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Zhrnutie

Studia vznikala s ciefom zhodnotit moZnosti zriadenia narodného dopravcu vo vnitrozemskej
vodnej doprave. Studia nadvidzuje na analyticky dokument Zriadenie narodného dopravcu vo
vnutrozemskej vodnej doprave v podmienkach Slovenskej republiky, vypracovany Ministerstvom
dopravy avystavby SR v roku 2018. Tento vychodiskovy dokument identifikoval medzeru na trhu
v osobnej lodnej doprave.

UZ spomenutd vychodiskova Studia (a dalSie uz pripravené dokumenty) identifikovala ako
najlepSiu mozZnost pre pdsobenie dopravcu prevadzkovanie pravidelnej osobnej lodnej dopravy na
Dunaji v priestore Devin - Bratislava — Samorin, s vyhliadkou na dalsie rozdirovanie po Dunaji
a dolnych tokoch Vahu ¢&i Moravy. V pripade osvedcenia tohto dopravného systému ho mozino
postupne rozsirovat na Komarno a vyhladovo a# na Sturovo. Zapojenie daldich vetiev do systému (na
dolnom toku Vahu po Piestany alebo na dolnom toku Moravy po Devinsku Novu Ves) je zavislé od
zlepSenia plavebnych podmienok na tychto usekoch.

Studia zvaZuje tri varianty (definované odberatelom):

Variant 0: nezriadovanie narodného dopravcu Ziadnou formou.

Variant 1: zriadenie narodného dopravcu zaloZzenim nového podniku.

Variant 2: poverenie existujuceho podniku vykonom tejto funkcie (s nakupom vykonov vo
verejnom zaujme).

Postup pri tvorbe Studie bol nasledovny:

V prvom kroku su identifikované vseobecné argumenty, pre ktoré mozino akceptovat
ingerenciu verejného sektora v dopravnych sluzbach. Na to nadvazuje pravna analyza, ktora mapuje
regula¢ny ramec zriadovania a prevadzkovania dopravcu a vedie k definovaniu sp6sobov, ako mozno
subjektmi verejnej spravy zriadovat dopravcu a podporovat prevadzkovanie vodnej dopravy (aby bol
dodrzany sulad s pravidlami spolo¢ného trhu EU). Tieto dva kroky davaju obraz o tom, ¢o, z akého
dovodu a za akych podmienok mozno realizovat, ale eSte bez akychkolvek kvantifikacii.

V tretom kroku vycislujeme predpokladané investi¢né vydavky, prevadzkové naklady a vynosy.
Z ich konfrontacie ziskavame informaciu o finan¢nej udrzatelnosti, pravdepodobnom hospodarskom
vysledku, ¢i o potrebnych tokoch dotécii z verejnych rozpoctov.

Tento podnikovohospodarsky pohlad v stvrtom kroku rozsirujeme o dalSie spolocensko -
ekonomické & environmentélne efekty (dopliame narodohospodarske dopady a dalsie, medzi nimi
externé efekty suvisiace so zriadenim / prevadzkovanim takejto sluzby).

V poslednom kroku zvaZujeme realizaciu vopred urcenych alternativ, pri zohladneni vysledkov
vSetkych uz menovanych ukonov, a zdévodriujeme zaverecné stanoviska.



Nebolo cielom studie predkladat detailny model ani cestovné poriadky, ale bez aspon hrubej
predstavy o parametroch prevadzky sotva moZno uvaZovat o potrebnej investicii, o naslednych
prevadzkovych nakladoch ¢i vynosoch. Vychadzame z potreby zlepsit dopravné pomery a vyuzit
splavny tok primdrne na Useku Samorin - Bratislava, s navrhovanymi zastavkami Samorin,
Hamuliakovo, Bratislava - Eurovea a Bratislava - most SNP. Okruh medzi tymito 4 lavostrannymi
pristaviskami mozZe tvorit tzv. zakladnu trasu. ZvacSovanie poctu zastavok by znemoznovalo dosiahnut
jeden z hlavnych cielov - ¢asovu Usporu voci cestovaniu po preplnenych cestnych komunikaciach. (Je
tu vSak trade - off medzi po¢tom zastavok a ¢asom cestovania. Maly pocet pristavisk je zaroven
prekazkou pre lepsi pristup k sluzbe). Vo vsetkych Styroch pristaviskach zakladnej trasy su moznosti
pristavania aj vytvorené zaklady pre dalSiu infrastruktiru (zastavka Bratislava - most SNP je zaroven
dopravnym uzlom mestskej hromadnej dopravy s dobrou moznostou presunu na petrzalskd stranu).
Na tejto zdkladnej trase predpokladdme najfrekventovanejsi pohyb plavidiel. V rannej dopravnej
Spicke (priblizne medzi Siestou a deviatou hodinou) apoobednej S3Spicke (medzi patnastou
a devatnastou hodinou) predpokladdame polhodinovl frekvenciu plavieb, mimo tohto obdobia
hodinovl frekvenciu. Mimo toho predpokladdme niekolko predizenych liniek, ktoré by zahrnuli
zastavky Devin, Cunovo a Vojka nad Dunajom. Aj v tychto pripadoch su k dispozicii vybudované
pristaviska. V porovnani so zakladnou trasou vSak moZno ocakavat podstatne mensie pocty
prepravovanych osob.

Podstatnu cast nakladov tvoria naklady na palivo, osobné naklady (naklady préace), odpisy
a ndklady na udrzbu. Sumu roénych nakladov odhadujeme na priblizne 4,8 mil. eur pri pohone
plavidiel na motorovu naftu a zapocitani plnej vysky odpisov do ndkladov. Ak by sa realizoval diesel -
elektricky pohon (s Usporou paliva) a investiény majetok (hlavne plavidld) by sa obstarali s vyuzitim
eurofondov, mohli by ro¢né naklady dosahovat priblizne 3,6 mil. eur.

Na zaklade modelovych prepoctov sme odhadli dopyt v oboch smeroch na 351 tis. ciest rocne
(962 ciest denne) pri relativne vy$Som cestovnom 1,9 eur a 573 tis. ciest ro¢ne (1 569 ciest denne) pri
nizkej cene 0,0 az 1,0 eur.

Pri takychto relativne nizkych poc¢toch cestujucich treba poditat so:

e zapornym hospodarskym vysledkom okolo 4 mil. eur roéne pri kalkulacii s vyssou
hladinou nékladov (dieselovy pohon, zapocitané odpisy),

e zapornym hospodarskym vysledkom okolo 2,9 mil. eur rocne pri kalkulacii s nizSou
hladinou nakladov (diesel - elektricky pohon, nezapocitané odpisy - investicie
s vyuZzitim eurofondov),

e nakladmi na jedného cestujiceho vo vyske asi 10,4 eura pri kalkuldcii s vysSou hladinou
nakladov (pri priemernej cene cestovného 1,5 eur to znamena potrebu dotacie 8,9 eur
na cestujuceho),

e nakladmi na jedného cestujuceho vo vyske asi 7,9 eur pri kalkulacii s nizSou hladinou
nakladov (pri priemernej cene cestovného 1,5 eur to znamend dotdaciu 6,4 eur na
cestujuceho).



Ani odhadované prijmy v krajnom fiktivnom pripade s maximalnym vyuzitim kapacit plavidiel
nedosahuju uroven nakladov (vynosy by v krajnom, tazko realizovatelnom variante mohli dosiahnut 3
606,1 tis. eur rocne). Pravdepodobny vynos pritom bude zrejme len zlomkom tohto maximalneho
potencidlneho vynosu.

Konstatujeme tak nepriaznivé odhadované podnikovohospodarske vysledky. Popri tom sme
kvantifikovali niektoré ndrodohospodarske efekty vyplyvajuce zvazieb medzi odvetviami
hospodarstva. KedZe vSak osobnd lodna doprava predstavovala malé odvetvie hospodarstva,
medziodvetvové vazby neboli prilis vyznamné. MoZno vsak identifikovat aj cely rad dalSich
potencidlnych sprievodnych efektov, ktoré je vsak v sucasnosti eSte problematické kvantifikovat.
Takymi st napriklad:

o Efekty pre miestnu ekonomiku (stimul pre rozvoj maloobchodnej ¢innosti a sluzieb
v mieste pristavisk; mozné zhodnotenie nehnutelnosti v blizkosti a dosahu lodnych
liniek; generovanie dalSieho dopytu aj po rekreacnych, vyletnych aeventovych
plavbach; prinos pre dva vyznamné Sportovo - rekreacné arealy v dosahu lodnych
liniek a pod.).

o Efekty pre Zivotné prostredie (vodné cesty neuberaju z priestoru, kym vystavba
pozemnej dopravnej infrastruktiry vidy prinaSa trvalé zaberanie priestoru; po
dotvoreni prislusnej infrastruktiry je mozné vyuZivat iné paliva - napr. LNG, s poklesom
emisnej narocnosti; pri moznom budicom obmedzovani vstupu automobilom do
centra hlavného mesta sa lodnd doprava smerovand priamo do centra hlavného mesta
mobzZe stat atraktivnym substititom automobilov; prinos k znizeniu hlucnosti
a prasnosti).

e Efekty pre udrzbu dopravnej infrastruktury (kym s rastom zatazenia pozemnych ciest
narasta ich opotrebenie a rastu naklady na ich Gdrzbu, narast zatazenia vodnej cesty
neznamena ani vyssie opotrebenie rieky ani vyrazne vyssie naklady na jej udrzbu).

o Efekty pre kvalitu Zivota (uSetreny cas, ktory by cestujuci stravili v dopravnych
koldnach na cestach; cestovanie lodou je prijemnejsie a umoziiuje aj vyuzit cas
straveny cestovanim, prindsa istu formu zazitku ¢i relaxu).

Pri posudzovani uvaZovanych variantov zadanych objednavatelom moZno najjednoznacnejsie
stanovisko zaujat k variantu 1 (zriadenie narodného dopravcu ako nového podniku). Ak vychadzame
z pravnej analyzy, takyto podnik by musel fungovat vriadnom konkurenénom prostredi, bez
zmakcovania ekonomickych podmienok. Podla nasej kalkulacie odhadovanych nakladov a vynosov by
vsak takyto podnik nebol schopny vytvarat pozitivny hospodarsky vysledok. Preto realizaciu variantu
1, pri ktorom by stat zalozil novy podnik- narodného dopravcu, neodportcame.



Do uvahy tak prichadza nezriadovanie narodného dopravcu (variant 0) alebo poverenie

existujuceho podniku vykonom takejto sluzby (verejny sektor kontrahuje vykonavanie tejto sluzby vo

verejnom zdujme - variant 2). Tu sa nase odporucania vetvia podla podmienok:

Ak zostane zachované status quo v stave infrastruktury, cestovnych stereotypoch, i
legislativnom ramci (v oblasti obstaravania sluzieb vo verejnom zaujme
a vrelevantnom Operacnom programe), odporucame nerealizovat tento zamer
a zostat pri variante 0. Pocet cestujucich sa ukazuje ako nepresne predvidatelny.
Predikcia spravania cestujucich pri vybere dopravného médu je nepresna a potencialny
dopyt po osobnej lodnej doprave odhadujeme na zaklade modelovych prepoctov ako
relativne nizky. Projekt je tak velmi rizikovy a odkdzany na vysoké dotacie v prepocte
na jednu prepravenu osobu.

Systém pravidelnej osobnej lodnej dopravy vsak ma urcity potencial, ak sa zmeni
niekolko podmienok. Pri ich splneni moZno odporucit realizaciu variantu 2 (verejny
sektor moze nakupovat sluzbu vo verejnom zadujme - poverit existujluci podnik). Je
mozné pomenovat niekolko podmienok, ktoré by zvysili Sance tohto variantu:

V prvom rade ide (podla Udajov namodelovanych na zaklade prieskumu v regiéne)
o zlep$enie dostupnosti a vyuzitelnosti pristaviska Samorin tak, aby ho cestujuci
vnimali ako ,vnutromestské” pristavisko. To neznamena presun z periférie mesta do
jeho centra, takd mozZnost neprichadza do Uvahy pre polohu mesta a Dunaja. Ide skor
o odburanie komplikacii pri pristupe do pristaviska, ktoré je mimo mesta. Vaznym
problémom pre vnimanie cestujucimi je periférna poloha tohto najvacsieho
mimobratislavského pristaviska (v uvazovanom pripade) s diskomfortom spojenym
s prepravou do/z pristaviska a prestupom ziného dopravného prostriedku. Je
potrebné minimalizovat akukolvek casovu stratu, naklady a diskomfort suvisiaci s
prestupom (napr. autobusové spoje do/z pristaviska zosuladené s cestovnym
poriadkom lodi, parkovanie, kryté plochy, celkové zatraktivnenie pristaviska...).

Dalsie nevyhnutné vylep$enia podmienok spocivaju v legislativnych upravach: je
potrebné implementovat moznost nakupu dopravnych sluzieb v lodnej doprave vo
verejnom zaujme. Okrem toho reviziou Operacného programu ,lIntegrovana
infrastruktura”“ je potrebné dosiahnut mozZnost obstarania plavidiel s vyuZitim
eurofondov.

Marketingovou kampanou je potrebné dosiahnut zmenu vo vnimani dopravnych
mozZnosti v segmente cestujucich. Kampan by mala prezentovat, Ze ide o dopravny
mad prindsajlci novy UzZitok - kombinujuci prijatelny ¢as cestovania s vy$Sou kulturou
cestovania, vyuZitelny na relax, Sport, turistiku a Ze je vyhodny a bezpecny napr. aj
v zimnom obdobi.

Rovnaké zvyhodnené podmienky pre seniorov a Studentov, aké stat uplatriuje v inych
maodoch dopravy.



e. Vtiahnutie viacerych aktérov a ich participacia (miestna samosprava, podniky v regidéne
majuce osoh z realizacie osobnej lodnej dopravy). Prispievalo by to k nizs$im nakladom
aj vyssiemu poctu cestujucich. Mimo iné by tym bolo mozné dosiahnut zniZenie az
eliminaciu nakladov na vyuzivanie pristavisk, pontonov.

Je tak zjavné, Ze ide o splnitelné podmienky. Ich splnenie je v3ak zavislé od aktivity réznych
aktérov, mimo pésobnosti pripadného dopravcu (napr. od aktivity samosprdvy v pripade zlepSenia
dostupnosti pristaviska). Ich realizdcia je mimo pozornosti tejto Studie. V pripade, Ze sa subjekty
verejnej spravy rozhodnu iniciovat plnenie vyssie uvedenych podmienok, je potrebné pocitat s takto
vzniknutymi nakladmi. To predstavuje najma néaklady na infrastruktiru v pristavisku Samorin (a napr.
aj nakladmi na zriadenie kyvadlovej dopravy pre zlepSenie dostupnosti tohto pristaviska). Tieto
naklady predkladand Studia nekvantifikuje.

Perspektivy variantu 2 sa mozu vylepsit nielen podporou splnenia uvedenych podmienok, ale
aj restrikciou dochdadzania individualnou automobilovou dopravou do hlavného mesta. Nejde len
o priame obmedzovanie vstupu do mestského centra, ale napr. aj o implementovanie parkovacej
politiky s podstatnym zvySenim nakladov parkovania pre nerezidentov. Takéto opatrenia mozu zvysit
atraktivnost dochadzania lodou priamo do centra hlavného mesta.

Aj pri splneni vyssie uvedenych podmienok je osobna lodnd doprava realizovana vo variante 2
svojim charakterom doplnkovy méd k existujdcim spésobom dopravy. Méze ist o sucast integrovane;j
dopravy, sucast komplexného rieSenia dopravy (aj po dobudovani rychlostnej cesty v regidne). Ale
dalej plati, Ze aj pri splneni podmienok bude projekt osobnej lodnej dopravy pravdepodobne spojeny
so zapornym hospodarskym vysledkom a odkazany na dotacie z verejného sektora.

Koncentrovane tak mozno vyjadrit, Ze pri si¢asnych podmienkach odporiéame variant 0
(nezriadit narodného dopravcu). Pri splneni uvedenych podmienok odporiéame variant 2
(poverenie existujuceho subjektu a nakupovanie vykonov vo verejnom zaujme ako pri inych
maddoch verejnej dopravy).

Zdorazriujeme, Ze odporucania riesitelského timu nijako nemo6Zu nahradzat politické

rozhodnutia. Tvorcovia politik méZu prijat riziko a rozhodndt sa inak, ako odporucaju riesitelia Studie.
Riesitelia Studie nenesu zodpovednost za konecnu podobu realizovaného variantu a jeho vysledky.
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Summary

The aim of the study is an evaluation of possibilities to establish a national company in the
inland water transport. The study follows a previous analytic document Zriadenie narodného
dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave v podmienkach Slovenskej republiky, elaborated by
Ministry of Transportation and Construction of the Slovak Republic in 2018. The initial document
identified a gap on the market within the passenger water transport.

The initial study (and further documents) identified the best route for passenger water
transport to be part of Danube river between Devin — Bratislava — Samorin with a perspective of
further expansion on Danube, as well as the downstream part of Vah and Morava rivers. In case of
successful outcome of proposed system, a further expansion is possible in the direction to Komarno
with perspective to Sturovo. Incorporating further watercourses into the system (the downstream of
Vah up to the city of PieStany or lower part of Morava river to Devinska Nova Ves) depend on an
improvement of navigation conditions on these rivers.

The study considers three possible variants (defined by contractor):

Variant 0: not to establish a national company in water transport in any form.

Variant 1: to establish a national company in water transport as a new firm.

Variant 2: to delegate a service of water transport to an existing firm (as a public service
obligation)

The study is organised as follows:

The general arguments for public company in transportation services are identified in the first
part. Further, the legal analysis is presented. The analysis as such illustrates a regulatory framework
and leads to the definition of possible forms for establishing and managing of water transport
company (in line with the rules of the EU common market). These two parts give arguments and
conditions for possible realization of national company without any quantification.

In the third part the expected investment costs, operation costs and revenues are calculated.
As the outcome of their comparison the information about financial sustainability, expected profit or
loss, as well as necessary subventions from public budgets, is gathered.

The business perspective extended by the analysis further socio-economic and environmental
effects (e.g. the impact on national economy and further external effects connected to establishing or
managing of such service) is given in the fourth part.

In the last part, previously defined variants are compared and the final assessment of authors
is presented.
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It was not the aim of the study to present a detailed model of the transportation service
including timetables. However, without an idea about the parameters of such service it is not possible
to examine necessary investments and further operational costs or revenues. The study is based on
motivation to improve transportation conditions and to utilize navigable waterways primarily
between Samorin — Bratislava, with possible stops in Samorin, Hamuliakovo, Bratislava — Eurovea,
Bratislava — Most SNP. The route between these four left-sided ports is considered to be a basic one.
Further extending number of stops would be counterproductive in achieving one of the main goal —
time saving compared to road transport with overfull road networks. (Clearly, there exists a trade-off
between number of stops and total time of travel. Low number of stops reduces accessibility of
transportation mode). There already exists an option for ship porting as well as the basis for further
infrastructure in all four ports of basic route (the stop at Bratislava — SNP is also an important node
for public transport with good connection to Petrzalka). The highest frequency of ships is considered
to be on the basic route. During the morning peak (between 6 am and 9 am) and afternoon peak
(between 3 pm and 7 pm), thirty minutes interval is considered. During the off-peak, we assume the
interval of one hour. Furthermore, extended routes are expected to Devin, Cunovo and Vojka nad
Dunajom. At these stops, ports are also already built. In comparison to the basic route, much lower
demand on this route is expected.

Fuel and labour costs, depreciations and maintenance costs comprise a major part of total
costs. The total sum of yearly costs is calculated to be approximately €4.8 mil. in case of diesel variant
of ships and full depreciation. In case of combined hybrid of diesel-electric engine (with expected fuel
save) and investment asset (mainly ships) tendered from euro funds, the yearly costs could be
approximately €3.6 mil.

Based on the model projection, the estimated demand in both directions is 351 000
passengers yearly (962 daily) in a high price scenario (€1.9 per trip) and 573 000 passengers yearly (1
569 daily) in low price scenario (from €0.0 to €1.0 per trip).

In view of relatively low demand we expect:

e Total annual loss €4 mil. assuming higher costs (diesel, depreciation)

e Total annual loss €2.9 mil. assuming lower costs (diesel-electric, not-calculated
depreciation —tendered from euro funds)

e Costs per passenger of approximately €10.4 in scenario with higher costs (meaning
necessary subvention of €8,9 per passenger with average price €1.5)

e Costs per passenger of approximately €7.9 in scenario with lower costs (meaning
subvention of €6.4 per passenger with average price €1.5)

However, even in the most unlikely scenario where all ships are used to the maximum of their
capacities the total revenues do not cover the total costs (the revenues in such case would be €3 606
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000 yearly). Nevertheless, the revenues will most likely be only a portion of the maximum potential
revenues.

Therefore, we expect negative business outcomes. Several economy-wide effects caused by
an inter-sectoral linkages of water transport and other industries were quantified. Since water
transport is a relatively small industry, inter-sectoral linkages are not significant. Nevertheless, it is
possible to identify series of effects of potential passenger water transport which are however hard
to quantify:

e Effects for local economy (stimulating retail and services in port locations, possible
appreciation of real estate close to waterways, additional demand for recreational
water travel and water travel connected to different events organized in the region,
positive effects for two important sports- and recreational areas close to waterways
and so on.)

e Effects for environment (whereas new road infrastructure is always connected with
permanent occupation of selected area, waterways do not occupy additional space;
assuming additional infrastructure is build it is possible to use different low-emission
fuel, e.g. LNG; assuming further restriction on car-entry in Bratislava, direct waterway
connection with the capital can become an attractive substitute on individual car
transport; water transport produce very little noise and dust)

e Effects for maintenance of transportation network (costs of maintenance of
waterways do not rise with more intense use of water transport, which is not the case
with road transportation).

e Effects for quality of life (potential time saving since passengers will not spend time in
traffic jams, water transport is more comfortable, time spent by transportation can be
used in other ways and can be considered as a form of relax)

Assessing three variants proposed by the Ministry we assume the most straightforward
attitude to the variant 1 (to establish a national company in water transportation as a new firm).
Following an analysis of current legislation, potential company will have to function in the standard
competitive market structure. Based on our calculations, such company will not be able to generate
profits. Therefore, we do not recommend a realization of variant 1 (founding of new national
company in water transport by the state).

Alternatives are subsequently restricted to refrain from establishing a national company in
water transportation (variant 0) or to delegate a service of water transportation to an existing firm as
a public service obligation (variant 2). Here our recommendations depend on the following
conditions:
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Assuming no changes in the level of infrastructure, travel habits and legislative
framework (concerning procuring services as a public service obligations and
concerning a relevant Operational programme), we recommend not to delegate a
service of water transportation to an existing firm. Instead, we recommend variant 0.
Based on our analysis, number of potential passengers is difficult to predict and
potential demand for passenger water transport is relatively low. Therefore, the
project is highly risky and relies on a high subvention per passenger.

