR (zapracovat do
obyvatelstva, zbierané jednotnou celoStatneho scitania obyvatelstva potrebné
metodikou pre celt SR, otazky),

pravidelne a dostatotne detailne (datasu  alebo pripadne spracovater generelov
dostupné za roky 2014, 2015), potrebng (v oboch pripadoch za predpokladu Ucinnej
pravidelne aktualizovat kontroly zo strany objednavatela)

Obnovovat kazdych 5-10
rokov aj postupne po
regiénoch (kazdy rok iny)

Prieskumy hodnoty cestovného Casu Statisticky Grad SR / externy dodévatel
(VOT) a pravidelny prieskum preferencii
jednotlivych aktérov dopravného systému
(volba dopravného prostriedku)
- Osobna doprava
- Nakladna doprava

5-10 rokov

Emisné triedy vozidiel — data z mytneho Skytoll, NDS
systému (typ auta a emisna trieda)

Udaje o cestovnom ase

54 bude realizovana podra dostupnosti finanénych zdrojov.
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Tabulka 28: Data, ktoré (aspoii €iastoéne) existuju, ale je ich potrebné zanalyzovat a spracovat’ do primeranej formy

Pracovné prilezitosti — rozmiestnenie podfa skutoéného miesta prace, nie podla sidla zamestnavatela

+ progndza

Iné atraktivity — (relativne) hodnoty atraktivit zon (obci, okresov) pre cesty s icelom:

- Uradné vybavovanie — konvertovat pocet tradov podla vyznamu a predpokladaného po¢tu generovanych ciest

- volny &as — kategorizovat Uzemie z hladiska navstevnosti POI (kultury, prirodnych)
- nakupy — analyzovat Uzemie z hfadiska obratu maloobchodu, resp. periodicity nakupov

Demografia — podrobnejSia (okresy, prip. definovat funkéné mikroregiony) prognéza zastupenia jednotlivych socio-
ekonomickych skupin obyvatelov, nielen celkového poctu obyvatelov so zohladnenim miesta reaineho pobytu

Vlyroba — progndza objemu priemyselnej a polnohospodarskej produkcie aspori podfa funkénych subregionov

Automobilizacia — oficidlna vedecka progndza vyvoja podla okresov

Tabulka 29: Data, ktoré existuju, avSak nie si dostupné (ani MDVRR SR), ma ich verejny sektor, resp. organizacie

financované z verejnych zdrojov

Data Zodpovedny subjekt

Periodicita

Dialkova a regionalna autobusova doprava - (priemerny) Dopravcovia PAD
predaj cestovnych listkov medzi zénami (v miniméalne
agregovanej miere)

ro¢ne (celoroény priemer,

resp. priemer za dopravne
typické obdobie v rozsahu
1-2 tyzdnov / mesiac)

Mestska hromadna doprava -- (priemerny) preda; dopravcovia MHD rocne (celoroCny priemer,
cestovnych listkov medzi zénami (v miniméalne agregovane; resp. priemer za dopravne
miere) typické obdobie v rozsahu
1-2 tyzdnov / mesiac)

mestska doprava (cestna, cyklisticka, pesia) mesta, obce (existuju pre

niekt. mesta)
Lokalne data z dopravnych ¢asti UPD Samospravy, pozadovat

zmluvne pri definovani

podmienok

Tabulka 30: Data, ktoré existuju, avSak nie su dostupné, vlastni ich sukromny sektor

Data

Zodpovedny subjekt

Dialkova a regionalna autobusova doprava - (priemerny) predaj cestovnych listkov medzi
z6nami (v minimalne agregovanej miere)
+ komeré&né regionalna doprava

Sukromni dopravcovia

Nékladna doprava — lokality stanovit nakladnej dopravy + poéty vozidiel

Sukromni dopravcovia,
zasielatelia, zdruzenie
dopravcov CESMAD (?)

(Dialkova) Zelezni¢na doprava

Dopravcovia

Tabulka 31: Data, ktoré existuju, su verejnosti obmedzene dostupné len na vyziadanie, pricom by mohli byt

dostupné v istej forme online, resp. pre odbornikov fahko dostupné

Data

Zodpovedny subjekt

Déta z automatickych séitadov dopravy na dialniciach a rychlostnych cestach

NDS, Granvia Operation, a.s.
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Agregované data z mytneho systému — dopravné intenzity nakladnej dopravy NDS

Podrobné data z celo$tatnych s¢itani dopravy SSC

Déta o dopravnej nehodovosti Policajny zbor SR - dostupné
len na vyziadanie

Poslednu skupinu tvoria nedostatoCne vyuZité data, ktoré sa zbierali lokalne pre konkrétny projekt, disponuje nimi
investor a nie su pouzivané pri inych relevantnych projektoch: data od dodavatelov sluzieb v ramci $tadii a analyz
(VUD), cenarskych spolognosti, projektantskych firiem (va¢sinou dat z projektovych dokumentacii by vak mali
disponovat NDS, SSC, ZSR).
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