However, a system of regular passenger water transport has potential assuming
several conditions are met. In this case, realization of variant 2 can be recommended
(to delegate a service of water transportation to an existing firm as a public service
obligation). Above mentioned conditions include:

Most importantly (according to results of the model estimation based on the survey
conducted in the region), improvement in accessibility of the port in Samorin is
necessary such that passengers consider the port to be a ,inland’ port. This does not
mean moving the port from the periphery into the town, this is not possible due to
location of the town and the Danube. It entails removing obstacles when accessing the
port which is not directly in the city. One of the most important problems is the fact
that potential passengers perceive a location of the port to be peripheral as well as
discomfort connected with transportation to and from the port and with necessary
change of mode of transport. It is necessary to minimize potential time loss, costs and
above-mentioned discomfort due to change of vehicle (for example to establish direct
bus connection to and from the port based on schedule of water transport, improve
parking possibilities, roofed areas, overall attractively of the port and so on).
Adjustments to existing legislation are necessary; in particular, it is necessary to
implement a possibility of purchasing water-transport services as a public service
obligation. Moreover, it is necessary to revise Operation program “Integrated
infrastructure” to allow for possibility to procure ships using EU-funds.

Marketing campaign is necessary to induce changes in how different transportation
modes perceived. Such a campaign should present, that passenger water transport is a
transportation entailing additional utility, combining acceptable time of travel with
higher culture of traveling, it can be used during leisure time, when doing sports or
hiking and it is useful and safe during winter.

Same favourable conditions for senior citizens and students as are currently provided
in other mode of transport should be provided in case of water transport.

Including multiple stakeholders and their participation (local public administration,
local companies potentially benefiting from water transport) is necessary. This would
enable to reduce costs and increase number of passengers and potentially to decrease
or eliminate costs connected with use of pontoons and ports.
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It is evident that these are the conditions which can be met. However, their fulfilment is
dependent on actions of different agents outside the sphere of influence of potential transport
company (for example, activities of municipalities in case of improving accessibility of the port in
Samorin). Furthermore, a detailed possibilities of fulfilment of these conditions are not assessed by
this study. Assuming that the state will initiate actions in order to meet the conditions, it is necessary
to take into consideration relevant costs. These include mainly infrastructure in the port Samorin (and
costs connected with bus transportation to increase accessibility of the port). This study does not
guantify such costs.

Perspectives of variant 2 can be improved not only by meeting above mentioned conditions,
but also by restricting car entry in the capital city. This includes not only direct restrictions of entry,
but also implementing parking policy entailing increase in parking costs for non-residents. These
measures might increase attractiveness of commuting by water transport.

Even assuming that above the conditions will be met, passenger water transport realized in
variant 2 is in itself only a supplemental mode of transport complementing existing modes. It can
operate as a part of integrated transport, part of complex transportation solution (after completing a
motorway in the region). Furthermore, even after meeting the conditions, project of passenger water
transport will most likely lead to negative profits and will have to rely on subventions from public
sector.

In conclusion, given current conditions, we recommend variant 0 (not to establish a national
company in water transport in any form). If above mentioned conditions are met, we recommend
variant 2 (to delegate a service of water transport to an existing firm, as a public service obligation,
as is in other modes of transport).

We emphasise that recommendations of the research team cannot substitute for political

decisions. Policy maker can accept risk and decide contrary to the recommendations of this study.
Authors of the study do not bear any responsibility for final form of realized variant and its results.
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1. Ciele, predpoklady a vychodiska

Cielom tejto Studie je zhodnotit moZnosti zriadenia narodného dopravcu vo vnutrozemske;j
vodnej doprave. Studia nadvidzuje na analyticky dokument Zriadenie narodného dopravcu vo
vnutrozemskej vodnej doprave v podmienkach Slovenskej republiky, vypracovany Ministerstvom
dopravy a vystavby SR v roku 2018. Tento vychodiskovy dokument identifikoval medzeru na trhu
v osobnej lodnej doprave (preto nakladna lodnd doprava nie je predmetom zaujmu v nasej studii).

Uz vychodiskova studia (ale aj dalSie projekty ako ,,Dunajbus”) identifikovali ako najlepSiu
moznost pre pdsobenie dopravcu prevadzkovanie pravidelnej osobnej lodnej dopravy na Dunaji
v priestore Devin - Bratislava — Samorin, s vyhliadkou na dalsie rozsirovanie po Dunaji a dolnych
tokoch Vahu ¢i Moravy. V pripade osvedéenia tohto dopravného systému ho mozino postupne
rozdirovat na Komdrno a vyhladovo a? na Sturovo. Zapojenie dalsich vetiev do systému (na dolnom
toku Vahu po Piestany alebo na dolnom toku Moravy po Devinsku Novu Ves) je zavislé od zlepsenia
plavebnych podmienok na tychto usekoch.

V sulade so zadanim pre tuto Studiu zvazujeme tri varianty:

Variant 0: nezriadovanie ndrodného dopravcu Ziadnou formou.

Variant 1: zriadenie ndrodného dopravcu zaloZzenim nového podniku.

Variant 2: poverenie existujuceho podniku vykonom tejto funkcie (s ndkupom vykonov vo
verejnom zaujme).

Podla zadania objednavatela Studie ma studia v zaveroch dat odporucéanie pre realizaciu Ci
nerealizaciu zmienenych variantov.

Logika nasho postupu v tejto studii bola nasledovna (schéma 1.1):

V prvom kroku su identifikované vychodiskové argumenty, pre ktoré vo vSeobecnosti mozno
akceptovat ingerenciu verejného sektora v dopravnych sluzbach.

Na to nadvazuje prdvna analyza, ktord mapuje regulaény rdmec zriadovania a prevadzkovania
dopravcu a vedie k definovaniu spdsobov, ako mozno subjektmi verejnej spravy zriadovat dopravcu
a podporovat prevadzkovanie vodnej dopravy (aby bol dodrzany sulad s pravidlami spolo¢ného trhu
EU). Tieto dva kroky davaju obraz o tom, ¢o, z akého doévodu a za akych podmienok moZno realizovat,
ale este bez akychkolvek kvantifikacii.

V tretom kroku vycislujeme predpokladané investiéné vydavky, prevadzkové naklady a vynosy.
Z ich konfrontacie ziskavame informaciu o finan¢nej udrzatelnosti, pravdepodobnom hospodarskom
vysledku, ¢i o potrebnych tokoch dotacii z verejnych rozpoctov.
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Tento podnikovohospodarsky pohlad v Stvrtom kroku rozSirujeme o dalSie spolocensko-

ekonomické & environmentélne efekty (dopltiame narodohospodérske dopady a dalsie, medzi nimi
externé efekty suvisiace so zriadenim / prevadzkovanim takejto sluzby).

V poslednom kroku zvazujeme realizaciu vopred urCenych alternativ, pri zohlfadneni vysledkov
vSetkych uz menovanych ukonov, a zdévodriujeme zaverecné stanoviska.

Schéma 1.1: Postup analyzy

Krok 1: Aké je odévodnenie pre ingerenciu verejného

sektora v prevadzkovani dopravne;j sluzby?

Vv

Krok 2: Pravna analyza: Co umoZfiuje regulaény ramec
(hlavne pravidla statnej pomoci) ?

V4

Krok 3: Podnikovo - hospoddrsky pohlad: S akymi
potencidlnymi nakladmi a vynosmi je spojené zriadenie
a prevdadzkovanie takejto dopravy? Je to financne
udrzatelné na komercénych principoch? Ak nie, ako velké by
boli naroky na verejné rozpocty?

0

Krok 4: Aké su dalsie, SirSie chapané prinosy takejto

dopravne;j aktivity?

Vv

Krok 5: Co mozno odporucit, ked postidime pravny rdmec,
naklady / vynosy aj $irsie chapané prinosy? Co je
realizovatelné a za akych podmienok?

Informdacie o pouZitych metddach, pracovnych postupoch a Udajoch su prezentované priamo
v tych Castiach studie, ktorych sa priamo tykaju. V snahe nezatazit dokument detailmi metodiky alebo

matematicko - statistickym apardtom, vyuzivame na tento ucel technické prilohy a idajovu prilohu na
konci dokumentu.
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Nevyhnutnym vychodiskom je zvaZenie argumentov, pre ktoré je akceptovatelna ingerencia
Statu v doprave. Argumenty v prospech angaZovania sa Statu v akejkolvek oblasti su postavené na
pritomnosti trhovych zlyhani. V oblasti dopravy to zahffia najma pritomnost réznych druhov
externalit (t. j. najma negativnych efektov na ostatnych jednotlivcov, ktoré neprechadzaju trhom a nie
su snimi spojené konkrétne penainé ndklady), vynosov zrozsahu, ktoré motivuju vznik
nekonkurencnych trhov a snahy zabezpecit dopravu aj z a do komercne neatraktivnych lokalit.
Externality typické pre dopravné trhy zahffaju najma:
e Znedistenie Zivotného prostredia
e Naklady na udrzbu cestne;j siete
e Naklady spojené s pretazenim cestnej siete a vznikom dopravnych zdpch

e Naklady spojené so zniZzenim bezpecnosti na ceste v pripade velkého vytazenia cestnej
siete

Individualna automobilovd doprava vytvara tieto negativne efekty. Takto vzniknuté ndaklady
vSak nenesu konkrétni cestujuci, ktori ich vytvdraju, ale rozkladaju sa medzi vSetkych ucastnikov
dopravy (a v pripade znecistenia aj medzi ostatnu populdciu). VyuzZivanie automobilovej dopravy ma
preto tendenciu byt vacsie ako je spolocensky optimalne.

Jednym z mozZnych riesSeni je zdanenie tejto formy dopravy (¢o Ciastocne zabezpecuje dan
z mineralnych olejov), spoplatnenie vyuZivania cestnej siete (¢o sa vyuZiva v pripade dialni¢nej
infrastruktury) alebo spoplatnenie vstupu do mesta alebo vybranych mestskych ¢asti. Inym sp6sobom
je dotovanie verejnej dopravy (alebo jej zabezpecenie statnym podnikom), kedZe ta vytvara menej
vysSie uvedenych negativnych efektov. V tomto smere je atraktivna najma Zelezni¢na doprava, ktora
nevytvara naklady pre cestnu siet. Lodna doprava je podobného charakteru.

V pripade rozhodnutia dotovat verejnl dopravu je potrebné urobit rozhodnutie o povahe
dotaéného modelu. Dva moZné spbsoby spocivaju alebo v dotovani linky, alebo cestovného listka.
Toto rozliSenie je klfuc¢ové najma pri vysoko rizikovych projektoch, akymi je potencidlne budovanie
osobnej lodnej dopravy, kedZe v pripade dotdcie linky nesie vacsiu Cast rizika na svojich pleciach stat.
Linka je totiZ v takomto pripade dotovana rovnakou sumou aj v pripade nizkeho vytazenia. V pripade
autobusovej a vlakovej dopravy sa zauziva prave tento model, avsak to, ¢i ma Stat toto riziko preberat
na seba, alebo ¢i ho ma prenechat sukromnému sektoru je v kone¢nom désledku politickou otazkou.
Potencidlna osobnd lodnda doprava ma ambiciu byt doplnkovou formou dopravy, ¢o oslabuje
argument v prospech dotacie linky.

Druhym dbévodom, preco je moiné oddvodnit vstUpenie $tatu na dopravny trh je vznik
rastucich vynosov z rozsahu, ktoré negativne ovplyviiuju konkurencné prostredie. Rastlice vynosy
z rozsahu popisuju situaciu, kedy mdze podnik zvysit objem poskytovanych sluZieb bez toho, aby
proporciondlne rastli naklady, ¢o motivuje k zlu¢ovaniu podnikov a staZuje konkurencieschopnost
malych poskytovatelov. Na dopravnom trhu sa rastice vynosy z rozsahu prejavuju nielen preto, ze
s rastom kapacity klesaju priemerné fixné naklady, ale aj preto, Ze napr. zdvojnasobenie kapacity
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nielenZe umozni prepravit dvakrat viac ludi, ale vedie k poloviécnym ¢akacim ¢asom a vytvara tak viac
nez dvakrat vacsi benefit pre spotrebitelov. Tieto efekty sa silne prejavuju najma v autobusovej
doprave, pri lodnej doprave s velmi obmedzenou kapacitou ich povazujeme za zanedbatelné.

Tretim doévodom, preco stat moOze mat zaujem vstupovat do skimaného trhu je snaha
zabezpecit cenovo pristupnu verejnd dopravu do a z lokalit, ktoré by neboli pre sukromny sektor
rentabilné. Podobne ako problém rastucich vynosov, aj tento faktor je pri zvazovani osobnej lodnej
dopravy na trase Samorin — Bratislava - Devin zanedbatelny.

Hlavné argumenty v prospech angaZovania verejného sektora v osobnej lodnej doprave su
teda zaloZzené na probléme externalit. Ako uvadzame nizsie (v kapitole 3), je rozumné predpokladat,
Ze vacSina potencidlnych cestujucich su ludia, ktori momentalne cestuju inou formou verejnej
dopravy, primarne autobusmi. Lodna doprava by takto vzhladom na svoju obmedzenu kapacitu
zabezpedila iba velmi mierne odtaZenie cestnej siete (to je vsak stale vacsie v porovnani so situaciou,
ak by jej hlavnou alternativou bola Zelezni¢na doprava). Na druhej strane, jej pozitivom su niektoré
kladné environmentélne aspekty?.

1 Ako sa uvadza v ¢asti 4.2, kladnym environmentadlnym aspektom je predovietkym vyuZivanie prirodou danej dopravnej
cesty bez potreby zaberat daldi priestor. Emisna narocnost klesa aZ pripadnym vyuzitim hybridného, ¢&i iného
alternativneho pohonu.
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2. Posudenie urovne regulacie a liberalizacie
osobnej lodnej dopravy v porovnani
s nakladnou lodnou dopravou v Slovenskej
republike

Tato Cast studie prindsa pravnu analyzu zameranu najma na skimanie podmienok zakladného

rdmca prdvnej regulacie v nakladnej ako aj osobnej lodnej doprave, identifikaciu rozdielov z hladiska

podmienok vyZadovanych pre vstup nového subjektu na trh osobnej a ndkladnej lodnej dopravy ako

aj podmienok jej naslednej realizacie. Konkrétne sa jednd najma o vymedzenie a nasledné porovnanie

poziadaviek, ktoré musi potencidlny zdujemca o podnikanie v ndkladnej a osobnej lodnej doprave

spiriat pred zacatim prevadzkovania verejnej vodnej dopravy ako aj po¢as jej trvania.

Zakladny pravny rdmec pre zodpovedanie uvedenych otazok je dany najma :

a.
b.

Ustavou Slovenskej republiky,

Zakonom ¢. 338/2000 Z. z. o vnutrozemskej plavbe a o zmene a doplneni niektorych
zakonov v zneni neskorsich predpisov (dalej len ,ZVP“),

Zakonom €. 40/1964 Zb. Obciansky zakonnik v zneni neskorsich predpisov,

. Zadkonom ¢. 513/1991 Zb. Obchodny zadkonnik v zneni neskorsich predpisov (dalej len

»0bZ"),

Nariadenim vlady Slovenskej republiky ¢. 193/2009 Z. z. o technickej spdsobilosti a
prevadzkovej spbésobilosti plavidiel v zneni neskorsich predpisov (dalej len ,Nariadenie
vlady ¢. 193/2009 Z.z.“),

Zakonom ¢. 462/2007 Z. z. organizacii pracovného casu v doprave a o zmene a
doplneni zdkona ¢. 125/2006 Z. z. o inSpekcii prace a o zmene a doplneni zdkona ¢.
82/2005 Z.z. o nelegélnej préaci a nelegalnom zamestnavani a o zmene a doplneni
niektorych zakonov v zneni zdkona ¢. 309/2007 Z.z. v zneni zadkona ¢. 305/2016 Z. z.,
ktorym sa meni a dopliia zakon & 462/2007 Z.z. o organizacii pracovného &asu v
doprave a o zmene a doplneni zdkona ¢. 125/2006 Z.z. o inSpekcii prace a o zmene a
doplneni zakona ¢. 82/2005 Z.z. o nelegalnej praci a nelegdlnom zamestndvani a o
zmene a doplneni niektorych zdkonov v zneni zdkona ¢. 309/2007 Z.z. v zneni
neskorsich predpisov a ktorym sa menia a doplfiaju niektoré zakony,

Vyhlaskou Ministerstva dopravy, post a telekomunikacii Slovenskej republiky ¢.
22/2001 Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o zaradeni vodnych ciest a ich

jednotlivych usekov do prislusnych tried podla klasifikacie eurépskych vodnych ciest,

. Vyhlaskou Ministerstva dopravy, post a telekomunikacii Slovenskej republiky ¢.

12/2005 Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o kvalifikacnych predpokladoch, o
overovani odbornej sposobilosti ¢lena posadky plavidla a vodcu malého plavidla a

20



vzory preukazov odbornej spoOsobilosti ¢lenov posadky plavidla v zneni neskorsich
predpisov.

i. Vyhlaskou Ministerstva dopravy, post a telekomunikdcii Slovenskej republiky ¢.
123/2001 Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o obsahu, rozsahu a priebehu skisky
a o forme osvedcenia o odbornej spésobilosti dopravcu vo vodnej doprave

j- Vyhlaskou Ministerstva dopravy, post a telekomunikdcii Slovenskej republiky ¢.
124/2001 Z. z., ktorou sa vydava vzor na vyhotovenie prepravného poriadku vo
verejnej vodnej doprave na vnutrozemskych vodnych cestdach,

k. Vyhlaskou Ministerstva dopravy, post a telekomunikdcii Slovenskej republiky ¢.
59/2001 Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o ciachovani plavidla,

I.  Vyhlaskou Ministerstva dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja Slovenskej republiky
¢. 80/2014 Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o Skoleni a skuske bezpecnostného
poradcu a odbornika na prepravu nebezpecného tovaru po vnutrozemskych vodnych
cestach a o Cinnosti skisobnych komisii,

m. Vynosom Ministerstva dopravy, post a telekomunikacii Slovenskej republiky z ¢.
4052/2010/SCLVD/z. 04853-M, ktorym sa ustanovuju podrobnosti o technickej
sposobilosti a prevadzkovej sposobilosti plavidiel, ktoré podliehaju registracii a sucasne
nepodliehaju povinnej klasifikacii,

n. Vynosom Ministerstva dopravy, p6st a telekomunikacii Slovenskej republiky

0. z 25. februara 2010 ¢. 4052/2010/SCLVD/z. 08639-M o minimalnych poziadavkach na
zdravotnu sposobilost ¢lena posadky plavidla a vodcu malého plavidla v zneni Vynosu
Ministerstva dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja Slovenskej republiky zo 6.
decembra 2010 ¢. 19029/2010/SCLVD/z. 50646-M,

p. Plavebnym opatrenim ¢. 120/2016 o poziadavkach na minimalne zloZenie posadok
plavidiel prevadzkovanych na vnitrozemskych vodnych cestach, reZzime plavby a dobe
prace a odpodinku,

g. Eurdpskymi pravidlami pre plavbu na vnutrozemskych vodnych cestdch (CEVNI)
v platnom zneni,

r. Eurdépskou dohodou o medzindrodnej preprave nebezpecnych tovarov po
vnutrozemskych vodnych cestach (dalej len ,,Dohoda ADN*)

s. Zmluvou o fungovani Eurdpskej Unie, najma ¢lankom 93 a ¢lankami 106 az 108,
Nariadenim Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 z 23. oktébra 2007 o
sluzbach vo verejnom zdujme v Zelezni¢nej a cestnej doprave, ktorym sa zrusuju
nariadenia Rady (EHS) ¢. 1191/69 a (EHS) ¢. 1107/70,

u. Oznamenim Komisie o uplatfiovani pravidiel Statnej pomoci Eurdpskej unie na nahrady
za sluzby vSeobecného hospodarskeho zaujmu,

v. Nariadenim Rady (EU) 2015/1588 z 13. jula 2015 o uplatriovani ¢ldnkov 107 a 108
Zmluvy o fungovani Eurdpskej Unie na urcité kategorie horizontdlnej statnej pomoci,
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w. Nariadenim Komisie (EU) ¢. 651/2014 zo 17. juna 2014 o vyhldseni urcitych kategorii
pomoci za zlucitelné s vnatornym trhom podla ¢lankov 107 a 108 Zmluvy o fungovani
Eurdpskej Unie

V zmysle § 7 ZVP plati, Ze vodnou dopravou je preprava tovaru a os6b plavidlami na vodnych
cestach na ucel podnikania aj vtedy, ak toto podnikanie nie je vykonavané pravidelne. Vodna doprava
mbze mat charakter verejnej vodnej dopravy alebo neverejnej vodnej dopravy. Verejna vodna
doprava je organizovana preprava o0sob (osobnd lodnd doprava) a tovaru pre cudziu potrebu
(ndkladnd lodna doprava) po vodnych cestach a v izemnych obvodoch verejnych pristavov, ktord sa
vykondva za uhradu. Vykonavat verejnu vodnu dopravu mdze podnikatel na zaklade licencie (dalej len
»,dopravca“), ktoru udeluje Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky (dalej len ,MDV
SR“). Verejna vodnd doprava na vodnej ceste mbze byt vnutrostatna alebo medzinarodna. Verejna
vodnd doprava je vnutrostatna, ak celd trasa prepravy a poskytovanych dopravnych sluzieb je vyluéne
na Uzemi Slovenskej republiky. Podnikatelom v zmysle uvedeného, je subjekt opravneny vykonavat
verejnu vodnu dopravu, ktory podnika na zadklade iného neZ Zivnostenského opravnenia podla

osobitnych predpisov.?

Vtomto zmysle hovorime o pravnickej osobe (napr. niektord zforiem
obchodnej spolo¢nosti upravenej v druhej ¢asti ObZ a pod.), resp. fyzickli osobu podnikatela, ktord po
splneni dalsich podmienok méze vykonavat vodnu dopravu.

Co sa tyka konkrétnych podmienok, pre ziskanie opravnenia vykonavat verejnd nakladnu resp.
osobnu lodnu dopravu, tak tieto méZzeme v zdkladnej rovine rozdelit na tie, ktoré sa viaiu na
personalnu spdsobilost dopravcu a tie, ktoré sa tykaju jeho materialnej spésobilosti.

V suvislosti s prvou skupinou podmienok pre vykon verejnej vodnej dopravy, zakladnou
podmienkou je ziskanie licencie, ktord v zmysle § 12 ZVP udeluje MDV SR pravnickej osobe so sidlom
v Slovenske] republike alebo fyzickej osobe, ktord ma trvaly pobyt v Slovenskej republike ato po
splneni dalSich podmienok stanovenych ZVP ainymi predpismi, ktoré analyzujeme dalej v tomto
texte.

% moZe vykonavat verejni vodnu dopravu na Uzemi Slovenskej republiky,

Zahraniény dopravca
ak ma opravnenie podnikat v medzinarodnej vodnej doprave podla prava statu, v ktorom ma sidlo
alebo trvaly pobyt a spifia daldie podmienky, ktoré analyzujeme dalej v tomto texte.

Ak pravnicka osoba alebo fyzickd osoba Ziada o udelenie licencie na vykonavanie
medzindrodnej verejnej vodnej dopravy, musi splnit vyssie uvedené podmienky a zaroven preukazat

tzv. finanénu sposobilost.

2§ 2 ods. 2 pism. c) ObZ.
3 Na vymedzenie pojmu zahraniény dopravca sa vztahuje § 21 ods. 2 ObZ, ktory definuje Zahrani¢nd osobu ako fyzickd
osobu s bydliskom alebo pravnickd osobu so sidlom mimo Gzemia Slovenskej republiky.

22



Nalezitosti Ziadosti o udelenie licencie upravuje § 15 ZVP ato zvlast pre pripad, ked je
Ziadatelom pravnicka osoba a fyzicka osoba, a zaroven stanovuje osobitné podmienky, pokial sa tyka
7iadosti o udelenie licencie na vykonavanie medzinirodnej verejnej vodnej dopravy.*

Dalej je nevyhnutnym predpokladom uskutoéfiovania lodnej dopravy odborne spésobila
posadka plavidla, ktorej poZzadované zloZenie je upravené Plavebnym opatrenim ¢. 120/2016 o
poZiadavkach na minimdlne zloZenie posadok plavidiel prevadzkovanych na vnitrozemskych vodnych
cestach, rezime plavby a dobe prace a odpocinku.

Podmienky pre ziskanie opravnenia ¢lena posadky plavidla - vodca plavidla (lodny kapitan,
lodny kapitan 1., Il. a Ill. triedy), kormidelnik, lodnik, pomocny lodnik, lodny strojnik (lodny strojnik I.,
IIl. triedy) upravuje Vyhlaska Ministerstva dopravy, post a telekomunikacii Slovenskej republiky ¢.
12/2005 Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o kvalifikacnych predpokladoch, o overovani
odbornej sposobilosti ¢lena posadky plavidla a vodcu malého plavidla a vzory preukazov odbornej
spoOsobilosti ¢lenov posadky plavidla v zneni Ministerstva dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja
Slovenskej republiky €. 287/2014 Z. z., ktorou sa meni a doplfia vyhlaska Ministerstva dopravy, pdst a
telekomunikacii Slovenskej republiky ¢. 12/2005 Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o
kvalifikaénych predpokladoch, o overovani odbornej sposobilosti ¢lena posadky plavidla a vodcu
malého plavidla a vzory preukazov odbornej sposobilosti ¢lenov posadky plavidla v zneni neskorsich
predpisov.

Medzi materidlne podmienky vykonu verejnej vodnej dopravy patri sposobilé plavidlo, jeho
registracia, ciachovanie, poistenie, dohody s pristavmi a pod.

Dal3ou poZiadavkou na vykon verejnej vodnej dopravy je vydanie prepravného poriadku pri
nakladnej aj osobnej lodnej doprave s tym, Ze pri osobnej lodnej doprave sa vyZzaduje aj vydanie
cestovného poriadku®.

Medzi dalSie rozdiely vramci pravnej regulacie osobnej andkladnej lodnej dopravy
zaradujeme problematiku samotného predmetu prepravy, tzn. pravnu Upravu poziadaviek kladenych
na prepravu osO6b (osobnd lodna doprava), resp. tovaru (nakladna lodnd doprava). V tejto suvislosti je
osobitne vyznamna oblast prepravy nebezpecného tovaru vnatrozemskou vodnou dopravou, ktorej
podmienky su stanovené v dohode ADN.

Z uvedeného vyplyva, Ze sa v ramci pravnej analyzy konkrétne zameriavame na identifikaciu
rozdielov pravnej Gpravy v nakladnej a osobnej lodnej doprave, ktoré sa vztahuju na:

2.1 Identifikaciu rozdielov pravnej Upravy medzi nakladnou a osobnou lodnou dopravou,
ktoré sa vztahuju na ziskanie licencie pre vykon tejto ¢innosti;

4 U¢tovna zavierku alebo potvrdenie o vinkulacii pefiaznych prostriedkov na Géte v banke alebo pobocke zahraniénej
banky.

5 Podrobnosti upravuje Vyhlaska Ministerstva dopravy, pést a telekomunikdcii Slovenskej republiky 124/2001 Z. z. ktorou
sa vydava vzor na vyhotovenie prepravného poriadku vo verejnej vodnej doprave na vnutrozemskych vodnych cestach
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2.2 ldentifikaciu rozdielov pravnej Upravy medzi ndkladnou a osobnou lodnou dopravou,
ktoré sa vztahuju na registraciu a ciachovanie plavidiel;

2.3 Ildentifikdciu rozdielov pravnej Upravy medzi nakladnou a osobnou lodnou dopravou,
ktoré sa vztahuju na poistenie pre vykon tejto ¢innosti;

2.4 Identifikaciu rozdielov pravnej Upravy medzi ndkladnou a osobnou lodnou dopravou,
ktoré sa vztahuju na poziadavky na lodnu posadku plavidla;

2.5 Identifikaciu rozdielov pravnej Upravy medzi ndkladnou a osobnou lodnou dopravou,
ktoré sa vztahuju na starostlivost a poziadavky pri preprave oséb atovaru (s osobitnym
zreteflom na nebezpecny tovar);

Identifikdcia rozdielov prdvnej Upravy medzi ndkladnou a osobnou lodnou dopravou z
pohladu pravidiel Statnej pomoci.

2.1 Identifikacia rozdielov pravnej upravy medzi nakladnou
a osobnou lodnou dopravou, ktoré sa vztahuju na ziskanie licencie
pre vykon tejto Cinnosti

Oblast udelovania licencii vo vodnej doprave reguluji najma nasledovné zakonné
a podzakonné predpisy:

o ZVP,

e Vyhlaska Ministerstva dopravy, post a telekomunikacii Slovenskej republiky ¢.
123/2001 Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o obsahu, rozsahu a priebehu skusky
a o forme osvedcenia o odbornej sposobilosti dopravcu vo vodnej doprave,

e Rozhodnutie Ministra dopravy a vystavby Slovenskej republiky Cislo 74/2018, ktorym
zriadil skdSobnu komisiu Ministerstva dopravy a vystavby Slovenskej republiky na
ziskanie osvedcenia o odbornej sposobilosti dopravcu vo vodnej doprave, stanovil jej
zlozenie ako aj skusobny poriadok,

e Priloha k rozhodnutiu ministra ¢. 74/2018 - Skusobny poriadok skisobnej komisie
Ministerstva dopravy a vystavby Slovenskej republiky na ziskanie osvedéenia o
odbornej sp6sobilosti dopravcu vo vodnej doprave.

Vykonavat verejni vodnu dopravu méZe podnikatel na zaklade licencie, ktoru udeluje
Ministerstvo dopravy a vystavby SR. Na vykonavanie verejnej vodnej dopravy malymi plavidlami sa
vztahuje § 31 ZVP.
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Licenciu na vykonavanie verejnej vodnej dopravy bez ohladu na to ¢i sa jednd o nakladnu
alebo osobnu dopravu udeluje Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky na zaklade
Yiadosti:®

a) pravnickej osobe so sidlom v Slovenskej republike, ak ¢lenovia jej Statutarneho organu su
sposobili na pravne ukony’, bezihonni® a aspori jeden ¢len Statutdrneho organu je odborne
sposobily®.

b) fyzickej osobe, ktora ma trvaly pobyt v Slovenskej republike, je sp6sobilda na pravne ukony,
bezihonna a odborne spdsobild; to sa vztahuje aj na zodpovedného zastupcu, ak je ustanoveny;
#iadatel nemusi splfiat podmienku odbornej spdsobilosti, ak ju spifia jeho zodpovedny zastupca,

Licencia sa udeluje na neurcitu dobu alebo na urcitu dobu. Platnost licencie udelenej na urcitu
dobu zanika uplynutim doby, na ktoru bola licencia udelend. Z uvedeného vyplyva, Ze licencia sa na
dobu urcitu vydava na urcité obdobie v kalenddrnom roku a po vyprsani platnosti licencie sa tato
nepredlZuje, ale vydava sa nova. V tejto suvislosti je potrebné poznamenat, Ze udelovanie licencie vo
verejnej vodnej doprave je spoplatnené v zavislosti od toho, ¢i sa jedna o udelenie dopravnej licencie
na medzindrodnu verejnd vodnu dopravu (165,50 eura - za kazdy aj zacaty rok) alebo o licenciu na
vnUtro$tatnu verejnd vodnu dopravu (99,50 eura - za kaidy aj zacaty rok). 1° Ak dojde k strate,
znehodnoteniu alebo odcudzeniu licencie, ministerstvo vydd na zdklade pisomnej Ziadosti drzitela
licencie duplikat licencie.

Ak pravnickd osoba alebo fyzickd osoba Ziada o udelenie licencie na vykondavanie
medzinarodnej verejnej vodnej dopravy, musi splnit vyssie uvedené podmienky a preukazat tzv.
finanénu spdsobilost, ktorej podmienky a rozsah st definovant v § 12a ZvP.!!

Ako vyplyva z vyssie uvedeného, predpokladom pre udelenie licencie na vykondavanie verejnej
nakladnej a osobnej lodnej dopravy je splnenie zakonnych poZiadaviek tykajucich sa spdsobilosti na
pravne ukony, bezihonnosti os6b definovanych v § 12 ZVP vratane preukazania finan¢nej sposobilosti
v zakonom stanovenom pripade. Z hladiska splnenia podmienok pre udelenie licencie je moziné
osobitne zvyraznit podmienku, ktorou je preukazanie odbornej sposobilosti aspor u jedeného ¢lena
Statutdrneho orgdanu, ak je Ziadatelom pravnicka osoba, resp. preukazanie odbornej spdsobilosti od
fyzickej osoby podnikatela alebo jeho zodpovedného zastupcu, ak je Ziadatelom fyzicka osoba.

6 NaleZitosti Ziadosti o udelenie licencie upravuje § 15 ZVP.

7 § 8 ods. 1 zdkona ¢. 40/1964 Zb. Obtiansky zakonnik: Spdsobilost fyzickej osoby vlastnymi pravnymi tkonmi nadobidat
prdva a brat na seba povinnosti (spésobilost na prdvne tkony) vznikd v pInom rozsahu pinoletostou.

8 Za bezihonného podla tohto zdkona sa povaZuje ten, kto nebol pravoplatne odsideny pre trestny ¢&in spachany
umyselne alebo pre trestny &in spachany z nedbanlivosti za konanie suvisiace s ¢innostou, na ktoru sa udeluje licencia.

% 0Odborna spésobilost dopravcu sa preukazuje osvedéenim o odbornej spdsobilosti dopravcu, ktoré vyddva ministerstvo.
10 polozka 95 pism. m) zdkona &. 145/1995 Z.z. o spravnych poplatkoch

1 Finan&ne spdsobily je dopravca, ktory ma dostatoénd hodnotu ¢&istého obchodného imania na zadatie podnikania v
medzinarodnej verejnej vodnej doprave a na jeho pokracovanie. Za dostatocnd hodnotu Cistého obchodného imania sa
povazuje, ak rozdiel medzi obchodnym majetkom a zdvazkami dopravcu dosahuje aspori hodnotu 5 000 eur na kazdé
plavidlo pouZivané v medzinarodnej verejnej vodnej doprave.
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Odborna spbsobilost dopravcu sa preukazuje osvedéenim o odbornej spdsobilosti dopravcu,
ktoré vyddva ministerstvo na zdklade ndvrhu skusobnej komisie, ktorého predpokladom je
vyhodnotenie skusky ucastnika kvalifikacnym stuprfiom ,,vyhovel“. Podrobnosti o obsahu, rozsahu,
priebehu skusky a o forme osvedéenia o odbornej spoOsobilosti dopravcu upravuje Vyhlaska
Ministerstva dopravy, post a telekomunikacii Slovenskej republiky ¢. 123/2001 Z .z., ktorou sa
ustanovuju podrobnosti o obsahu, rozsahu a priebehu skusky a o forme osvedcenia o odbornej
sposobilosti dopravcu vo vodnej doprave v zmysle ktorej sa odborna sposobilost dopravcu vo vodne;j
doprave na vodnych cestdch sa overuje skuskou pred skuSobnou komisiou, ktord zriaduje minister
dopravy a vystavby'? a ktory vydava skugobny poriadok skusobnej komisie na ziskanie osvedéenia o
odbornej spdsobilosti.*®

Obsahom skusky na ziskanie odbornej spdsobilosti dopravcu je overenie vedomosti z :

a. prava (obcianskeho prava a obchodného prédva, financného prdva, spravneho prava,
pracovného prava),
riadenia dopravnej spolocnosti,
podnikania na dopravnom trhu,
technickych poziadaviek na prevadzku vodnej dopravy,
pravidiel plavebnej bezpeénosti plavidiel.

"0 oo T

Na ziskanie odbornej spdsobilosti dopravcu na vodnych cestach medzinarodného vyznamu su
vzmysle § 1 ods. 3 Vyhlasky Ministerstva dopravy, p6st a telekomunikdcii Slovenskej republiky ¢.
123/2001 Z. z. stanovené dalsSie poZiadavky na vedomosti z oblasti medzinarodnych zmliv o preprave
tovarov na medzinarodnych vodnych cestach, colnych a devizovych predpisov, povinnosti dopravcu
vo vztahu k nariadeniam a smerniciam Eurdpskeho spoloCenstva a dvojstrannym zmluvam o
vnutrozemskej plavbe, a plavebno-bezpecnostné predpisy uplatiiované v ramci eurépskeho systému
vodnej dopravy (Dunajska komisia, Rynska komisia).

PodrobnejSia Specifikdcia jednotlivych casti skusky je uvedend v prilohe ¢ 1 Vyhlasky
Ministerstva dopravy, post a telekomunikacii Slovenskej republiky ¢. 123/2001 Z. z.

12 ROZHODNUTIE Ministra dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja Slovenskej republiky &islo 64/2015, ktorym zriadil
skisobnu komisiu Ministerstva dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja Slovenskej republiky (dalej len ,skudsobna
komisia“) na ziskanie osvedcenia o odbornej sp6sobilosti dopravcu vo vodnej doprave a stanovil jej zloZzenie ako aj
skasobny poriadok

13 Priloha k rozhodnutiu ministra €. 13447/2015/C420-SCLVD/23520-M zo dfia 21. aprila 2015 - Skd3obny poriadok
skusobnej komisie Ministerstva dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja Slovenskej republiky na ziskanie osvedcenia o
odbornej sposobilosti dopravcu vo vodnej doprave
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Ciastkovy zdver casti 2.1:

Zastavame nazor, Ze z hladiska pravnej regulacie v oblasti ziskania licencie na vykonavanie
verejnej vodnej dopravy nie je mozné identifikovat Ziadne odliSnosti pokial sa tyka nakladnej resp.
osobnej verejnej vodnej dopravy s tym, Ze tieto je mozné vnimat len v oblasti subjektu — Ziadatela
o udelenie licencie.

2.2 Identifikacia rozdielov pravnej upravy v nakladnej
a osobnej lodnej doprave, ktoré sa vztahuju na registraciu
a ciachovanie plavidiel

Oblast registracie a ciachovania plavidiel vo lodnej doprave reguluju najma nasledovné
zakonné a podzakonné predpisy:
o ZVP,
e Nariadenie vlady ¢. 193/2009 Z. z.,
e Vyhlaska Ministerstva dopravy, p6st a telekomunikacii Slovenskej republiky ¢. 59/2001
Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o ciachovani plavidla

Z hladiska podmienok kladenych na plavidld rozliSujeme zadkladné poZiadavky materialnej
a formalnej povahy.

Pokial sa tyka materialnych, tak do tejto kategdrie poZiadaviek na plavidla modzZeme zaradit
najma podmienky tykajlce sa ich prevadzkovej a technickej sposobilosti, ktorych pravna Uprava sa
v podmienkach SR nachadza najma v § 22 — 22a ZVP av Nariadeni vlady ¢. 193/2009 Z. z., ktoré
upravuje podrobnosti o podmienkach technickej a prevadzkovej spdsobilosti a ktoré sa vztahuje na :

a. plavidla s dizkou najmenej 20 m a plavidla, ktorych objem vyjadreny ako dizka x Sirka
x ponor je 100 m3 a viac,

b. remorkéry a tlacné remorkéry, ktoré su urcené na vlecenie, tlacenie alebo vedenie
bocne zviazanej zostavy plavidiel uvedenych v pismene a) alebo plavajticeho stroja,

c. plavidld uréené na prepravu cestujicich, ktoré mdiu prepravovat viac ako 12
cestujucich okrem clenov posadky plavidla,

d. plavajuce stroje.

V zmysle uvedenych pravnych predpisov plati, Ze na vodnych cestach mozno prevadzkovat len
plavidla, ktoré
a. svojimi vlastnostami vyhovuju pravidlam bezpecnosti prevadzky plavidla, poZiadavkam
na bezpecnost ¢lenov posadky plavidla a prepravovanych os6b, pravidlam prepravy
nebezpecnych tovarov a podmienkam na vodnej ceste (dalej len ,prevadzkova
sposobilost”),
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b. su postavené v sulade s pravidlami na stavbu lodi a v pripade, Ze podliehaju klasifikacii,
su klasifikované podla § 32 (dalej len ,technicka sposobilost”).

Pred uvedenim plavidla, ktoré podlieha registracii, do prevddzky sa vykona overenie
technickej sposobilosti a prevadzkovej spdsobilosti plavidla na Ziadost prevadzkovatela plavidla.
Dopravny urad vyda na zaklade vysledkov overenia lodné osvedcenie, docasné lodné osvedcenie
alebo osobitné povolenie na prevadzku plavidla.

Technicku sposobilost a prevadzkovu sposobilost plavidla, ktoré podlieha registracii a sicasne
nepodlieha povinnej klasifikdacii, overi Dopravny Urad vykonanim prehliadky plavidla; na tucely vydania
lodného osvedéenia, prediZenia platnosti lodného osvedéenia alebo vykonania zmien a doplnkov v
lodnom osvedceni mbZze Dopravny Urad uznat doklad nie starsi ako tri mesiace vydany prislusnym
organom iného ¢lenského Statu Eurdpskej Unie, iného zmluvného S$tatu Dohody o Eurdpskom
hospodarskom priestore alebo tretieho $tatu, ktory preukazuje, Ze plavidlo spifia poZiadavky na
technickl spoésobilost a prevadzkovu spésobilost podla tohto zdkona a vSeobecne zavaznych
pravnych predpisov vydanych na jeho vykonanie.

Technicku sposobilost a prevadzkovu sposobilost plavidla, ktoré podlieha registracii a sicasne
podliecha povinnej klasifikaciil*, overi stala odborna komisia na ziklade vysledkov technickej
prehliadky plavidla a prehliadky prevadzkovej sposobilosti plavidla.

Prehliadku prevadzkovej sp6sobilosti plavidla, ktoré podlieha registracii a suc¢asne podlieha
povinnej klasifikacii, vykonava stala odborna komisia.'® Vykondvanim technickej prehliadky plavidla,
ktoré podlieha registracii a sucasne podlieha povinnej klasifikacii, poveri ministerstvo po splneni
stanovenych podmienok (§ 22 ods. 11ZVP) pravnickud osobu.

Doba platnosti lodného osvedcenia sa uréi na zdklade overenych vysledkov technickej
prehliadky a prehliadky prevadzkovej sposobilosti plavidla a vyznadi sa v lodnom osveddéeni.

14§32 7VP:

1. Klasifikacia plavidla sa vykondva pocas stavby, rekonstrukcie a pri zmene uréenia plavidla.

2. Klasifikaciu plavidiel vykonava uznana klasifikaéna spolo¢nost. Schvaluje typovu a technickd dokumentéciu na stavbu a
rekonstrukciu plavidiel, vykonava odborny technicky dozor nad stavbou plavidiel a vydava potvrdenie o klasifikacnej
triede.

3. Povinnej klasifikacii podliehaju

a) plavidla s vlastnym strojovym pohonom, ktoré nie si malymi plavidlami,

b) plavidla bez vlastného strojového pohonu, ktoré nie si malymi plavidlami, s vytlakom vac¢sim ako 100 m3,

c) prievozné lode, plavajuce stroje, plavajluce zariadenia s vyhradenymi technickymi zariadeniami, ktoré nie si malymi
plavidlami, plavidla prepravujice nebezpecny ndklad a podobne,

d) plavidld do dizky 20 m uréené na prepravu viac ako 12 cestujicich alebo uréené na vlegenie, tlaéenie alebo vedenie
bocne zviazanej zostavy.

15 Stala odbornd komisia je zloZend z predsedu a z dal$ich najmenej troch €lenov; €lenmi stélej odbornej komisie su
odbornici z oblasti projektovania a stavby plavidiel a konstrukcie lodnych motorov, z oblasti prevadzky vnutrozemskej
plavby s odbornou spdsobilostou na funkciu lodného kapitana I. triedy a zamestnanci Dopravného Uradu. Predsedom
stélej odbornej komisie je predseda Dopravného uradu.
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Pokial sa tyka konkrétnych technickych poZiadaviek na jednotlivé plavidla vymedzené v § 1
ods. 1 Nariadenia vlady ¢. 193/2009 Z.z., tak tie su stanovené v kapitole | Casti | prilohy Il, v ¢astiach Il
az IV prilohy Il, v dodatkoch | a Il prilohy Il a v prilohe IX smernice Eurépskeho parlamentu a Rady
2006/87/ES z 12. decembra 2006, ktorou sa stanovuju technické poZiadavky na plavidla
vnutrozemskej plavby a ktorou sa zrusuje smernica Rady 82/714/EHS v platnom zneni.

Ako dalSiu materidlnu podmienku prevadzky plavidla je mozné vnimat tzv. ciachovanie
plavidla, ktorého prdvna Uprava sa nachadza najma v § 26 ZVP, pricom podrobnosti o tomto procese
su stanovené vyhlaskou Ministerstva dopravy, p6st a telekomunikacii Slovenskej republiky ¢. 59/2001
Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o ciachovani plavidla.

V zmysle uvedenych pravnych predpisov je mozné pod pojmom ciachovanie plavidla rozumiet
urenie uZitocnej hmotnosti plavidla v zavislosti od jeho ponoru, vyznacenie ponorovych stupnic,
nakladovej znacky a najvyssieho pripustného ponoru s tym, Ze tymto procesom musi prejst kazdé
plavidlo, ktorého vytlak presahuje 100 m3 ato pred uvedenim do prevadzky. Ciachovanie plavidla
uréeného na prepravu tovaru mozZe sluzit aj na zistenie hmotnosti ndkladu na zaklade ponoru
plavidla.

Na plavidle, ktoré nie je urCené na prepravu tovaru, stac¢i namiesto ciachovania urcit len
vytlak pre vodorysku najvacésieho ponoru a vodorysku prazdneho plavidla alebo pre jednu z tychto
vodorysiek.

Ciachovanie plavidla vykonava Dopravny urad v pripade novovyrobenych plavidiel na zaklade
Ziadosti vyrobcu plavidla alebo v pripade plavidiel uz zaradenych do prevadzky, ktoré su registrované
v Slovenskej republike alebo su registrované mimo Uzemia Slovenskej republiky, ak sd clenmi
Dohovoru o ciachovani lodi vnitrozemskej plavby,® na zaklade Ziadosti prevadzkovatela plavidla.

Ziadatel ciachovania plavidla pristavi prazdne plavidlo na stanoviste, ktoré uré¢i Dopravny trad,
a poskytne sucinnost pracovnikom Dopravného uradu podla ich pokynov. Dokladom o ciachovani
plavidla je ciachovy preukaz

Kazdé plavidlo ma najmenej tri pary ciachovych znaciek okrem

a. plavidla, ktoré nie je uréené na prepravu tovaru; na tomto plavidle moze byt jeden par
ciachovych znaciek,
b. plavidla do dizky 40 m; na tomto plavidle mézu byt dva pary ciachovych znaciek.

Na uréenie velkosti ponorenej ¢asti ciachového priestoru sa na obidvoch bokoch plavidla
zhotovia ponorové stupnice, a to v miestach ciachovych znaciek, symetricky po obidvoch rovinach
kolmych na pozdiznu os plavidla a na vodnd hladinu.

Kazdé plavidlo ma tri pary ponorovych stupnic okrem

16 0zndmenie Federdlneho ministerstva zahraniénych veci o Dohovore o ciachovani lodi vnutrozemskej plavby
dojednanom 15. februara 1966 v Zeneve (registrované v &iastke 5/1976 Zb).
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a. plavidla, ktoré nie je uréené na prepravu tovaru; na tomto plavidle mdze byt jeden par
ponorovych stupnic,
b. plavidla do dizky 40 m; na tomto plavidle mézu byt dva pary ponorovych stupnic.

Medzi podmienky realizacie vodnej dopravy formalnej povahy je mozné zaradit registraciu
plavidla. Pokial sa tyka podmienok stanovenych pre registraciu plavidla, tak tieto su upravené najma v
§ 24 ZVP ktory uvadza :

Register plavidiel je verejny a kaZzdy ma pravo na zéklade pisomnej Ziadosti do neho nahliadat
a robit si z neho vypisy alebo odpisy. Do registra plavidiel sa zapisuju tieto udaje:

a. vlastnik plavidla alebo spoluvlastnici, ak ide o fyzicki osobu, meno, priezvisko, datum

narodenia a adresa trvalého pobytu, ak ide o prdvnickl osobu, ndzov, sidlo a
identifikacné Cislo,

b. osoba, ktord vykondva prevadzku plavidla vo vlastnom mene a na zaklade zmluvy s
vlastnikom plavidla, pripadne vSetky osoby, s ktorymi vlastnik plavidla uzavrel zmluvu o
prevadzke plavidla, ak ide o fyzicki osobu, meno, priezvisko, datum narodenia a
adresa trvalého pobytu, ak ide o pravnicku osobu, ndzov, sidlo a identifika¢né cislo,
evidencné oznacenie plavidla,
druh plavidla, oblast jeho prevadzky na vodnej ceste a Ucel, na ktory je plavidlo urcené,
technické udaje o plavidle, rok a miesto stavby plavidla,
datum zapisu alebo vymazu plavidla z registra plavidiel,
zalozné pravo a pohladavky na plavidlo zabezpedené zaloznym pravom,
plomby o zmene prava k plavidlu na zaklade dorucenia verejnej listiny.

S @ oo o

Ziadost o zapis do registra plavidiel podava prevadzkovatel plavidla Dopravnému dradu.
Dopravny Urad zapisuje plavidlo do registra plavidiel a prideluje mu evidentné oznacenie; za
oznacenie plavidla evidenénym oznadenim zodpovedd prevadzkovatel plavidla. Zapisom plavidla
alebo zalozného prava k plavidlu do registra plavidiel nevznika vlastnicke pravo k plavidlu ani zalozné
pravo k plavidlu.

Do registra plavidiel sa zapisuju plavidla, ktorych celkovd hmotnost vritane povolenej
uzito¢nej hmotnosti presahuje 1 000 kg alebo vykon pohonného strojového zariadenia je vacsi ako 4
kW alebo plocha plachiet je vaésia ako 12 m? a nie su registrované mimo Gzemia Slovenskej republiky,
okrem plavidiel uréenych vylutne na Sportovi cinnost vykondavani na vodnych plochach
vymedzenych plavebnym opatrenim.

Ciastkovy zdver casti 2.2:

Domnievame sa, Ze vzhladom na vysSie rozpracovanu pravnu reguldciu, ktord sa tyka
podmienok pre prevadzku plavidiel v podmienkach SR je mozné z hladiska nakladnej a osobnej lodnej
dopravy vnimat urcité rozdiely, ktoré sa v zasade odvijaju od druhu, velkosti plavidla, resp. toho, ¢i sa
jedna o plavidlo, ktoré bude uréené na prepravu tovaru alebo na prepravu o0sob. V tomto zmysle je
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mozné uviest, Ze podla § 28 ods. 8 ZVP plati, Ze lodné osvedcenie sa vydava len na dobu urcitd. Doba
platnosti lodného osvedcenia je vSak odliSna pre osobné lode (najviac 5 rokov) a ostatné (nakladné)
lode (desat rokov) iba ak ide o nové plavidla.l” Pri plavidlach v prevadzke sa doba platnosti lodného
osvedcenia ur¢i na zaklade overenych vysledkov technickej prehliadky a zvacésa sa pohybuje pri
vSetkych plavidlach okolo 5 rokov.

2.3 Identifikacia rozdielov pravnej upravy v nakladnej
a osobnej lodnej doprave, ktoré sa vztahuji na poistenie pre
vykon tejto Cinnosti

Oblast poistenia plavidiel vo vodnej doprave reguluju nasledovné zakonné a podzakonné
predpisy:
e ZVP,
e Obz,
e Zakon ¢. 39/2015 Z. z. o poistovnictve a o zmene a doplneni niektorych zdkonov v zneni
neskorsich predpisov.

V zmysle § 8 ods. 1 pism. e) ZVP je dopravca (okrem iného) povinny poistit zodpovednost za
Skodu spoOsobenu prevadzkou plavidla a c¢innostou posadky plavidla cestujucim, odosielatelom,
prijemcom a tretim osobam.

Plavidlo, ktoré je zapisané do evidencie plavidiel, moZno prevadzkovat na vodnej ceste len s
uzavretym poistenim zodpovednosti za Skody sposobené prevadzkou plavidla. Zmluvu o poisteni je
povinny uzatvorit prevadzkovatel plavidla eSte pred zacatim prevadzky plavidla. Poistenie
zodpovednosti za Skody spOsobené prevadzkou plavidla sa vztahuje na poistenie posadky,
cestujucich, tovaru a $kéd sp6sobenych tretim osobam.

Poistenie zodpovednosti za Skody spOsobené prevadzkou plavidla uzavreté jeho
prevadzkovatelom musi trvat po celt dobu prevadzky plavidla.

Realizovali sme zdkladny prieskum (telefonicky, internetovy) produktov poistenia
zodpovednosti za Skodu spbsobenu prevadzkou plavidla a cinnostou posadky plavidla cestujucim,
odosielatefom, prijemcom a tretim osobam z ktorého vyplynulo, Ze poistovne poskytuju ako
vseobecne definovany produkt poistenia len poistenie, ktoré sa vztahuje na plavidld uréené na

7 Lodné osved&enie je lodna listina, ktorou sa preukazuje spdsobilost plavidla na plavbu. Vydava ho Dopravny drad. Lodné
osvedcenie a doplnkové lodné osvedcenie sa vydavaju na dobu urcitd. Doba platnosti lodného osvedcenia nového plavidla
je najviac pat rokov, ak ide o osobnu lod alebo malé plavidlo, alebo desat rokov, ak ide o ostatné plavidla. Doba
platnosti lodného osvedcenia plavidla, ktoré je uz v prevadzke, sa uréi na zaklade overenych vysledkov technicke;j
prehliadky a prehliadky prevadzkovej spbsobilosti plavidla; v tom pripade doba platnosti nesmie prekrocit doby platnosti
podla Stvrtej vety.
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nekomeréné rekreaéné vyuzitie s dizkou do 24 metrov, na palube ktorych sa nachadza najviac 12 osdb
- motorové ¢lny, jachty, plachetnice, gumené ¢lny s motorom, vodné skutre a obyvacie ¢Iny
(hausbéty).8

Z uvedeného prieskumu dalej vyplynulo, Ze v pripade inych ako vyssie uvedenych plavidiel sa

podmienky poistenia dojednavaju individualne, podla konkrétnych parametrov plavidla.
Ciastkovy zdver casti 2.3:

Poistenie zodpovednosti za Skodu spbsobenu prevadzkou plavidla a cinnostou posadky
plavidla cestujucim, odosielatelom, prijemcom a tretim osobam je potrebné dojednat vidy Specificky
pre konkrétne plavidlo. Riesitelia predpokladaju, Ze v pripade plavidiel, ktoré je mozné pouZivat na
nakladnu alebo osobnd lodnu dopravu budu podmienky pre poistenie rozdielne a uréované podla
konkrétnych parametrov poistovaného plavidla.

2.4 Identifikacia rozdielov pravnej upravy v nakladnej
a osobnej lodnej doprave, ktoré sa vztahuju na poZiadavky na
lodnu posadku plavidla

Oblast poziadaviek kladenych na zloZenie a odbornu sp6sobilost posadky plavidla vo vodnej
doprave reguluji najma nasledovné zdkonné a podzakonné predpisy:
e ZVP,
e Zakon €. 462/2007 Z. z. organizacii pracovného ¢asu v doprave a o zmene a doplneni
zakona ¢. 125/2006 Z.z. o inSpekcii prace a o zmene a doplneni zakona ¢. 82/2005 Z.z.
o nelegdlnej praci a nelegdlnom zamestnavani a o zmene a doplneni niektorych
zakonov v zneni zakona ¢. 309/2007 Z.z. v zneni zakona ¢. 305/2016 Z. z., ktorym sa

v

meni a doplfia zékon ¢&. 462/2007 Z.z. o organizacii pracovného ¢asu v doprave a o
zmene a doplneni zdkona ¢. 125/2006 Z.z. o inSpekcii prace a o zmene a doplneni
zakona €. 82/2005 Z.z. o nelegélnej préaci a nelegdlnom zamestndvani a o zmene a
doplneni niektorych zakonov v zneni zdkona ¢. 309/2007 Z.z. v zneni neskorsich
predpisov a ktorym sa menia a doplfiaju niektoré zakony (dalej aj ,zakon &. 462/2007
Z.2.),

e Vynos Ministerstva dopravy, p6st a telekomunikacii Slovenskej republiky z 25. februdra
2010 ¢. 4052/2010/SCLVD/z. 08639-M o minimalnych poZiadavkach na zdravotnu

sposobilost ¢lena posadky plavidla a vodcu malého plavidla v zneni Vynosu
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Ministerstva dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja Slovenskej republiky zo 6.
decembra 2010 ¢. 19029/2010/SCLVD/z. 50646-M,

e Plavebné opatrenie ¢. 120/2016 o poziadavkach na minimalne zloZenie posadok
plavidiel prevadzkovanych na vnitrozemskych vodnych cestach, rezime plavby a dobe
prace a odpocinku

e Vyhlaska Ministerstva dopravy, p6st a telekomunikacii Slovenskej republiky ¢. 12/2005
Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o kvalifikaénych predpokladoch, o overovani
odbornej spoOsobilosti ¢lena posadky plavidla a vodcu malého plavidla a vzory
preukazov odbornej sposobilosti ¢lenov posadky plavidla v zneni neskorsich predpisov
(dalej aj ,,vyhlaska ¢. 12/2005),

e Vyhlaska Ministerstva dopravy, vystavby a regionadlneho rozvoja Slovenskej republiky €.
80/2014 Z.z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o skoleni a skuske bezpecnostného
poradcu a odbornika na prepravu nebezpecného tovaru po vnutrozemskych vodnych
cestach a o Cinnosti skuSobnych komisii,

e Dohoda ADN.

Clen posadky plavidla je fyzickd osoba vykondavajica prace suvisiace s prevadzkou plavidla,
ktord musi byt zdravotne sp6sobild, bezihonna, musi mat poZzadované vzdelanie a vek a sluZzobnu
lodnicku knizku.

Za bezuhonného sa na Ucely ziskania spdsobilosti ¢lena posadky plavidla povazuje ten, kto
nebol pravoplatne odsudeny za Umyselny trestny cin. Bezihonnost sa preukazuje vypisom z registra
trestov nie starsim ako tri mesiace.

Clen posadky plavidla, okrem pomocného lodnika, musi byt odborne spdsobily. Odbornou
sposobilostou ¢lena posadky plavidla sa rozumie suhrn teoretickych vedomosti, praktickych
skusenosti a znalosti vSeobecne zdvaznych pravnych predpisov. Vydanie preukazu odbornej
spoOsobilosti Dopravnym Uradom je podmienené UspeSnym vykonanim statnej skusky pred skisobnou
komisiou Dopravného uradu.

Naklady spojené s vykonanim Statnej skisky uhradza Ziadatel o preukaz odbornej sposobilosti.

Odbornl spésobilost musi preukazat okrem clena posadky plavidla aj veduci plavby na
plavebnej komore. Z ¢lenov posadky plavidla musi odborna spdsobilost preukazat

e lodny kapitdn,

e vodca prievoznej lode,

e vodca pladvajliceho stroja,

e kormidelnik,

e kormidelnik ndkladného ¢lna,
e |odny strojnik,

e lodnik.
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Ak to vyZaduju medzinarodné zmluvy, ktorymi je Slovenska republika viazana, musi mat ¢len
posadky plavidla okrem preukazu odbornej spOsobilosti aj dalSie listiny, ako je zdravotny preukaz,
osvedcenie na obsluhu radaru, osvedCenie na obsluhu plynovych zariadeni a podobne.

Podrobnosti o statnej skuske a dalSich podmienkach pre ziskanie preukazu odbornej
sposobilosti ¢lenov posadky plavidla stanovuje vyhlaska ¢. 12/2005 Z. z. a to osobitne pre jednotlivé
kategdrie ¢lenov posadky Vodca plavidla (lodny kapitan, lodny kapitan 1., Il. a lll. triedy), Kormidelnik,
Lodnik, Pomocny lodnik, Lodny strojnik (lodny strojnik I., Il. triedy).

Pokial sa tyka minimalnych poziadaviek na zloZenie posadky plavidla, tak tieto stanovuje
plavebné opatrenie ¢. 120/2016 o poziadavkich na minimalne zloZenie posadok plavidiel
prevadzkovanych na vnuatrozemskych vodnych cestach, rezime plavby a dobe prace a odpocinku
vzmysle ktorého poZiadavky na zloZenie posadky plavidla zdvisia od prevadzkového reZzimu
konkrétneho plavidla (Al —denna plavba v trvani maximalne 14 hodin; A2 — polonepretrzita plavba v
trvani nie viac ako 18 hodin; B — nepretrzitd plavba v trvani nie viac ako 24 hodin)!® a od druhu
plavidla, ktoré determinuje dalSie ukazovatele, pricom v pripade:

e nakladnych lodi zavisi zlozenie posadky od dizky plavidla,

e tlacnych remorkérov, tlacnych zostav, boénych zviazanych zostdv a inych pevne
zviazanych zostav zavisi zloZenie posadky od typu zostavy,

e osobnych bezkajutovych lodi, osobnych kajutovych lodi zavisi zlozenie posadky od
maximalneho povoleného poctu cestujucich.

Osobitnd podmienka z hladiska persondlneho zabezpedenia o0sdb povinnych byt v ¢ase
prepravy na palube plavidla sa prejavuje pri preprave nebezpecéného tovaru. Vtomto pripade sa
okrem vyssSie uvedenych clenov posadky musi na plavidle, ktoré prepravuje nebezpecny tovar
nachadzat odbornik podla medzinarodnej zmluvy?®, ktorou je Slovenska republika viazand.?* V zmysle
Casti 8. Kapitoly 8.2 bod. 8.2.1.2 ADN je tymto odbornikom osoba, ktord ma osobitné znalosti
o dohode ADN. DOkaz o tychto znalostiach je dany osvedéenim od prisluSného orgdnu alebo od
organizacie uznavanej prisluSnym orgdnom.

Dalej je osoba, ktord vykondva €innosti podla medzinarodnej zmluvy, ktorou je Slovenska
republika viazana povinna urcit bezpecnostného poradcu na prepravu nebezpecného tovaru (dalej
len ,bezpecnostny poradca“), ktory je zodpovedny za pomoc pri predchadzani rizik spojenych
s tymito ¢innostami, pokial ide o osoby, majetok a Zivotné prostredie. V zmysle Casti 1. Kapitoly 1.8
bod. 1.8.3.3 ADN je hlavnou ulohou poradcu pri zachovani zodpovednosti veduceho organizacie,
snazit sa vSetkymi vhodnymi prostriedkami a opatreniami v medziach prislusnych ¢innosti tejto

19 prevadzkovy rezim a jeho kategorizacia sa pocita v rdmci 24 hodinového cyklu.

20 yieobecné podmienky pre $kolenie odbornikov stanovuje Cast 8. Kapitola 8.2 Eurépskej dohody o medzinarodnej
preprave nebezpecénych tovarov po vnutrozemskych vodnych cestach

2! Touto medzindrodnou dohodou je : Eurépska dohoda o medzindrodnej preprave nebezpelnych tovarov po
vnutrozemskych vodnych cestach.
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organizacie, ulahdit vykon tychto ¢innosti v sulade s poZiadavkami a ¢o mozno najbezpecénejsim
spésobom.
Vzhladom na ¢innosti organizacie ma bezpecnostny poradca najma tieto povinnosti:

e dohliadat na plnenie poZiadaviek, ktorymi sa riadi preprava nebezpeéného tovaru;

e radit svojej organizacii pri preprave nebezpecného tovaru;

e vypracovat vyro¢nu spravu pre vedenie svojej organizacie alebo pripadne pre miestny
verejny orgdn, o Cinnostiach organizacie pri preprave nebezpecného tovaru. Také
vyrocné spravy sa musia uchovavat pat rokov a musia byt k dispozicii ndrodnym
orgdnom na ich Ziadost.

Vo vztahu k poZiadavkam na persondlne zabezpecenie riadnej prevadzky plavidla ma vyznam
aj zdkon ¢. 462/2007 Z. z., ktory (okrem iného) upravuje organizaciu pracovného casu v doprave,
ktord zahffia maximalny pracovny cas, prestavky v prdci, ¢as pracovnej pohotovosti, minimalnu dobu
odpocinku a pravidla rozvrhnutia prace pri no¢nej praci, praci na zmeny a pri nerovhomernom
rozvrhnuti pracovného c¢asu.

Ciastkovy zdver casti 2.4:

Pokial sa tyka podmienok kladenych na zlozenie posadky plavidla, tak vzhladom na vyssie
uvedené, rieSitelia zastdvaju nazor, Ze v pravnej reguldcii ndkladnej a osobnej lodnej dopravy existuje
viacero rozdielov, ktoré su determinované prevadzkovym rezimom plavidla a druhom plavidla ako aj
tym, ¢i konkrétne plavidlo prepravuje nebezpeény naklad alebo nie.

2.5 Identifikacia rozdielov pravnej upravy v nakladnej
a osobnej lodnej doprave, ktoré sa vztahuju na starostlivost a
poziadavky pri preprave os6b a tovaru (s osobitnym zretelom na
nebezpecny tovar)

Oblast zakladnych povinnosti dopravcu v ndkladnej a osobnej lodnej doprave z pohladu druhu
prepravy reguluju najma nasledovné zakonné a podzakonné predpisy:

e ZVP,
e Zakon €. 40/1964 Zb. Obciansky zakonnik v zneni neskorsich predpisov,
e Obz,

e Vyhlaska Ministerstva dopravy, p6st a telekomunikacii Slovenskej republiky 124/2001
Z. z., ktorou sa vydava vzor na vyhotovenie prepravného poriadku vo verejnej vodne;j
doprave na vnutrozemskych vodnych cestach,

e Eurdpske pravidld pre plavbu na vnutrozemskych vodnych cestach (CEVNI),

e Dohoda ADN.

35



Medzi vSeobecné povinnosti dopravcu zaradujeme :

a. vykondvat verejnu vodnu dopravu podla prepravného poriadku dopravcu (dalej len
»prepravny poriadok”),

b. zverejnit prepravny poriadok na svojom webovom sidle alebo inym vhodnym
spésobom; ak v prepravnom poriadku nie je uvedeny den zaciatku platnosti, prepravny
poriadok je platny odo diia jeho zverejnenia na webovom sidle,

c. zabezpedit v rozsahu poskytovanych dopravnych a savisiacich ¢innosti dalSie vybavenie
plavidiel potrebné na prevadzku, udrzbu, technickd kontrolu a kotvenie plavidiel a na
starostlivost o posadky plavidiel, o cestujucich a o tovar,
vytvarat podmienky na prepravu nakladovych jednotiek kombinovanej dopravy,
poistit zodpovednost za skodu spdsobenu prevadzkou plavidla a ¢innostou posadky
plavidla cestujucim, odosielatelom, prijemcom a tretim osobam.

Dalej je dopravca povinny vykonavat prepravu cestujlcich a tovaru s odbornou starostlivostou
a dbat o bezpecnost a poriadok vo svojich zariadeniach a na plavidle, vytvarat podmienky na
prepravu deti, oséb so zdravotnym postihnutim, oséb so zniZzenou pohyblivostou, priru¢nej a
cestovnej batoZiny a domacich zvierat, na poZiadanie ministerstva oznamit podmienky pristupu vo
vztahu k preprave oséb so zdravotnym postihnutim, os6b so zniZzenou pohyblivostou a
sprevadzajucich os6b ako aj povinnost zabezpecit riadny priebeh prepravy, predovsetkym aby
cestujuci a tovar boli prepraveni na miesto uréenia riadne a vcas.

Pokial sa tyka rozdielov pri preprave os6b a tovaru, tak tieto vyplyvaju jednak z povahy veci,
t.j. odliSného predmetu prepravy a v pripade, ak dopravca prepravuje nebezpeény tovar je povinny
okrem slovenskych pravnych predpisov vztahujucich sa na tuto prepravu dodrZiavat aj Siroké penzum
povinnosti stanovenych v Eurépskej dohode o medzinarodnej preprave nebezpecného tovaru po
vnutrozemskych vodnych cestach (ADN), ktorou je Slovenska republika viazana.

V pripade prepravy nebezpecného tovaru je mozné v zakladnej rovine uviest, Ze Ucastnici
prepravy nebezpeéného tovaru musia urobit primerané opatrenia podla povahy a rozsahu
predvidatelného nebezpelenstva tak, aby sa zabranilo vzniku skod alebo zraneni a aby sa pripadne
minimalizovali ich nasledky. Musia vsak v kazdom pripade splnit poZiadavky dohody ADN vztahujuce
sa na ich prislusnu oblast ¢innosti. Pokial existuje bezprostredné riziko, Ze méze byt priamo ohrozena
bezpecnost verejnosti, Ucastnici prepravy musia ihned uvedomit pohotovostné jednotky a musia im
oznamit vsetky informacie potrebné na ich ¢innost.

V sulvislosti s uvedenymi vseobecnymi povinnostami, musi dopravca, v pripade potreby,
najma:

e zistit, ¢i nebezpecny tovar, ktory sa ma prepravovat, je povoleny na prepravu podla
dohody ADN,

e presvedCit sa, Ze vsSetky informacie predpisané v dohode ADN tykajluce sa
prepravovaného nebezpeéného tovaru poskytol odosielatel pred prepravou, Ze
predpisand dokumentdcia je na palube plavidla, alebo ak sa pouZili techniky

36



elektronického spracovania dat (EDP) alebo elektronickej vymeny dat (EDI) namiesto
papierovej dokumentdcie, Ze Udaje su pocas prepravy k dispozicii spésobom, ktory je
prinajmensom rovnocennym papierovej dokumentdcii,

e vizualne sa presvedcit, Ze lode a naklad nemaju zjavné poskodenia, netesnosti alebo
trhliny, Ze nechyba vybavenie atd’,

e presvedCit sa, Ze k dispozicii je druhy evakuacny prostriedok pre pripad nudzového
uniku z plavidla, ak zariadenie na brehu nie je vybavené druhym potrebnym
evakuacnym prostriedkom;

e overit, ¢ilode nie su pretazené;

e presved(it sa, Ze vybavenie predpisané v pisomnych pokynoch pre velitela plavidla je
na palube plavidla;

e presved(it sa, Ze boli splnené poZiadavky na oznacenie plavidla;

e presved(it sa, Ze boli pocas nakladky, prepravy, vykladky a akejkolvek inej manipulacie
s nebezpecnym tovarom v nakladnych priestoroch alebo nakladnych tankoch splnené
osobitné poziadavky;

e postarat sa, aby bol zoznam latok na plavidle podla bodu 1.16.1.2.5 ADN v stanovenej
lehote v zhode so zavaznymi zmenami v tabulke C kapitoly 3.2. ADN.

V pripade potreby vyssSie uvedené dopravca vykond na zaklade prepravnych dokladov a
sprievodnych dokumentov vizualnou prehliadkou plavidla alebo kontajnerov a ak treba aj nakladu.

Ciastkovy zdver casti 2.6:

Z hladiska rozdielov pravnej Upravy v nakladnej a osobnej lodnej doprave, ktoré sa vztahuju na
starostlivost a poZiadavky pri preprave oséb atovaru je moiné konstatovat, Ze tieto su dané
samotnou povahou prepravy a inou o¢akavanou starostlivostou v pripade prepravy oséb v porovnani
s prepravou tovaru stym, Ze z hladiska pravnej regulacie su slovenskymi pravnymi predpismi ako
aj Eurépskou dohodou o medzinarodnej preprave nebezpecného tovaru po vnutrozemskych vodnych
cestach (ADN) stanovené Specifické poziadavky, ktoré sa vztahuju na prepravu nebezpec¢ného tovaru.

2.6 Identifikacia rozdielov pravnej upravy v nakladnej
a osobnej lodnej doprave z pohladu pravidiel statnej pomoci

Oblast pravnej regulacie statnej pomoci v nakladnej a osobnej lodnej doprave upravuju najma
nasledovné pravne akty :

e Ustava Slovenskej republiky, najma ¢l. 55,
e Zmluva o fungovani Eurdpskej unie, najma ¢l. 93 a 106 aZ 108,
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e Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 z 23. oktdbra 2007
o sluzbach vo verejnom zaujme v Zelezni¢nej a cestnej doprave, ktorym sa zrusuju
nariadenia Rady (EHS) & 1191/69 a (EHS) ¢. 1107/70,

e Oznamenie Komisie o uplatfovani pravidiel statnej pomoci Eurdpskej Unie na nahrady
za sluzby vSeobecného hospodarskeho zaujmu,

e Nariadenie Rady (EU) 2015/1588 z 13. jula 2015 o uplatfiovani ¢lankov 107 a 108
Zmluvy o fungovani Eurépskej Unie na urcité kategdrie horizontalnej statnej pomoci,

e Nariadenie Komisie (EU) & 651/2014 zo 17. juna 2014 o vyhldseni uréitych kategdrii
pomoci za zlucitelné s vnutornym trhom podla ¢lankov 107 a 108 zmluvy.

Ustava SR chrani narodné hospodérstvo pred neddévodnymi zdsahmi do systému trhovej
ekonomiky. Tato poziadavka je definovana v €l. 55 Ustavy SR (Hospodarstvo Slovenskej republiky sa
zaklada na principoch socidlne a ekologicky orientovanej trhovej ekonomiky. Slovenska republika
chréni a podporuje hospodarsku sutaz. Podrobnosti ustanovi zdkon.) Z uvedeného dévodu nie je
Ustavne povolené vykonavat trhovo nekonformné opatrenia, ktoré by nesledovali ekologicky alebo
socialny rozmer, alebo ktoré by nedévodne narusali hospodarsku sutaz.

Okrem Ustavnej poZiadavky, z ¢lenstva SR v EU vyplyva zdvizok nenartsat hospodarsku suta?
na vnutornom trhu a pripadné obmedzenia su pripustné na zdklade podmienok stanovenych pravom
EU avtomto stanovenom rozsahu. V tejto stvislosti su relevantné pravidld $tatnej pomoci, ktoré
upravuju moznosti $tatu v oblasti podpory podnikatelskych aktivit a pravidla tykajuce sa uhrad za
sluzby vo verejnom zdujme, respektive vSeobecného hospodarskeho zaujmu.

Vzhladom na predpokladany typ Cinnosti, by do uUvahy prichadzali vSeobecné typy Statnej
pomoci a Specifické typy Statnej pomoci.

Treba uviest, Ze pokial planovana s$tatna pomoc ,nebenefituje” z bezpeéného pristavu
skupinovej vynimky alebo iného sektorového nariadenia, neznamena to, Ze je zakazand per se.
V takomto pripade je vsak potrebné ju posudzovat individualne podla kritérii stanovenych Zmluvou
o fungovani Eurdpskej Unie, t.j. posudenie jej vplyvu na obchod medzi ¢lenskymi statmi a vplyvu na
sutaz. Takuto podporu bude mozné vyhodnotit, az ked budu zndme jej konkrétne parametre.

Vseobecné schémy Statnej pomoci su najma regionalna pomoc, pomoc MSP, ochrana
Zivotného prostredia, vyvoj, vyskum a inovacie, podpora vzdeldvania, zamestnanost. Za povolenu
pomoc by bola tiez povazovana pomoc de minimis.

Tieto formy Statnej pomoci by vSak nesmerovali k prevadzke lodnej dopravy ako takej, ale k
rieSeniu Ciastkovych problémov spojenych so zriadenim a prevadzkou podnikatela (bez ohladu na to,
¢o je predmetom cinnosti takéhoto podnikatela). NavySe vzhfadom na umiestnenie pristavov, profil
potencialnych zamestnancov a charakter cinnosti je pomoc zameranda na regionalnu pomoc a
zamestnanost irelevantna. Na zaklade analyzy dostupnosti pracovnych sil by mohla prichadzat do
uvahy podpora rekvalifikacie. Ochrana Zivotného prostredia v tejto faze tiez neprichadza do uvahy,
kedZe teoreticky planovand novozaloiend spolocnost nema Ziadne lode, ktoré by
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vymiefala/modernizovala na ekologickejie typy (podrobnej$ie nariadenie Komisie (EU) 651/2014 v
zneni nariadenia Komisie (EU) 2017/1084). Rovnako by nemalo zmysel poskytovanie takejto formy
$tatnej pomoci existujucemu podnikatelovi, ktory by bol povereny ¢innostou ,,narodného dopravcu®,
ked%e by bolo iraciondlne zvolit si takého podnikatela, ktory nespifia podmienky ekologickej
prevadzky. Schéma S$tatnej pomoci na ekologické alternativy dopravy by mohla vo vSeobecnosti
prichadzat do uvahy, avsak takato forma podpory nesuvisi so zriadenim ndrodného dopravcu alebo
poverenim existujuceho podnikatela vykonom sluzieb narodného dopravcu ako takého a malo by ist
o vSeobecnu schému $tatnej pomoci poskytovanej na nediskrimina¢nom zaklade.

Vyssie uvedené pravidld platia rovnako pre nakladu lodnu dopravu ako aj osobnu lodnu
dopravu.

Specifickou formou $tatnej pomoci je $tatna pomoc pre pristavy. Tato by prichadzala do
uvahy, keby “ndrodny dopravca” prevadzkoval aj pristavy. V takomto pripade by vsak bolo treba dbat
na to, aby nedochddzalo k margin squeezu ako formy zneuzitia dominantného postavenia.

Druhu skupinu pomoci tvori pomoc poskytnutd na kompenzaciu strat pri vykonoch vo
verejnom zaujme.

Tu je zrejmy rozdiel vtom, Ze na ndkladni lodnd dopravu sa explicitne nevztahuju
zjednodusenia na zaklade nariadenia Eurépskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 z 23. oktébra
2007 o sluzbach vo verejnom zdujme v Zeleznicnej a cestnej doprave, ktorym sa zrusSuju nariadenia
Rady (EHS) ¢. 1191/69 a (EHS) ¢. 1107/70. V pripade osobnej lodnej dopravy sa nariadenie (ES) ¢.
1370/2007 vztahuje fakultativne.

Na nakladnu lodnu dopravu sa teda vztahuju vSeobecné pravidla podla zmluv a vSeobecné
pravidla tykajuce sa nahrad pri sluzbach vSeobecného hospodarskeho zaujmu.

Pri definicii vSeobecného hospodarskeho zaujmu maju clenské staty obsiahlu diskrecnu
pradvomoc, pokial nie su pravidld stanovené osobitnymi pravidlami Unie. Komisia v tejto oblasti ma
pravo kontroly len v takom rozsahu, ¢i nedochadza k excesom. Sluzba vSeobecného hospodarskeho
zaujmu je taka sluzba, ktord by podnik neposkytoval, ak by myslel na svoje vlastné obchodné zaujmy,
neprevzal vtom istom rozsahu alebo za tych istych podmienok. Inak povedané, ak nejaky podnikatel
prevadzkuje urcitu sluzbu, potom takato sluzba nemdzie byt Statom definovana ako sluzba
vSeobecného hospodarskeho zaujmu.

Po ekonomickom preskimani bude teda urcujice, ¢i je mozné stanovit sluzbu vseobecného
ekonomického zaujmu v oblasti nakladnej lodnej dopravy.

V pripade osobnej lodnej dopravy v zasade je mozné udelit pravo poskytovania sluzieb vo
verejnom zaujme. Nariadenie (ES) ¢. 1370/2007 predstavuje urcité zjednodusenie tohto mechanizmu.

Na tento Ucel je potrebné:

e Definovat sluzbu ako takuy,

e Definovat sutazné podklady,

e Definovat spOsob kalkuldcie nahrady — t.j. vynosy (vratane tarifnych obmedzeni),
opravnené ndklady a ich limity, primerany zisk a limity nahrady.
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Vykon tychto sluzieb méze byt alternativne poskytovany miestnymi organmi verejnej moci
alebo prdvnickymi osobami, nad ktorymi vykondva miestny organ alebo v pripade skupiny organov
aspon jeden miestny organ taku kontrolu, ktord je podobna kontrole, ako vykondva nad vlastnymi

¥

oddeleniami (t.j. ,interny poskytovatel”). KedZe nemodzZe ist o organ s celostatnou pdsobnostou,
sotva by mohlo ist o narodného dopravcu (nanajvys bratislavsko-trnavsko-nitrianskeho dopravcu).
Zaroven akékolvek pokyny v tejto oblasti, by mohli nardzat na zdsadu respektovania prav regiondlnej
samosprdavy. Na druhej strane to nevyluCuje spoluprdcu organu s celoStatnou poésobnostou
s miestnymi organmi verejnej moci na spoloénom projekte.

MozZnostou, ktora je akceptovatelna i v pripade osobnej i v pripade nakladnej lodnej dopravy
je eSte mozZnost, Ze Stat sa sprava ako trhovy investor. Akékolvek platby, p6Zicky, investicie vykonané
Stdtom sa potom vbébec nepovazuju za Statnu pomoc, ak by za rovnakych podmienok vykonal takuto
transakciu aj iny investor vystaveny trhovym podmienkam.

Negativnou definiciou tohto pojmu je, Ze nemobze ist o poskytnutie prostriedkov, ktoré stat
poskytuje s inym ciefom ako navratnost prostriedkov.

Stat preto moze a) vlastnit majetok a b) chranit tento majetok pred znehodnotenim.

Z pravneho hladiska je dany argument jednoduchy, ale realizacia je o to narocnejsia. V prvom
rade treba konstruovat podnikatelsky plan tak, Zze by do neho za rovnakych podmienok investoval aj
akykolvek stkromny investor. Stat ako investor neméze byt zvyhodneny tym, 7e ma "lacné" peniaze
prostrednictvom dani, a Ze svoje straty mdze sanovat z verejnych zdrojov. Zaroven $tat nemdze
preberat ako investor vyssie riziko ako by prevzal sikromny investor.

KedZe spravanie statu ako trhového investora nie je Stdthou pomocou, nepodlieha takéto
investovanie notifikdcii, a teda ani verifikacii vo forme posudenia takejto transakcie zo strany
Eurdpskej komisie.

Ak by mal byt zriadeny "ndrodny dopravca" takymto spdsobom, muselo by ist o prisne trhovy
model, kde by ingerencia $tatu neposkytovala dopravcovi Ziadne vyhody. Inak povedané, musi ist o
taky obchodny a podnikatelsky model, ktory by bol akceptovatelny ktorymkolvek obozretnym
investorom disponujicim dostatoc¢nymi finanénymi prostriedkami.

Ciastkovy zdver casti 2.6:

Poznatky z tejto Casti sU mimoriadne doblezité pre dalSie Uvahy v studii. Zastavame nazor, Ze
z hladiska podmienok pravnej regulacie statnej pomoci v osobnej a ndkladnej lodnej doprave by bola
Statna podpora poskytovatela nakladnej lodnej dopravy chdpana ako zdvaznejsi zadsah do obchodu na
vnutornom trhu a sutaze na vnutornom trhu ako osobna lodna doprava. V pripade nakladnej lodnej
dopravy by bolo tazko identifikovat aj sluzby vseobecného hospodarskeho zaujmu.
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3. Predpokladané vydavky, naklady a vynosy.

Odhad tu uvadzanych parametrov je potrebné vnimat stoleranciou. lde o posudenie
parametrov potencialnej aktivity, aka doposial v podmienkach daného regiénu realizovand nebola.

3.1 Vydislenie predpokladanych nakladov na zriadenie
a prevadzku narodného dopravcu vo vnutrozemskej vodnej
doprave v Slovenskej republike

Predtym, ako budu prezentované naklady avynosy, je potrebné zvazit aspon zdakladné
charakteristiky modelu prevadzky. Nie je tu cielom predkladat detailny model ani cestovné poriadky,
ale bez aspon hrubej predstavy o parametroch prevadzky sotva moino uvaZovat o potrebnej
investicii, o naslednych prevadzkovych nakladoch ¢i vynosoch.

Vychadzame z potreby zlepsit dopravné pomery a vyuZit splavny tok primarne na useku
Samorin - Bratislava, s navrhovanymi zastdvkami Samorin, Hamuliakovo, Bratislava - Eurovea
a Bratislava - most SNP. Okruh medzi tymito 4 lavostrannymi pristaviskami méze tvorit tzv. zakladnu
trasu. ZvacSovanie poctu zastavok by znemozZnovalo dosiahnut jeden z hlavnych ciefov - ¢asovu
usporu voci cestovaniu po preplnenych cestnych komunikaciach. (Je tu vsak trade - off medzi poétom
zastavok a ¢asom cestovania, ako to vyplyva z ¢asti o vynosoch. Maly pocet pristavisk je zaroven
prekazkou pre lepsi pristup k sluzbe.) Vo vSetkych Styroch pristaviskach zakladnej trasy si moznosti
pristavania aj vytvorené zaklady pre dalSiu infrastrukturu (zastavka Bratislava - most SNP je zaroven
dopravnym uzlom mestskej hromadnej dopravy s dobrou moznostou presunu na petrzalskd stranu).
Na tejto zdkladnej trase predpokladame najfrekventovanejSi pohyb plavidiel. V rannej dopravnej
Spicke (cca 6:00 hod. az 9:00 hod.) a poobednej Spicke (15:00 hod. az 19:00 hod.) predpokladédme
polhodinovl frekvenciu plavieb, mimo tohto obdobia hodinovd frekvenciu. Mimo toho
predpokladdme niekolko predizenych liniek, ktoré by zahrnuli zastavky Devin, Cunovo a Vojka nad
Dunajom. Aj v tychto pripadoch su k dispozicii vybudované pristaviska. V porovnani so zakladnou
trasou vsak mozno ocakavat podstatne mensie pocéty prepravovanych osob.

3.1.1 Investiéné vydavky
Predpokladdme len dve podstatné kategdrie investicnych vydavkov. Tym rozhodujucim je

nakup samotnych lodi. Kvoli umoZneniu nakupu lodi z eurofondov by bolo mozné zvazit reviziu
Operaéného programu Integrovanad infrastruktura.
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a) Obstaranie lodi

Tvoria dominantnu cast investi¢nych vydavkov, ostatné su takmer margindlne. Vzhladom na
predstavu o prevadzke, v prvej faze je potrebné zaobstarat 7 lodi (6 v prevadzke plus jedna
nahradnd). Pre obsluhu zakladnej trasy by mohlo byt postacujucich 4 - 5 plavidiel, pri zahrnuti
prediZenia tras sa tato potreba dostava k poctu 6 + 1 rezervné. Ide o plavidld, ktoré by mali spiiiat
tieto predpoklady:

e Maly ponor adobrd manévrovatelnost (prevadzkyschopnost aj pri nizsich vodnych
stavoch, vhodné su katamarany)

e Schopnost dosiahnut a udrziavat rychlost 40 km/h

e Moznost rychleho, plynulého a bezbariérového vystupu / nastupu

e Kapacita priblizne 100 cestujucich

e Klimatizovand, dobre presvetlend kabina vybavena informaénymi obrazovkami a wifi

e Hygienické zariadenia

e Schopnost prepravy bicyklov

e Potencidl pre Upravu na alternativne palivo (hybridny systém, dualne palivo)

Pre odhad ceny takychto plavidiel volime:

e Ceny holandského vyrobcu Damen Shipyards, ktory ma vo vyrobnom programe sériu
»Waterbus”. V tejto sérii su plavidld vhodné na tento ucel. Samozrejme, nie je mozné
tvrdit, Ze prave takéto plavidla maju byt alebo budd pouZité. Vzhladom na vhodnost
parametrov ich véak volime ako reprezentanta®.

e Ceny pouzité vStudii realizovatelnosti pre Budape$t?® (uvaZovala s podobnymi
lodami).

2 K tomu napr.: https://products.damen.com/-/media/Products/Images/Clusters-groups/Ferries/Passenger-

Ferry/Waterbus-2407/Documents/Executive_Summary_Damen_Water_Bus_2407_Apr_2017.pdf

Cena bola doplnenad na zaklade kontaktovania Damen Shipyards Sales. Pre porovnanie sinymi lodami s podobnymi
parametrami (rychle katamarany) mozno pouZit napr. ceny na tychto strankach:
https://horizonship.com/ship-category/passenger-vessels-for-sale/high-speed-ferries-for-sale/
https://www.maritimesales.com/Ferries%20for%20Sale.htm

2 Ako jeden zo zdrojov dat ainformaécii v tejto $tudii opakovane vyuzivame “Studiu realizovatelnosti rozvoja osobnej
lodnej dopravy a obsluznych zariadeni v meste a predmestiach” pripravent pre Budapest. (dalej zjednodusene ,Pripadova
$tudia pre Budapest”). Vyuzivame tak skdsenosti, informacie a argumenty zo $tudie podobnej, z neddvneho obdobia
(2014) a z podobného prostredia. V pripade Budapesti a jej okolia je situacia v mnohom podobna situacii v Bratislave a jej
okoli: takisto iSlo o prepojenie hlavného mesta s mensimi sidlami v okoli (Szentendre, Vac); s podobne navrhnutym
dopravnym modelom; podobnymi zamyslfanymi plavidlami; s integraciou do SirSieho dopravného systému. Treba vsak
vidiet aj rozdiely: v aglomeracii Budapesti Zije nasobne viac obyvatelov; poloha Dunaja v aglomerécii Budapesti
priaznivejsSia (v pripade Budapesti Dunaj preteka stredom aglomeracie, kym v okoli Bratislavy preteka skor okrajom
dotknutého regionu); v Budapesti je Dunaj uz nizinny tok s lepsimi podmienkami na vyuZivanie a navyse pravidelna vodna
doprava v Budapesti mala podstatne vyznamnejsiu tradiciu.

Odkazy na Pripadovu $tudiu pre Budapest (dostupné v madarskom jazyku):
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Tabulka 3.1: Odhad investi¢nych vydavkov na nakup plavidiel

Cena jedného plavidla Navrhovany pocet Celkova suma
1,6 mil. eur 7 (6 + 1 rezervné) 11,2 mil. eur

b) Terminadly, vybavenie pristavisk

Hoci budovanie pristavov nie je predmetom tejto Studie, predsa len treba pocitat s nakladmi
suvisiacimi s dovybavenim pristaviska tak, aby mohlo sluzit prevadzkovatelovi dopravy. Ide tu
o nasledovné zlozky majetku:

e Zariadenia na predaj listkov a platenie cestovného vsetkymi spOsobmi platenia
(terminaly, automaty).

e Softvérové vybavenie takychto zariadeni, umoznujice aj napojenie na integrovany
dopravny systém.

e Pri odhade tychto ndkladov sme vychadzali z Udajov zo zmluvy medzi Hlavnym mestom
SR Bratislava a spolo¢nostou EMtest-SK s.r.o. (na zaklade tejto zmluvy uz k obstaraniu
takychto zariadeni doslo)24. Predpokladdame umiestnenie na vsetkych 7 zamyslanych
pristaviskach.

Tabulka 3.2: Odhad investi¢nych vydavkov na termindly, vybavenie pristavisk

Naklady na vybavenie Pocet Celkové naklady
pristaviska technikou
21 tis. eur 7 144 tis. eur

Hodnota oboch zloZiek investicného majetku sa dostdva do ndkladovych Struktdr v podobe
odpisov, uvedené su dalej.

Mevalésithatésdgi tanulmadny a vdrosi és elévdrosi személyszallité hajok és kiszolgdlo Iétesitmények fejlesztésére.
KOZLEKEDES Févarosi Tervezd Iroda Kft., 2014.

https://bkk.hu/apps/img/hajo/hajo_mt_i_kotet.pdf

https://bkk.hu/apps/img/hajo/hajo_mt_ii_kotet.pdf

24 K tomu: https://zverejnovanie.bratislava.sk/assets/File.ashx?id_org=700026&id_dokumenty=13243
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3.1.2 Odhad nakladov

a) Osobné ndklady

Zvlast sa venujeme nakladom prace posadok lodi a zvlast nakladom prace zamestnancov
mimo posadok lodi (pozemného personalu). Kazda lod potrebuje (v prvej faze) 2 kompletné posadky
(vyhladovo az tri). Posadku tvori kapitan a dvaja dalsi ¢lenovia.

Tabulka 3.3: Odhad ro¢nych nakladov prace posadok plavidiel

Pozicia Roc¢na mzda Rocné naklady Pocet Celkové
brutto na prace na naklady
jednotlivca jednotlivca prace (EUR)
(EUR) (EUR)

Kapitan 21 600
plavidla (1 800 mesacne) 29 203 14 408 845

. . 14 400
Clen posadky (1 200 mesaéne) 19 469 28 545 132
Spolu 42 953 977

V Struktire pozemného personalu a administrativy predpokladame potrebu 2 dispecerov, 1
manazéra, 1 odborného technického pracovnika a dalSich dvoch administrativnych pracovnikov.

Tabulka 3.4: Odhad ro¢nych nakladov prace zamestnancov mimo posadok plavidiel

Pozicia Ro¢na mzda Rocné naklady Pocet Celkové
brutto na prace na naklady
jednotlivca jednotlivca prace (EUR)
(EUR) (EUR)
21 600
s ) 1
Manazér (4 500 mesaéne) 54 000 73 008
Technicky
odborny 36 000 " 48 672 1 48 672
, (3 000 mesacne)
pracovnik
Administrativny 18 000
pracovnik (1 500 mesacne) 24336 2 48672
21 600
Dispec Y 29 203 2 58 406
Ispecer (1 800 mesacne)
Spravcav 14 400
. . 194 116 81
pristavisku (1 200 mesacne) 9469 6 6813
Spolu 12 345571

Celkové odhadované rocné naklady prace tak cinia 1299 548 eur (posadky plavidiel aj
pozemny personal spolu).
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_______________________________________________________________________________________________________________________________________________________________|
b) Ndklady na udrzbu

Odhad bol vykonany na zaklade osobnych konzultécii so zadstupcami prevadzkovatelov vodnej
dopravy, ndklady boli stanovené ako 7 % z nadobudacej ceny plavidla. To zohladfiuje aj potrebu
vymeny motora po cca 15 000 az 20 000 prevadzkovych hodinach. Predpokladame, Ze podstatna cast
udrzby sa koncentruje na mimosezénne obdobie, ked je frekvencia plavieb nizSia a Udrzba
neobmedzuje prevadzku.

Tabulka 3.5: Odhad nakladov na udrzbu lodi

Nadobudacia cena plavidiel Sadzba simulujuca vysku Naklady udrzby ro¢ne (EUR)
(EUR) nakladov na udrzbu (%)
11 200 000 7 784 000

Odhadované rocné naklady na udrzbu dosahuju 784 tis. eur.
c) Ndklady na spravne poplatky, registrdciu, klasifikaciu plavidiel, preverenia a pod.

Odhad bol vykonany na zdklade informacii Dopravného uUradu a osobnych konzultacii so
zastupcami prevadzkovatelov vodnej dopravy:

e Pri registracii osobnej lode prichadzaju do uvahy tieto poplatky (v zmysle zakona ¢.
145/1995 o spravnych poplatkoch):

Polozka 94
a) Vydanie lodného osvedcenia a vykonanie prehliadky prevadzkovej sposobilosti plavidla
3. pre plavidl3, ktoré nie s malymi plavidlami

3.2 s vlastnym strojnym pohonom..........cccecverivcieeeesiieeeccieeee e, 500 €
Polozka 94

k) Vydanie ciachového preukazu pre plavidla

1. urcené na prepravu cestujucich alebo nakladowv........................ 165,50 €
Polozka 94

m) Zapis do registra plavidiel Slovenskej republiky
2. plavidiel, ktoré nie st malymi plavidlami........ccccccceveieeeiiinneiennnennn. 33€
e Poplatky za dalSie potrebné dokumenty boli odhadnuté spolu na cca 1 000 eur.

Za tzv. klasifikaciu plavidla sa plati 2 000 eur na 4 roky, treba ju obnovovat. Predpokladané
plavidla podliehaju klasifikacii, jej pravidla su uvedené v kapitole 2.
Poplatky za preverenie hygieny dosahuju 720 eur ro¢ne na jedno plavidlo.

45



Suma tychto nakladov je 2 920 eur na jednu lod v prvom roku (na zaciatku fungovania
dopravcu). Celkovo 7¥2920 = 20 440 eur. Niektoré poplatky sa potom opakuju (klasifikacia je na 4
roky, poplatky za overenie hygieny su kazdorocné).

d) Odpisy investicného majetku

Dafiové odpisy plavidiel st rozvrhnuté na 12 rokov (podla Zdkona o dani z prijmu). U¢tovna
jednotka sice ma mozZnost nastavit si UcCtovné odpisy aj inak. My tu vsSak zachovame jednotu
uctovnych a danovych odpisov.

Tabul'ka 3.6: Odhad odpisov investiéného majetku

Sucast majetku a jeho Pocet rokov odpisovania Rocné odpisy
hodnota v EUR podla Zakona o dani z
prijmu
Plavidla; 11 200 000 12 933333
Ostatny majetok
(vybavenie pristavisk); 8 18 000
144 000

Spolu 951 333

Ak by bolo moziné potrebny investicny majetok obstarat s vyuZitim eurofondov, od tejto
nakladovej polozky by sme mohli upustit. Preto v sumarizacii nakladov nizsie pracujeme aj s verziou
bez odpisov.

e) Ndklady na paliva

V prvej faze pocitame s motorovou naftou ako palivom. Mdme vsak na zreteli mozZnost
neskorSej Upravy na alternativne paliva. To by rozhodne prispelo k lepSim emisnym parametrom
tohto systému.

e Pocitame s cenou paliva bez spotrebnej dane, kedZe cena paliva pre ucel plavby po
medzinarodnych vodnych cestach je takto zvyhodnena.

e Kompromisny objem spotreby pre uvaiované plavidld sme odvodili z ddajov
o spotrebe motorov instalovanych do lodi Damen Waterbus (konkrétne Waterbus
2407 Aqua diamond, pouZivajuci pohooné jednotky Volvo Penta)?®, z ddajov

%5 Udaje k zmienenej pohonnej jednotke:

https://www.volvopenta.com/marinecommercial/en-en/products/propulsion-mc/ranges/volvo-penta-ips-propulsion-
mc/ips650/ips650.html|
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uvadzanych v Studii realizovatelnosti pre Budapest a z Gdajov ziskanych pri osobnych
konzultacidch s predstavitelmi podnikov prevadzkujucich vodnu dopravu. Za taku
kompromisnu hodnotu objemu spotreby pre nase ucely stanovujeme 160 litrov nafty
na motorovu hodinu.

Ako uZ bolo vyssie zdoraznené, nie je zamerom tejto Studie pripravit cestovny harmonogram.
Kvéli odhadu spotreby paliva je vSak potrebné aspor ramcovo odhadnut Gdaje o trvani a frekvencii
plavieb:

e Vintervale medzi 6. hodinou rdno a 21. hodinou vecer pocitame s 25 obojstrannymi plavbami
na ,zakladnej trase” Samorin — Hamuliakovo - Bratislava Eurovea - Bratislava most SNP. Takéto
obojstranna plavba trva aj s pristatiami cca 1 hodinu 45 minut. 25 plavieb na ,kratkej trase”
znamena 43,75 hodin prevadzky denne.

e Spomenutych 25 plavieb je dosiahnutych tak, Ze v rannej a poobednej Spicke je nastavena
frekvencia plavieb na pol hodinu, mimo tychto obdobi na hodinu.

e Niektoré plavby su predizené, doplnené o zastavky Cunovo, Devin a Vojka nad Dunajom, resp.
o0 aspofi jednu z tychto zastavok (tzv. ,prediZend trasa“). Predpokladdme, Ze to prida daldich
12,5 hodiny prevadzky denne. Spolu je to 56,25 hodin denne.

e Pre obdobie december - februar (mimosezdéna) pocitame s obmedzenou prevadzkou na Urovni
60 % beZiného pracovného dna (=0,6*48 hodin).

e Pre vikendové dni a dni pracovného pokoja (v sezéne) pocitame s obmedzenou prevadzkou na
urovni 60 % bezného pracovného dna (= 0,6*48 hodin).

e Pri zohladneni poctu dni v sezdne, mimosezdne, vikendov a dni pracovného pokoja vychadza
16 594 prevadzkovych hodin rocne.

Tabulka 3.7: Odhad néakladov na paliva

Pocet Odhad Celkova Cena za liter Celkové rocné
prevadzkovych spotreby v spotreba za rok paliva bez naklady na
hodin za rok litroch za jednu (litre) spotrebnej palivo (EUR)
motorovu dane (EUR)
hodinu
16 594 160 2 655 040 0,55 1460 272

Celkové rocné naklady na motorovu naftu tak odhadujeme na 1 460 272 eur pri pohone na
motorovu naftu. Do Gvahy prichadza vSak aj dieselelektricky pohon, pri ktorom moino poditat
s usporou paliva o cca 15 %. V tom pripade je vySka odhadovanych ro¢nych nakladov 1 241 231 eur.

Pripominame, Ze konkrétne typy lodi ¢i pohonnych jednotiek tu sluZia iba ako reprezentant, v zdujme mozZnosti
kvantifikdcii parametrov. Riesitelia $tudie nechcu podsuvat predstavu, Ze by i$lo o jediny vhodny typ plavidla ¢i pohonnej
jednotky. Predpokladame viak podobnost parametrov.
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f) Ndklady na poistenie

Opierame sa tu o niektoré konstatovania z pravnej analyzy (Kapitola 2, ¢ast 2.3). Je potrebné
uzatvorit dva druhy poistenia: poistenie samotnych lodi (CASCO poistenie) a poistenie zodpovednosti
za Skody. Tieto poistenia su predmetom dohody s poistovacimi spolo¢nostami, cenu poistenia vieme
vyjadrit len ramcovo. Ak zoberieme do Uvahy skisenosti predstavitelov prevadzkovatelov vodnej
dopravy (poskytnuté na osobnych konzultdcidch) ako aj udaje zo Studie realizovatelnosti pravidelnej
vodnej dopravy v Budapesti, pocitame s takymito Ciastkami:

e Poistenie lodi (CASCO): 4 tis. eur ro€ne za plavidlo, ¢o ¢ini 28 tis. eur ro¢ne za flotilu
e Poistenie zodpovednosti (do Skody 50 mil. eur): 10 tis. eur ro¢ne za plavidlo, ¢o ¢ini 70
tis. eur ro¢ne za flotilu

Celkové naklady na poistenie lodi aich prevadzky tak méZe dosiahnut roéne priblizne
98 tis. eur.

g) Ndklady na ndjomné

Predpokladdme potrebu minimdlne 5 miestnosti sluziacich ako kancelarske priestory
a dispecing, s celkovou plochou aspori 125 metrov Stvorcovych. Pri odhade pouzivame beiné
komercné ndjomné zistené z Udajov o trhu nehnutelnosti v Bratislave.

Tabulka 3.8: Odhad ndkladov na ndjomné

Plocha m? Cena za m? na rok aj Cena prenajmu za rok
s energiami®®
125 150 18 750

h) Ndklady na pouZivanie pristavisk a pontonov

Ide o poplatok pre prevadzkovatela ponténu. Vtom je zahrnuty aj poplatok pre Verejné
pristavy, a.s. Pri uvaZovanej flotile mozno pocitat so stanovenim pausalnej platby vo vyske 22 tis. eur
za rok (na celd flotilu, zdroj interview s predstavitelom prevadzkovatela ponténu, SPaP — LOD, a.s.).
Stymto poplatkom pocitame v pristaviskdch v Bratislave, mimo hlavného mesta predpokladame
vyrazne nizsie Ciastky, priblizne 6 tis. eur. Ako je vysSie uvedené, stucastou tejto platby je poplatok pre
Verejné pristavy, a.s. Platba je stanovena ako 2 centy za meter Stvorcovy plavidla, za kazdé pristatie.
Nie vSetky zamyslané pristaviska su vSak v pOsobisku Verejnych pristavov, a.s.). Plochu plavidla

26 0dhadnuté podla udajov na portali www.firemnereality.sk
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odhadujeme opéat podla vybraného reprezentanta Damen Waterbus 2407 Aqua diamond. Plocha
plavidla tak dosahuje cca 150 m?.

Sucet tychto nakladov je priblizne 68 tis. eur ro¢ne. Pritom je to ndkladova polozka, ktora
mobzZe byt eSte zniZzend alebo aZ vypustend v pripade, keby sa vsucinnosti Statu a samosprav
zabezpedilo pristavanie lodi vo vyhodnejSom rezime.

Tabulka 3.9: Odhad nakladov na pouZivanie pristavisk/ponténov

Poplatok prevadzkovatelovi Stanoveny pausalne na 22 tis. eur na 2 pristaviskach
ponténu flotilu v Bratislave:
44 tis. eur rocne

6 tis. eur na 4 pristaviskach
mimo Bratislavy:
24 tis. eur rocne

V tom zahrnuty: 0,02 eur na m? plavidla pri V pracovnych drioch

Poplatok pre Verejné kazdom pristati (len Cast v sezéne(190 dni):

pristavy, a.s. pristavisk, takto 56x0,02x150x190=
spoplatnenych pristati 56 =31 920 eur rocne
denne v pracovnych drioch V nepracovnych drioch
v sezéne, 34 denne mimo v sezone (85 dni):

pracovnych dni v sezéne a 34x0,02x150x85=
tieZ 34 denne mimo sezény) =8 670 eur rocne
Mimo sezény(90 dni):
34x0,02x150x90=
=9 180 eur rocne

Ide o odhad pre situdciu, kedy dopravca za komerénych podmienok vyuziva pontény, ktoré mu
nepatria. MbZe nastat aj situacia, ked su tieto naklady nizsie, ked napr. pristavacie zariadenia
obhospodaruje stat alebo samosprava a tieto odstupia od Uctovania poplatku s cielom podpory
takejto dopravy. Vtedy pdjde o tzv. implicitny ndklad toho, kto pristavisko (pontén) poskytol.

i) Ndklady na prevddzku kanceldrii a dispecingu

Ide orelativne malé naklady suvisiace s ndakupom IKT, ndbytku, spotrebného tovaru do
kanceldrii pre manaziment, dispecing a administrativnych pracovnikov. Vtomto pripade sme
nakupované predmety nezaradili do investicného majetku (nepredpokladame vacsi vyskyt
predmetov, ktoré by podla Zdkona o dani z prijmu mali byt zahrnuté do investicného majetku
a odpisované), ale priamo vstupuju do spotreby a ndkladov.

Predpokladame vstupny naklad v prvom roku 18 tis. eur, dalSie roky by sa mohli udrziavat
okolo 5 tis. eur.
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j) Ndklady na vodu na lodiach a odvddzanie drendznych véd z lodi

Pri preprave oséb je nevyhnutné nacerpavat pitnu vodu. Zaroven sa na lodi pri prevadzke
tvoria drendzine vody a dalSie prevadzkové odpady:

e Typ lode vybrany ako reprezentant disponuje nadriou na 150 pitnej vody,
predpokladdme kazdodenné piné nacerpanie. To znamenda 900l vody denne na flotilu
v pracovnych dnoch v sezéne (6 lodi), 600l vody denne v nepracovnych drioch v sezéne
(premdvaju 4 lode), 3001 vody mimo sezény (stacia 2 lode). Pri odhadovanej cene 20
centov za liter vody je celkovy ro¢ny naklad 49,8 tis. eur.

e Zplavidiel je potrebné odcerpdavat tzv. drendzne vody (vody znelistené prevadzkou
pohonného systému). Naklady na odcerpanie (podla Udajov SPaP, a.s., ktord toho ¢asu
tuto &innost realizuje na $pecidlnom mdéle €. P - 65) predstavuju 39,67 eur?’ za meter
kubicky (bez DPH). Pri predpokladanom vyuzivani novych (¢i takmer novych) plavidiel
pri sucasnom stave technoldgii pohonu predpokladdme iba nevyznamnd tvorbu
drenaznych vod, rovnako aj nevyznamnu tvorbu dalSich odpadov, ktorych odobranie je
spoplatfiované SPaP, a.s., s rocnymi nakladmi pod 1 tis. eur.

Celkovo potom odhadujeme tuto skupinu ndkladov na cca 51 tis. eur ro¢ne.

k) Ndklady na marketingovu kampari

Silnd marketingovi kampan povazujeme za nevyhnutnu k etablovaniu nového spésobu
dopravy. Je potrebné vdaka nej prelomit cestovné stereotypy (obzvlast by mala byt zacielend na
osoby navyknuté na individudlnu automobilovu dopravu).

Bez dezagregdcie na jednotlivé marketingové nastroje predpokladame vysSku nakladov na
takuto kampan na 100 tis. eur na zaciatku prevadzky a pokracujucu kampan vo vyske 60 tis. eur
roéne. Tento naklad nemusi byt plne kryty zriadovatelom ¢i prevadzkovatelom- v optimalnom
pripade tu participuju aj dalSie subjekty, ktorych zdujmom je prevadzkovanie takejto dopravy.

27 Ceny za odber odpadov z prevadzky plavidiel na obsluznom pontdne P-65 prevadzkovanom SPaP, a.s.: drenazne vody:
39,67 EUR/m3; opotrebovany olej: 8,33 EUR/m3; pouZzité filtre: 1,25 EUR/kg; akumulatory: 4,17 EUR/ks; mastné textilie:
1,15 EUR/kg. Uvedené ceny st bez DPH. Zdroj: Oddelenie ndkupu, Slovenskd plavba a pristavy, a. s.
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Sumar nakladov:

Podstatnu cast nakladov tvoria naklady na palivo, osobné ndklady (naklady préace), odpisy
a nakladu na udrzbu. V porovnani s tym su ostatné kategoérie nakladov okrajové.

Predpokladdme nevyznamnu odchylku medzi prvym rokom a nasledujucimi rokmi, kedze
niektoré ndklady su logicky vysSie v prvom roku (ako spravne poplatky, naklady na vybavenie
kancelarskych priestorov). Parametre prevadzky su rovnaké, preto maju podstatné nakladové polozky
rovnaku vysku. Parametre sa zrejme zmenia potom, ako sa vyhodnotia vysledky fungovania po
Uvodnej faze a upravi sa nastavenie systému. Uvadzame aj verziu bez odpisov, aby sa dal posudit
pripad, ked sa investicie obstaraju s vyuZitim eurofondov. Odhadované ndklady sa pohybuju
v rozmedzi 4,8 mil. eur ro¢ne (dieselovy pohon, so zahrnutymi odpismi) a 3,6 mil. eur roéne (diele —
elektricky pohon, bez zahrnutia odpisov — pri nakupe investi¢cného majetku s vyuZitim eurofondov).

Tabulka 3.10: Sumarizacia odhadovanych nakladov

Polozka nakladov Rocny objem nakladov Rocny objem nakladov
(tis. eur) (tis. eur)
v prvom roku v dalSich rokoch
Naklady na paliva (verzia diesel) 1460,3 1460,3
Naklady na paliva (verzia diesel- elektrina) 1241,2 1241,2
Osobné naklady (naklady prace) 1299,5 1299,5
Odpisy investicného majetku 951,3 951,3
Naklady na udrzbu 784,0 784,0
Nalady na pouZivanie ponténov 68,0 68,0
Naklady na poistenie 98,0 98,0
Naklady na vodu na lodiach a odvadzanie 51,0 51,0
odpadov z lodi
Naklady na ndjomné 18,8 18,8
Naklady na vybavenie a prevadzku 18,0 5,0
kanceldrii a dispecingu
Naklady na spravne poplatky 20,4 1,2
Suma nakladov (verzia diesel) 4769,3 4737,1
Suma nakladov bez odpisov (verzia 3818,0 3785,8
diesel)
Suma nakladov (verzia diesel — elektrina) 4 550,2 4518,0
Suma nakladov bez odpisov (verzia diesel 3598,9 3566,7
— elektrina)

Pozndmka: Bez marketingu.
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3.2 Ekonomicka a finanéna analyza problematiky zriadenia
a prevadzky narodného dopravcu

3.2.1 Odhad maximalneho potencialneho vynosu

V prvom kroku odhadujeme maximalny potencidlny vynos. Je to nepravdepodobnd krajna
hodnota, ktora by vznikla za idealizovanych podmienok (plné vyuZitie kapacit pri kazdej plavbe,
platenie pIného cestovného kazdym cestujiucim).

Vysku cestovného odvodzujeme od jej vysky v najdostupnejSom madde verejnej dopravy. Od
cestovného v autobusoch. Predpokladdme, Ze vySka cestovného na lodiach neméZe byt vyrazne
vyssia od cestovného v autobusoch, ak ma byt lod  konkurencieschopna.

Preto ak je napr. cena zdkladného cestovného v autobuse na trase Samorin - Bratislava (¢o
zodpoveda ,zakladnej trase” v pravidelnej vodnej doprave na dudrovni cca 1,5 eur, potom
predpokladame, Ze zakladna cena cestovného na lodi bude limitovana cenou 2 eurd (pri cenach roku
2018). Pravda, skutocné ceny cestovného budu ovplyvnené uplatiovanim zliav aj principmi
integrovaného dopravného systému (kombindcie dopravnych mddov, zonacie, ¢asové listky...). Preto
cena jednorazového zakladného listka je tym hornym limitom cestovného. V skutocnosti ju bude
platit len Cast cestujucich, pri odhade maximalneho potencialneho vynosu ju viak berieme ako jedinu
tarifu.

Maximalny (zjavne neredlny) objem vynosov tak mozno odhadnut, ak by sme predpokladali,

e Maximalna kapacita lodi (kazdd 100 osbb) je vidy plne vytazena. To znamena, Ze
v sihrne na vsetkych linkadch je v 25 obojsmernych plavbach prepravenych 5000 os6b
denne v celej dizke trasy (povaZujeme to za neredlne &islo sluZiace len na ulely
ilustrativneho prepoctu). Ktomu pripocitavame spoplatnend prepravu bicyklov
v sezdéne v maximalnej kapacite 10 bicyklov na lodi, t. j. prepravenych 500 bicyklov
denne.

e KaZzdy cestujuci zaplati maximalnu pripustnd cenu cestovného (jednorazovy listok
v zakladnej tarife bez zliav).

Pri takychto krajnych a neredlnych predpokladoch mozno maximalny potencidlny vynos pri
Cisto komerénych podmienkach odhadndt nasledovne:

e Pri preprave 5000 os6b denne so zaplatenym maximalnym cestovnym 1,90 eur kazdou
osobou na ,zdkladnej trase” v pracovnych drioch v sezéne (asi 190 dni v roku) mozno
dosiahnut vynos 1 805 tis. eur.

e Pri preprave 5000 os6b denne so zaplatenym maximalnym cestovnym 1,90 eur kazdou
osobou na ,zakladnej trase” v nepracovnych dnoch v sezéne (vikendy, dni pracovného
pokoja, asi 85 dni vroku) moZno dosiahnut vynos 484 ,5 tis. eur (harmonogram
prepravy je tu zredukovany na 60 % v porovnani s pracovnym driom v sezéne).
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e Pri preprave 5000 os6b denne so zaplatenym maximalnym cestovnym 1,90 eur kazdou
osobou na ,zdkladnej trase” mimo sezéony (december - februar) mozno dosiahnut
vynos 513 tis. eur (harmonogram prepravy je tu zredukovany na 60 % v porovnani
s pracovnym driom v sezdne).

e Pri zohladneni skutognosti, Ze niektoré trasy st predizené o niektoré z troch dalsich
zastavok, potom podla ndsho odhadu treba objem vynosov vypocitany na ,zakladnej
trase” navysit o cca 29 %. Ide o dodatocny vynos 725, 9 tis. eur.

e Pri preprave bicyklov 10 kusov konstantne: Ide o 500 prepravenych bicyklov denne na
,zakladnej trase” aj ,prediZenych trasach“, pri poplatku stanovenom na 0,5 eura za
bicykel v diioch sezdny (pracovné aj nepracovné) vznika dodatoény vynos 77,7 tis. eur.

Celkové vynosy v tomto krajnom fiktivnom pripade dosahuju 3 606,1 tis. eur rocne. Zmysel
tohto odhadu je preukdzat, Ze ani maximalny potencidlny vynos, ktorého dosiahnutie je krajne
nepravdepodobné, nedosiahne uUroven odhadovanych ndkladov. Pravdepodobny vynos pritom bude
zrejme len zlomkom tohto maximalneho potencidlneho vynosu. Odhad pravdepodobného vynosu
nasleduje niZsie.

Graf 3.1: Konfrontacia odhadovanych ndkladov a maximalnych potencidlnych vynosov
(udaje v tis. eur).

6000
5000 Ani maximalne potencidlne vynosy nestacia
kryt naklady. Ani naklady vo verzii s
Uspornejsim pohonom a bez odpisov.

4000
3000
2000
1000

0

Naklady celkom, verzia Naklady bez odpisov, verzia Maximalny potencialny
diesel diesel- elektrina vynos

Pozndmka: Zobrazené su udaje o dvoch urovniach nakladov: vo verzii s dieselovym pohonom a zapocitanymi
odpismi (vyssie naklady) a vo verzii s diesel - elektrickym pohonom a bez odpisov (nizsie naklady). Aj tie nizSie
naklady vsak esSte mierne prevySuju maximdlny potencidlny vynos! PouZité su ndklady zprvého roku
prevadzkovania, rozdiely v dalSich rokoch nie su podstatné.
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3.2.2 Odhad vynosu podla scenarov odvodenych od poétu cestujucich

V tabulke 3.10 su zhrnuté zakladné parametre pri réznych poctoch oséb vyuZivajucich tuto
sluzbu. Hospodarsky vysledok je v kazdom pripade zdporny. S ndrastom poctu cestujucich prirodzene
klesaju naklady na cestujuceho azdporny hospodarsky vysledok sa dostdva blizSie k nule,
neprechadza vsak do kladnych cisel. V dalSom kroku bude nevyhnutné oznadit, ktory z uvedenych
scenarov je najpravdepodobnejsi. KedZe ide o zatial nerealizovany spdsob dopravy, bez empirickych
dat a skusenosti, vyuzivame modelovy odhad popisany nizsie.

Tabulka 3.11: Scendre hospodarskych vysledkov pri réznych poctoch os6b vyuZivajucich lodnu

dopravu
Denné pocty osob vyuzivajucich lodnu dopravu (*2=denny pocet cestujtcich v oboch smeroch)
S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 S9
PoCet 0s6b denne vyuzivajucich | o | ;o) | 1000 | 1250 | 1500 | 1750 | 2000 | 2250 2500
lodnu dopravu
Pocet cestujucich denne v oboch 5000
smeroch 1000 | 1500 | 2000 | 2500 3000 3500 4000 4500 (kapacitny
strop)

Pocet cestujucich roéne (zakladna trasa aj prediZené trasy spolu, v tisicoch)

Cestujici-pracovné dnivsezone | , o) | 300 4905 | 6128 | 7353 | 8579 | 9804 | 11030 | 12255

(190 dni)
CeSt”’uc""ep{;;Z‘::,; dnivsezone | ..o | 957 | 1315 1645 | 1974 2303 | 2632 | 296,1 329,0
Cestujuci-mimosezéna (90 dni) 69,7 | 104,5  139,2 | 174,2 | 2090 | 243,8 | 278,7 | 3135 3483

Pocet cestujucich za rok spolu 380,6 | 570,9 | 760,9 | 951,5 | 1141,7 | 1332 | 1522,3 | 1712,6 1902,8

Naklady prepocitané na cestujiceho (eur)

Naklady na cestujuceho (vyssia
uroven nakladov- verzia diesel, 12,7 8,5 6,3 51 4,2 3,6 3,2 2,8 2,5
vratane odpisov)

Naklady na cestujticeho (niZsia
uroven nakladov, verzia diesel - 9,6 6,4 4,8 3,8 3,2 2,7 2,4 2,1 1,9
elektrina, bez odpisov)

Vynosy z cestovného, rozdiely vynosov a nakladov (ml. eur za rok)

Trzby z cestovného 0,57 | 0,86 1,14 1,43 1,71 2,00 2,28 2,57 2,85

Rozdiel vynosov z cestovného

a nakladov (pri vy&Sich nakladoch) -4,26 | -3,97 | 3,69 | -3,40 | -3,11 | -2,83 | -2,54 -2,26 -1,97

Rozdiel vynosov z cestovného | 0, o) | 546 517 | 189 | 1,60 | 1,32 | -1,03 -0,75
a nakladov (pri nizsich nakladoch)

Pozndmka: Pri priemernej cene cestovného 1,5 eur.

3.2.3 Odhad pravdepodobného vynosu

Po odhade maximalneho potencidlneho vynosu a prepocte scendrov podla poctu osob,
pristupujeme k odhadu toho vynosu, ktory povazujeme za najpravdepodobnejsi. K tomu je potrebné
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odhadnut dopyt po takejto dopravnej sluzbe. Ide o odhad dopytu po sluzbe, ktora este ponukana nie
je anebola, nie je tu mozné opierat sa o empirické pozorovania a merania. Aplikujeme tu metédu
tzv. vnoreného logit modelu (podrobnosti o pouZitej metodike uvddza Technickd priloha 1)
a postupujeme nasledovnym spdsobom:

Odhadujeme vnoreny logit model pre vzorku 412 ludi zrelevantnej oblasti, ktori spolu
v priebehu reprezentativneho tyZdna v mesiaci oktéber dochadzaju do Bratislavy 1457 - krat.

Rozsirime mnoZinu dopravnych médov o moZnost vodnej dopravy. NiZsie popisujeme, ako su
pre jednotlivych spotrebitefov kvantifikované dizky dochadzania touto formou dopravy ako aj
potencidlne naklady. Predpokladame, Ze v ostatnych aspektoch je vodna doprava podobna
autobusovej alebo vlakovej doprave.

Vychadzajuc zreprezentativnosti vyuZitej vzorky zabezpefenej nahodnym vyberom
odhadujeme potencidlny dopyt po vodnej doprave vyuzitim informdcii o skutoénom mnoizstve

dochddzajucich z viacerych zdrojov.

a) Vyber relevantnej oblasti

Potencialny trh osobnej lodnej dopravy bol determinovany vzdialenostou bydliska od centra
Bratislavy meranou ¢asom dochdadzky. V najsirSom vymedzeni sa jednd o dunajskostredsky okres a
juznu cast seneckého okresu vzhfadom na dostupnost vodného toku Dunaja. Takéto vymedzenie
predstavuje celkovo viac ako 70 obci, ich zoznam sa nachadza v tabulke 3.12.

Tabulka 3.12: Kompletny zoznam obci patriacich do uvazovaného regiénu

Obec Obec Obec Obec

Bac Padan Dunajsky Klatov Velky Meder
Kostolné Kracany Cakany Ohrady Jahodna
Topolniky Mad Baka Rohovce

Dolny Stal Vieska Kralovicove Rovinka

Narad Cenkovce Kracany Janiky

Balon Malé Dvorniky Trhova Sap

Katniky Vojka nad Dunajom Hradska Cilizska Radvari
Trnavka Hviezdoslavov Holice Medvedov
Bellova Ves Povoda Oldza Vrakan
Kvetoslavov Dobrohost Horna Poton Kluéovec
Trstena na Ostrove Mierovo Orechova Poton Stvrtok na Ostrove
Gabdikovo Vydrany Blahova Miloslavov
Okoc¢ Dolny Bar Kyselica

Blatna na Ostrove Michal na Ostrove Velka Paka

Lehnice Zlaté Klasy Horny Bar

Velké Blahovo Jurova Patas

Bodiky Samorin Dunajska Luzna
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Lu¢ na Ostrove Dunajska Streda Hubice
Velké Dvorniky Novy Zivot Bohelov
Horné Myto Hamuliakovo Macov

Mapa 3.1: Rozdiel v dochddzke do Bratislavy pocas dopravnej Spicky a mimo dopravnej Spic¢ky

Bodiky

Legenda

(26 min,32 min.]
(23 min,26 min]
(18 min,23 min]
[3 min,18 min]

Zdroj: server google.maps, vlastné spracovanie

Vyuzitim serveru google.maps boli dopocitané predpokladané ¢asy dochadzky automobilom
z centra vybranej obce do centra Bratislavy. Casy dochddzky boli zistené v €asoch $pi¢ky a v ¢asoch
mimo Spicky. V pripade alternativnych ciest bola serverom automaticky vybrana ¢asovo najkratsia
moznost. Mapa 3.1 odlisuje farebnou skdlou rozdiely medzi ¢asom dochdadzky pocas dopravnej Spicky
a mimo nej.

Najvacsie rozdiely v ¢asoch dopravy existuju v obciach, ktoré su v sucasnosti najviac zavislé od
eurdpskej cesty E575 veducej z Bratislavy cez Samorin a Dunajskd Stredu do madarského Gydru.
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Prave obyvatelia obci, ktori denne dochadzaju po tejto ceste su podla Udajov zo servera google.maps
najviac obmedzeni zhustenou premavkou v smere do Bratislavy

Mapa 3.2: Rozdiel v ¢ase cesty do Bratislavy z jednotlivych obci v pripade cesty cez potencidlny
pristav

Dunajska L.

Legenda

nerelevantna oblast
relevantna oblast’

Zdroj: server google.maps, vlastné spracovanie

Na mape 3.1 je mozné identifikovat pretazenost existujlcej cestnej siete, ¢o umoznuje urcit
potenciadlny dopyt po alternativach cestnej dopravy. PretozZe je vSak osobnd lodna doprava zavisla od
dostupnosti pozemnej infrastruktury (pristavov) je nutné dalej identifikovat takych dochadzajucich,
pre ktorych by cesta do pristavu nadmerne nezvysila celkovy ¢as cesty. Mapa 3.2 zobrazuje bledo-
zelenou obce, pre ktoré trasa cez jeden z potencidlnych pristavov (Samorin, Hamuliakovo, Cunovo)
nepredIzi celkovi cestu o viac ako 20 mindt a tmavo-zelenou tie, pre ktoré by cesta cez takyto pristav
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znamenala predizenie trasy o viac ako 20 minut. Zarovef st tmavo-zelenou oznaéené tie obce, ktoré
su od Bratislavy vzdialené viac ako 60 minut cesty. Pre takto vzdialené obce je predpokladand len
minimalna dochadzka do Bratislavy. Prikladom je obec Velky Meder ktorad je mimo nasej relevantne;j
oblasti. Podla séitania obyvatelov zroku 2011 ztejto obce dochadzalo iba 3 % obyvatelov do
Bratislavy, podla udajov zo scitania SIM kariet je to menej nez 3,6 %.

Vysledkom aplikacie podmienok je relevantna oblast 40 obci (tabulka 3.13). Obyvatelia tychto
obci su najviac zavisli od pretaZenej cestnej siete azaroven maju teoreticky dobrid dostupnost
potencialnych pristavov osobnej lodnej dopravy. Tento zoznam obci je dalej pouzity pre zisk udajov
formou prieskumu.

Tabulka 3.13: Relevantna oblast pre posudenie dopytu osobnej lodnej dopravy

Obec Obec Obec

Bac Hviezdoslavov Michal na Ostrove
Hamuliakovo Mad Velka Paka
Kyselica Samorin Dunajska Luzna
Pata$ Cunovo Kralovi¢ove Kracany
Baka Jurova Narad

Holice Malé Dvorniky Velké Blahovo

Luc na Ostrove Trndavka Dunajska Streda
Povoda Dobrohost Katniky

Blatna na Ostrove Kalinkovo Ohrady

Horny Bar Mierovo Velké Dvorniky
Macov Trstena na Ostrove Gabcikovo
Rohovce Dolny Bar Kvetoslavov
Bodiky Kostolné Kracany Orechova Poton

Vieska

b) Opisnd statistika relevantnej oblasti

Pre odhad dopytu vyjadreného poctom cestujucich, vyuzivame Udaje o obyvatelstve z dvoch
roznych zdrojov. Statisticky urad SR poskytuje informdciu o celkovej dochddzke do zamestnania zo
sCitania obyvatelov, domov a bytov. PretoZe vSak posledné scitanie prebehlo v roku 2011 su tieto
Udaje relativne zastarané. Vyuzili sme vSak informdciu o pomere dochadzajucich k celkovému poctu
obyvatelov. Tento pomer sme nasledne pouzili pri odhade poétu dochadzajlcich k poétu obyvatelov
z roku 2018. PretoZe tieto Udaje vychadzaju z informdcii o trvalom pobyte, mozno predpokladat, Ze su
podhodnotené.

Druhym sp6sobom odhadu poctu obyvatelov je vyuZitie informdcii o SIM kartdch, zdruzujucich
sa v noci vrelevantnej oblasti. Takéto Udaje poskytuje spolocnost Market Locator SK s.r.o.
a pochadzaju od troch najvacsich slovenskych operatorov. Market Locator umozriuje identifikovat tzv.
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spiacu a pracovnu lokalitu jednotlivych uZivatelov mobilnych telefénov. Je tak mozné identifikovat
pomer dochadzajucich a to porovnanim SIM kariet, ktorych spiaca adresa bola udand v relevantnej
oblasti a zaroven pracovnd adresa v Bratislave a Udaju spiacej adresy v relevantnej oblasti. Aj tato
metdda ma vSak nedostatky. Market Locator je primarne marketingovy nastroj, ktory sluzi napriklad
na oslovenie potencidlnych klientov prostrednictvom SMS spravy. Mnoho klientov si vSak takuto
formu reklamy neZela a moZe o jej zrusenie svojho operatora poziadat. V takom pripade sa SIM karty
v databaze Market Locator nenachadzaju. Dalej plati, e Market Locator zaznamendva len pocet SIM
kariet vacsi ako 100, v mnohych malych obciach je viak pocet dochadzajucich mensi. Udaje za SIM
karty su teda rovnako ako Udaje SU SR podhodnotené a predstavuju skér spodny odhad poctu
obyvatelov a dochadzajucich.

Tabulka 3.14: Pocet obyvatelov a pocet dochddzajucich z obce v relevantnej oblasti do
Bratislavy?®

Pocet obyv. Dochadzky do BA Relativne
Obec SU SR SIM SU SR SIM SUSR SIM
Bac 568 1014 74 205 13% 20%
Baka 1096 1026 77 100 7% 10%
Blatna na Ostrove 903 1088 123 180 14% 17%
Bodiky 260 389 31 100 12% 26%
Cunovo 1447 2716 352 2316 24% 85%
Dobrohost 496 1105 78 192 16% 17%
Dolny Bar 695 943 33 100 5% 11%
Dunajska Luznd 6414 7 266 1902 4 006 30% 55%
Dunajska Streda 22643 11208 1253 574 6% 5%
Gabcikovo 5391 1987 378 112 7% 6%
Hamuliakovo 2 057 2292 551 1397 27% 61%
Holice 2 003 1496 148 182 7% 12%
Horny Bar 1222 1110 121 100 10% 9%
Hviezdoslavov 1577 3380 400 807 25% 24%
Jurova 463 1312 34 108 7% 8%
Kalinkovo 1319 3105 407 1238 31% 40%
Kostolné Kracany 1347 1289 50 100 4% 8%
Kralovicove Kracany 1056 1689 62 118 6% 7%
Katniky 1413 1465 81 100 6% 7%
Kvetoslavov 1430 3 658 337 815 24% 22%
Kyselica 157 1102 17 163 11% 15%

28 Ak je pocet dochddzajucich podla Udajov zo SIM kariet mensi ako sto berieme ako Gdaj prave 100 dochadzajucich. Tento
pocet je viak v porovnani s velkymi obcami pre ktoré mame hodnovernejsie pocty zanedbatelny.
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Luc¢ na Ostrove 716 543 56 113 8% 21%
Macov 350 1531 72 309 21% 20%
Mad 584 1 660 14 100 2% 6%
Malé Dvorniky 1126 3355 48 167 4% 5%
Mierovo 445 988 87 307 20% 31%
Michal na Ostrove 965 1272 81 166 8% 13%
Narad 632 1140 37 100 6% 9%
Ohrady 1340 1932 54 100 4% 5%
Orechova Poton 1698 2 087 132 217 8% 10%
Patas 803 662 24 100 3% 15%
Povoda 948 1742 32 100 3% 6%
Rohovce 1206 1671 149 184 12% 11%
Samorin 13 324 4 832 2435 1033 18% 21%
Trnavka 495 1642 100 369 20% 22%
Trstena na Ostrove 576 560 61 100 11% 18%
Velkd Paka 964 2376 223 471 23% 20%
Velké Blahovo 1586 1560 91 105 6% 7%
Velké Dvorniky 1245 3020 46 153 4% 5%
Vieska 419 1118 62 100 15% 9%
Vojka nad Dunajom 475 661 79 137 17% 21%
Vrakun 2 666 1202 114 100 4% 8%
Vydrany 1695 3099 91 219 5% 7%
Spolu 88215 89293 10597 17763

Zdroj: SU SR, Market Locator s.r.o.

Celkovo tak v relevantnej oblasti Zije 88 215 obyvatelov podla SU SR a 89 283 obyvatelov
podla udajov za SIM karty. Dolezity je vSak rozdiel v pocte dochdadzajucich do Bratislavy. Kym podla
tdajov SU SR je tento pocet 10 597 podla SIM kariet je dochadzajtcich az 17 763.

¢) Ziskavanie udajov formou prieskumu

Zdrojom duddajov pre model vyberu dopravného moédu su individudlne data ziskané
dotaznikovou metddou. Dotaznik bol kombinaciou takzvanych odhalenych a vyjadrenych preferencii
opytanych. Zber dat sa realizoval v obdobi medzi 5. a 16. oktébrom 2018 v obciach oznacenych ako
relevantna oblast. Spésob zberu dat bol telefonicky a realizovany spolo¢nostou ACRC s.r.o.. Agentura
zvolenou metddou garantuje ndhodnost vyberu respondenta v danej Strukttre obci. Celkovo bolo
oslovenych 443 respondentov. Origindlne znenie dotazniku je uvedené v prilohe Studie. Cielom
dotaznika bolo identifikovat preferencie vo vybere dopravného mdédu na zéklade individualnych
preferencii a socio-demografickych charakteristik respondenta. Preferencie vyplyvajuce zo
skutoéného - historického spravania sa oznacuju ako odhalené. K tymto preferenciam sa vztahuju
nasledovné otazky:
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1. Uvedte nazov obce, z ktorej dochadzate do Bratislavy

Obce relevantnej oblasti su v pocte obyvatelova velmi heterogénna. Tri najvacsie obce oblasti
— Dunajska Streda, Samorin a Dunajska LuZna predstavuju asi 40% celkovej populacie (zdroj SU SR)
oblasti, pricom pomerovo su tieto obce zastupené v dotazniku asi 45%. Nadproporcionalne zastipené
obce v dotazniku v porovnani s potom obyvatelov podla SU SR st obce Gabéikovo, Hamuliakovo,
Kvetoslavov, a Kalinkovo.

2. Za akym ucelom najcastejsie dochadzate do Bratislavy?

Tato otazka sluzila ako podmieniujica pre urcenie dochdadzajucich, ktori predstavuju cielovu
skupinu vyskumu. 7% opytanych nedochadza v priebehu tyZzdna ani raz do Bratislavy a vtomto bode
bol s nimi ukonceny rozhovor. Dominantnym uUcelom dochadzky je zamestnanie, ktoré tvori az 51%
vSetkej dochadzky. lba menej ako 3% opytanych dochddza za Ucelom strednej alebo vysokej skoly.
V neskorSom spracovani dat vSak vyznam tejto skupiny narastd, pretoze sa jedna o pravidelnych —
dennych dochddzajucich, preto je ich vaha v celom subore vyssia. 2% opytanych uviedlo ako ucelom
dochadzky do Bratislavy kultdru, Sport alebo zdbavu. 37% dochadzajucich uviedlo dévod ,iné“
a Specifikovalo takyto ucel najéastejsie ako lekdr, urad alebo nakupy.

3. Uvedte nazov mestskej Casti do ktorej najcastejSie dochadzate v Bratislave

Spomedzi 17 mestskych casti uvedenych ako mozZnosti cielovej destindcie su
najfrekventovanejSou m. ¢. Staré Mesto (23,54 %), Ruzinov (21,36 %), Petrzalka (14,81 %) a m. C.
Nové Mesto (11,65 %). Kumulativne tieto mestské casti tvoria 71,36 % vsetkej dochdadzky
z relevantnej oblasti.

Tabulka 3.15: Ciel dochadzky podla ucelu a cielu dochadzky

Ucel/Ciel: Staré Mesto RuZinov Nové Mesto Petrialka Celkovo
Praca 42 49 26 28 228
Stredna skola 1 2 1 2 6
Vysoka skola 0 2 0 3 6
Zabava, kultura 2 1 3 1 9
Iné 52 34 18 27 163
Celkovo 97 88 48 61 412
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4. Do ktorej z nasledovnych prijmovych kategérii by ste priblizne zaradili priemerny HRUBY
MESACNY prijem vasej DOMACNOSTI??°

Tabulka €. 3.16: Rozdelenie prijmov respondentov

v eurach pocet percentualne Kumulativne v %
<500 40 10% 10%
501-1500 230 56% 66%
1501-2000 94 23% 88%
2001-2500 24 6% 94%
2501-3000 15 4% 98%
3001-3500 3 1% 99%
3501-4000 1 0% 99%
4001-4500 0 0% 99%
4501-5000 1 0% 99%
5001-5500 0 0% 99%
5500-6000 2 0% 100%
>6001 2 0% 100%
Spolu 412

5. a. Kol'ko krat do tyZdia vyuzivate na dopravu do Bratislavy automobil?
6. a. Kol'ko krat do tyZzdia vyuzivate na dopravu do Bratislavy vlak?
7. a. Kolko krat do tyZzdina vyuzivate na dopravu do Bratislavy autobus?

Prva Cast (a.) otazok 5,6 a 7 je zamerana na odhalenie pocetnosti vyuZitia existujicich mdédov
dopravy. 26 % respondentov nevyuziva vObec ako spdsob dopravy osobny automobil, zaroven vsak
plati, Ze ani raz verejnou dopravou nejde priblizne 76 % opytanych. Tabulka 3.17 zobrazuje absolutne
pocetnosti volby dopravy. Dokonca aj v pripade ak sa jednd o dennych dochdadzajucich (dochadzaju
aspon 5 krat tyZzdenne do Bratislavy) je v 66 % takychto pripadov zvolenym sp6sobom automobil, v 12
% vlak a v 22 % autobus.

29 \ysoké zastUpenie odpovedi v kategdrii 501 - 1500 indikuje, Ze mnoho ludi namiesto prijmu domdacnosti uvadzalo
osobny prijem, ¢o indikuje, Ze dana veli¢ina meria prijem domacnosti s chybou. To mdZe skreslit vyznamnost veliéiny v
modeli smerom nadol, odhadovana hodnota parametru prislichajica prijmu je vSak aj napriek tomu vyznamna na hladine
1%.
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Tabulka 3.17: Pocetnost vyuZitia existujucich moédov dopravy

Sposob dopravy/Pocet 1 2 3 4 5 6 7 8 aviac 0
ciest
auto 117 23 26 15 101 11 6 6 107
viak 54 10 12 4 20 1 0 0 311
autobus 38 11 4 3 33 4 2 1 316

5. b. Ako dlho cestujete od miesta bydliska do ciela vasej cesty? (autom)
6. b. Ako dlho cestujete od miesta bydliska do ciel'a vasej cesty? (vlakom)
7. b. Ako dlho cestujete od miesta bydliska do ciela vasej cesty? (autobusom)

V priemere najmenej Casu travia respondenti vo vlaku (66 min), v automobile (70 min)
a najdlhSie cestuju autobusom (86 min). Pri zohladneni Standardnej odchylky je vSak automobil
a autobus omnoho variabilnejsi naprie¢ pozorovaniami ako vlak. V pripade dennych dochadzajucich
(frekvencia dochdadzky viac ako 5 krat do tyZzdna) je priemerny ¢as v automobile 67 min, vo viaku 60
min, no pre autobusy tento ¢as vzrastie az na 95 min. Napriek tomu z tabulky 3.17 predchadzajucej
otdzky vyplyva Ze autobus je ¢astejSou volbou pre takychto cestujucich ako vlak, a to pravdepodobne
najma pre frekvenciu jednotlivych liniek a dostupnost zastavok autobusu oproti viaku.

6. c. Ako dlho trva samotna cesta vlakom? (vlakom)
7. c. Ako dlho trva samotna cesta vlakom? (autobusom)

Pri urceni preferencii vo vybere dopravného médu je nutné poznat ¢as potrebny na prestupy
a presuny mimo dopravného prostriedku, pricom predpokladame, Ze takyto ¢as je nulovy v pripade
osobného automobilu. Tento Udaj je mozné urdit z rozdielu medzi otdazkami 6b a 6¢ pre méd vlak a 7b
a 7c pre mad autobus. V priemere je tento ¢as pre vlak 22 minut a autobus 23 minut, opatovne je
vsak Standardna odchylka vyrazne vyssia pre autobus 24 minut a pre vlak 17 minut, ¢o moze indikovat
Ze respondenti nevyuzivaju vzdialenejSie vlakové stanice pri presune automobilom a vyznamna cast
tohto ¢asu je najma pesi presun.

5. c. Cestujete ako Sofér alebo spolujazdec? (vilakom)

Informacia z tejto otazky v dalsej praci nebola vyuzita.

5. d. Aké su vase denné naklady na parkovanie?
6. d. Aké su vase naklady na jednu cestu vilakom?
7. d. Aké su vase naklady na jednu cestu autobusom?

63



Dolezitym kritériom pri rozliseni jednotlivych mdédov dopravy a najma pri rozliSeni medzi
modmi verejnej dopravy su naklady na dopravu. Priemerna cena dopravy vlakom naprie¢ vSetkymi
pozorovaniami je 0,43 eur a 0,49 eur pre autobus.

8. a. S kolkymi €lenmi domacnosti cestujete?
8. b. Kol'ko z toho tvoria deti do 15 rokov?

Vacdsina respondentov (56 %) cestuje zvolenym dopravnym prostriedkom bez rodinnych
prislusnikov. Ak zohladnime iba dennych dochadzajucich osobnym automobilom s frekvenciou
dochadzky aspon 5 dni tyZzdenne je tento pomer 60 %.

9. b. Vyuzili by ste osobnt lodnu dopravu po rieke Dunaj, ak by cestovné a ¢as dopravy boli
porovnatelné s existujlicim sp6sobom hromadnej prepravy?

Posledna otdzka je sucéastou tzv. vyjadrenych preferencii, pretoze sa vztahuje na rozhodnutie,
ktoré nie je historicky pozorované (uskutocnené). Pri vyhodnoteni tejto otazky vsak nemozno robit
Ziadne zavery, pretoZe respondenti nedisponovali dostatoénymi informaciami pre zhodnotenie
moznosti.

Tabulka 3.18: Statistika odpovedi na otazku: ,VyuZili by ste osobnu lodnu dopravu po
rieke Dunaj, ak by cestovné a ¢as dopravy boli porovnatelné s existujucim spésobom
hromadnej dopravy?“

Pocet. Percent Kumulativne
urcite ano 133 32,28 % 32,28%
skor ano 77 18,69 % 50,97 %
skor nie 74 17,96 % 68,93 %
urcite nie 128 31,7% 100 %

d) Odhad vnoreného logit modelu

Nami odhadovany model vysvetluje volbu dopravného mdédu na zéklade nasledovnych velicin:

1. Socio-demografickych charakteristik popisujucich (a) prijem rodiny, (b) pocet clenov
domacnosti, s ktorymi jednotlivec cestuje okrem deti do 15 rokov a (c) pocet deti do 15
rokov, s ktorymi jednotlivec cestuje.

2. Penaznych a ¢asovych nakladov na dopravuy, t.j. (a) ¢asu v dopravnom prostriedku, (b) ¢asu
mimo dopravného prostriedku, (c) peraznych nakladov na dopravu a (d) potreby menit
dopravny prostriedok. Model obsahuje tiez odliSné uUroviiové konsStanty pre jednotlivé
mady.

3. Binarnych premennych pre jednotlivé ucely dochadzania (praca, skola, praca, lekar, iné)
interagovanych s bindrnymi premennymi pre jednotlivé mddy dopravy (automobil,
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autobus, vlak). Tieto premenné umoznia vysvetlit vy$siu tendenciu ludi dochadzajucich do
Bratislavy do skoly volit si cestu autobusom alebo vlakom oproti ludom dochadzajicim za
pracou.

4. Binarnych premennych pre jednotlivé oblasti Bratislavy interagovanych s binarnymi
premennymi pre jednotlivé mdédy dopravy (automobil, autobus, vlak). Bratislavu sme
rozdelili do piatich oblasti na zaklade pristupnosti z dunajskostredského a seneckého
okresu:

Oblast 1: Staré Mesto a Nové Mesto

Oblast 2: Ruzinov, Vrakuria, Podunajské Biskupice
Oblast 3: Raca, Vajnory, Karlova Ves, Dubravka, Lamac
Oblast 4: Devin, Devinska Nova Ves, Zahorska Bystrica
Oblast 5: Petrzalka, Jarovce, Rusovce, Cunovo

Tieto premenné umozniuju vysvetlit vyssiu tendenciu jednotlivcov zvolit si cestu vlakom pri
dochddzani do Starého Mesta aNového Mesta oproti jednotlivcom dochadzajucich
z dunajskostredského a seneckého okresu do Dubravky alebo Petrzalky.

Podrobny zoznam veli¢in, ich definicie azdroje uvddza Technickd priloha 1. Model je
odhadnuty na vzorke 412 respondentov, kazdy respondent vSak predstavuje viac pozorovani
v zavislosti od toho, kolko krat pocas reprezentativneho tyzdnia dochddza do Bratislavy. Uvedme
priklad: Ak jednotlivec dochadza patkrat tyzdenne, pricom uvadza, Ze trikrat dochddza automobilom,
raz autobusom a raz vlakom, nachadza sa v nasej vzorke patkrat pricom trikrat je ako dopravny mod
zvoleny automobil, raz autobus a vlak (19 % respondentov kombinuje aspon 2 spdsoby dopravy).
Vysledna vzorka takto obsahuje 1457 pripadov dochddzania do Bratislavy.

Vacésina odhadnutych koeficientov je vyznamna na hladine vyznamnosti 1 % a vSetky su
vyznamné na hladine 10 %. Vysledky poukazuju na nasledovné spravanie jednotlivcov pri vybere
dopravného médu:

e Jednotlivci negativne hodnotia vyssSie casové a peniazné naklady spojené s dopravou.

e Velmi negativny vplyv na vyber dopravného médu ma potreba menit dopravny
prostriedok, ¢o sa deje v pripade dochadzania vlakom zobci, ktoré nelezia
bezprostredne na trase vlaku zo smeru Dunajska Streda do Bratislavy. To sa prejavuje
napriklad v obci Dunajska Luzna. Z 230 ciest z Dunajskej Luznej do Bratislavy, ktoré
obsahuje nas dataset, jednotlivci volia cestu vlakom iba v 8,7 % pripadoch ato aj
napriek tomu, Ze priemerny ¢as potrebny na dochadzanie vlakom (51 minut) je aj po
zaratani potreby dopravy do Novych Kosarisk (kde sa nachddza Zelezni¢nd stanica)
nizsi, nez su priemerné ¢asy dochadzania automobilom (59 minut) a autobusom (71
minut). Rovnaky efekt mozno pozorovat v Samorine, kde je vlak volbou cestujucich iba
v 6 % pripadov pricom rozdiely oproti autobusovej a automobilovej doprave su este
vacsie (56 minut oproti 94 a 81 minutam).
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Tabulka 3.19: Vysledky odhadu vhoreného logit modelu

B st. chyba t-stat. p-hodnota 95 %-konf. int.
In(1+&as’) -0,168 0,085 -1,980 0,048 -0,334 -0,002
In(1+&as™) -0,130 0,037 -3,480 0,000 -0,203 -0,057
In(0,1+cena) -0,360 0,047 -7,730 0,000 -0,451 -0,268
prestup -1,163 0,155 -7,510 0,000 -1,466 -0,859
verejnd x prijem -0,430 0,072 -5,960 0,000 -0,572 -0,289
verejnd x rodina -0,819 0,100 -8,160 0,000 -1,016 -0,622
verejnad x deti -0,300 0,149 -2,020 0,044 -0,591 -0,009
autobus 2,012 0,334 6,030 0,000 1,358 2,666
autobus x skola 2,146 0,373 5,750 0,000 1,414 2,877
autobus x lekar 0,495 0,289 1,710 0,087 -0,072 1,062
autobus x iné -0,818 0,243 -3,360 0,001 -1,295 -0,341
autobus x oblast? -0,522 0,159 -3,280 0,001 -0,834 -0,210
autobus x oblast® -0,605 0,240 -2,520 0,012 -1,076 -0,135
autobus x oblast? 0,998 0,226 4,410 0,000 0,554 1,441
autobus x oblast® -0,812 0,240 -3,380 0,001 -1,283 -0,341
viak 1,389 0,314 4,420 0,000 0,773 2,005
viak x skola 1,861 0,409 4,550 0,000 1,060 2,661
viak x lekar 0,598 0,291 2,050 0,040 0,028 1,169
vlak x iné -0,621 0,224 -2,770 0,006 -1,059 -0,182
viak x oblast? -0,875 0,166 -5,270 0,000 -1,201 -0,550
vlak x oblast® -0,697 0,235 -2,970 0,003 -1,157 -0,237
viak x oblast* -1,034 0,248 -4,170 0,000 -1,521 -0,548

Tindividudina 1,000 - = - - -
Tverejnd 0,422 0,072 0,000 0,000 0,281 0,563

e Na vyber sposobu dopravy vyrazne vplyvaju socio-demografické charakteristiky.
Jednotlivci s vyssSim prijmom ako aj ti, ktori cestuju s rodinnymi prislusnikmi, ¢astejsie
volia individualnu dopravu automobilom. V rdmci celej vzorky je automobil vybranym
modom dopravy v 65 % pripadov, avsak vsetci respondenti uvadzajuci rodinny prijem
presahujuci 2500 EUR cestuju automobilom. V pripade, Ze jednotlivci cestuju
s rodinnymi prislusnikmi je automobil vybranym dopravnym moédom v 90 % pripadov.

e Odhadnuté koeficienty taktiez indikuju tendenciu dochadzajucich do $koly volit
verejnu dopravu (iba 31 % voli automobil) a fakt, Ze verejna doprava je vyuzivana vo
vacsej miere pri doprave do Starého Mesta a Nového Mesta (jednotlivci volia
automobil iba v 54 % ciest).

Pre logit modely neexistuje jednoznacny spdsob, ako zhodnotit Uspesnost modelu, preto
uvadzame Uspesnost predikcie, pricom za modd predikovany modelom pre daného jednotlivca
povazujeme mod s najvyssou predpovedanou pravdepodobnostou vyberu. V ramci celej vzorky
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spravne predpovedame volbu v 70 % pripadov. Pri jednotlivcoch voliacich si automobil je to v 89 %
pripadov. Uspednost v pripade cestujucich autobusom je 34 %, pre vlaky je to 36 %. Volbu medzi
individualnou a verejnou dopravou sme schopni spravne identifikovat v 73 % pripadov.

Tieto hodnoty naznacuju, Ze je jednoduchsie identifikovat, ¢i  jednotlivci zvolia cestu
automobilom, alebo ¢&i zvolia niektory zo spOsobov verejnej dopravy. Ovela narocnejsie je
identifikovat, ktory zo spésobov verejnej dopravy to bude, ¢o naznacuje, Ze aj samotné predikcie
potencidlneho dopytu po lodnej doprave budu spojené s velkou davkou neistoty.

e) Rozsirenie mnoZiny dopravnych médov o vodnu dopravu a findlny odhad potencidlneho
dopytu

Pri rozsireni modelu o moznost vyberu lodnej dopravy uréujeme jednotlivé hodnoty
nasledovne:

Vsmere do Bratislavy uvaiujeme sdvoma pristavmi Samorin a Hamuliakovo. Casy
v dopravnom prostriedku ¢as’s volime ako 45 minut pre cestujucich nastupujlcich v pristave
Samorin a 37 mindt pre cestujlicich nastupujucich v pristave Hamuliakovo. Vyber pristavu zavisi od
¢asu dochadzky z danej obce do Samorina resp. do Hamuliakova v ¢ase dopravnej $picky. Tieto ¢asy
identifikujeme na zadklade google.maps a vyuzivame ich aj ako komponent ¢asu mimo dopravného
prostriedku, t.j. ¢asM;g, pricom tie navySujeme o 10 minut potrebnych na prestup z auta alebo
autobusu do lode a 0 20 minut zodpovedajucich doprave v ramci Bratislavy pre dochddzajucich do
Starého Mesta, Karlovej Vsi a Petrzalky a o 30 minut pre dochddzajucich do ostatnych mestskych
¢asti.

V pripade cien uvazujeme s dvoma variantmi. Prvy variant predpokladd relativne vysoku cenu
1,9 EUR za cestu lodou, ktorud navysujeme o 5 centov pre kazdu minatu cesty do pristavu (obce su od
pristavov vzdialene v priemere 10 minut cesty). Druhy variant uvazuje s listkom zadarmo pre Ziakov,
Studentov a dochodcov (ktorych s istou davkou nepresnosti identifikujeme ako tych, ktori reportovali
bud’ nulové ndaklady na vlak, alebo ako primarny dévod dochadzania do Bratislavy ndvstevu lekara)
a s cenou 1,0 EUR pre ostatnych.

Pokial ide o koeficienty prislichajuce jednotlivym ucelom dopravy, pouZivame priemerné
hodnoty vypocitané pre autobusy avlaky, konkrétne: Koeficienty prislichajice jednotlivym
mestskych ¢astiam (nie sme obmedzeni na rozdelenie Bratislavy na pat oblasti) volime na zaklade ich
vzdialenosti od potencidlnych pristavov vychadzajic z odhadov pre vlakovu dopravu (berieme teda

30 Cestujuci dochadzajuci vlakom do Starého Mesta a Nového mesta reportuju dochédzanie v priemere ako 20 mindt.
Cestujlci dochadzajuci viakom do inych mestskych ¢asti uvadzaju v priemere 30 minut, v pripade Devina, Devinskej Nove;j
Vsi a Zahorskej Bystrice az 35 minut. Vzhladom na blizkost potencidlnych pristavov k Starému Mestu, Petrzalke a Karlovej
Vsi sme pre tieto mestské Casti zvolili kratku dopravu MHD 20 minut a pre ostatné ¢asti dlhd dopravu 30 mindt.
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do Uvahy podobnost lodnej avlakovej dopravy obmedzenost zastavok v Bratislave, potrebu
dochadzat do pristavu, stanice):

e Pre Staré Mesto, Karlovl Ves a Petrzalku volime hodnotu 0, ¢o znamenad, Ze cestovat
lodou do tychto oblasti je, ¢o sa tyka dostupnosti, analogické cestovaniu vlakom alebo
autobusom do Starého Mesta a Nového Mesta.

e Pre RuZinov volime hodnotu zodpovedajicu dochadzaniu vlakom do Race, Vajnor,
Karlovej Vsi, Dubravky a Lamaca, ¢o znamena priemernu vzdialenost v ramci Bratislavy.

e Pre ostatné mestské cCasti volime hodnotu zodpovedajucu dochadzaniu vlakom do
Petrzalky.

e Ako Urovhovu konstantu pre lodnu dopravu volime konstantu z vlakovej dopravy.

VyuZivame taktiez odpoved respondentov na otazku ,vyuZili by ste osobnu lodnu dopravu po
riecke Dunaj, ak by cestovné a ¢as dopravy boli porovnatelny s existujucim sp6sobom hromadnej
dopravy?” Pre jednotlivcov, ktori uviedli odpoved ,uréite nie” pouzivame prohibitivne nizku
uzitonost a neuvazujeme s moznostou, Ze by si zvolili cestu lodou. Na druhej strane, u jednotlivcov,
ktori ako odpoved ,skor nie“ predpokladame ochotu zvolit si lodni dopravu (tito predstavuju asi
desatinu potencidlnych cestujucich). To znamend, Ze nasSe odhady su vykonané pri predpoklade
marketingovej kampane, ktord poméze zmiernit rezervovany postoj Casti dochadzajucich k lodnej
doprave.

Tabulka 3.20 uvadza sucasne rozhodovanie jednotlivcov o spésobe dopravy, ako aj
modelovany dopyt pred zavedenim a po zavedeni lodnej dopravy. Tieto hodnoty zodpovedaju
typickému tyzdniu pocas Skolského roka a pocas plavebnej sezény, kedy prudko neklesa dopyt po
lodnej doprave. Doélezitym zdverom je, Ze vdcSina potencidlnych cestujicich su cestujuci
momentdlne vyuZivajuci autobusovi dopravu, predpokladdme minimadlny efekt na Zelezni¢nu
dopravu. Kym pri autobusovej doprave predpokladame pokles dopytu o 1,5 az 2,5 p. b. (o
predstavuje pokles o priblizne jednu dvanastinu), pri vlakoch a individudlnej automobilovej doprave je
pokles 0 0,4 az 0,7 p. b. (menej nez Styridsatina aktudlneho dopytu), resp. o 1,2 az 1,7 p. b. (menej
ako patdesiatina dopytu) takmer zanedbatelny.

Uvedené hodnoty je potrebné aplikovat na celkovy pocet dochadzajucich z relevantného
regionu do Bratislavy. Podla scitania domov, obci a bytov vykonaného v roku 2011 dochadzalo z tejto
oblasti do Bratislavy celkovo 9 342 obyvatelov. Po zohladneni narastu pocétu obyvatelov medzi rokmi
2011 a 2018 a pri predpoklade, Ze pomer medzi poctom obyvatelov a poétom dochadzajucich sa
nezmenil, by relevantny pocet dochadzajucich v sucasnosti bol 10 597. Ako sme uviedli vyssie, Udaje
zo scitania vsak typicky podhodnocuju skuto¢ne dochadzajucich. Alternativnym spdsobom je odhad
na zaklade poctu SIM kariet. Na zaklade tejto metodiky odhadujeme pocet dochadzajucich na 17 763.

Kombinujluc tuto hodnotu z odhadmi vtabulke 3.20 dospievame k odhadu priemerného
denného dopytu po lodnej doprave pocas Skolského roka a pocas sezény na 548 cestujlcich smerom
do Bratislavy (pri cene 1,9 EUR) a na 912 (pri nizkej cene od 0,0 do 1,0 EUR).
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Tabulka 3.20: Modelované zmeny vo vybere dopravnych médov

Sucasny Modelovany cena=1,9 eur cena=0,0-1,0 eur

stav stav bez lodnej

dopravy

odhad zmena odhad zmena
automobil 65,3 % 65,1 % 63,9 % -1,2 % 63,5% -1,7 %
autobus 19,3 % 18,8 % 17,3 % -1,5% 16,3 % -2,5%
viak 15,4 % 16,0 % 15,7 % -0,4 % 15,4 % -0,7%
Lod’ - 3,1% 3,1% 51% 51%

Pri odhade celoro¢ného dopytu uvazujeme s poklesom dopravy pocas troch mesiacov mimo
sezébny na Uroven 60 % aspoklesom dopytu dochddzajucich do sSkoly pocas prdzdnin
(predpokladame, zZe ich dopyt po osobnej lodnej doprave bude pocas dvoch mesiacov nulovy). To
nam umoznuje odhadnut celoroény dopyt dochadzajucich do Bratislavy na 176 tis. cestujucich
smerom do Bratislavy pri ,,vysokej“ cene 1,9 EUR a na 286 tis. pri ,nizkej“ cene od 0,0 do 1,0 EUR (¢o
predstavuje 481, resp. 784 cestujucich denne pri suc¢te oboch smerov).

Predpokladajlc, Ze v smere z Bratislavy bude najma v popoludnajsich hodinach prepraveny
rovnaky pocet cestujucich kvantifikujeme potencidilny celoro¢ny dopyt (sticet oboch smerov) na 351
tis. cestujucich (962 denne) pri ,,vysokej“ cene 1,9 EUR a na 573 tis. cestujticich ro¢ne (1 569 denne)
pri ,nizkej“ cene do 1,0 EUR.

Tieto hodnoty predstavuju skor spodny odhad dopytu z nasledujicich dévodov:

e Ako sme uviedli vysSie, pocet dochadzajucich identifikovanych na zaklade SIM kariet
(17 763) podhodnocuje skutocny pocet dochadzajucich.

e nieco rychlejsia poprudna plavba v smere z Bratislavy by mohla znamenat o nieco vyssi
dopyt po lodnej doprave v popoludnajsich hodinach (nase simuldcie naznacuju celkovy
ro¢ny narast dopytu z tohto dévodu na urovni priblizne 5 %).

e Vletnych mesiacoch moino ocakdvat narast dopytu z rekreacnych dévodov, ¢omu
napomahaju cyklistické trasy pozdiz Dunaja.

Kldéovym limitujucich faktorom dopytu po tejto forme dopravy je potreba kombinovat
dopravné prostriedky aj pre obyvatelov Samorina. Zavedenie kyvadlovej dopravy z vybranych lokalit
mesta do pristavu a vybavenie kvalitnou infrastruktirou by mohlo tento dopyt vyrazne navysit, kedze
po relativne vzdialenej Dunajskej Strede je Samorin najva¢sim mestom v oblasti spoliehajicim sa
najma na individualnu dopravu (69 % ciest) a autobusovu dopravu (25 % vsetkych ciest v porovnanim
s19 % vramci celého regiénu), pricom obe tieto formy dopravy trpia zvySenymi ¢asmi v ¢asoch
dopravnej Spicky.
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3.2.4 Konfrontacia odhadovanych vynosov s nakladmi

Na zaklade vysledkov modelového odhadu sa moZzeme vratit k scenarom uvedenym v Tabulke
3.11 a doplnit velmi délezitu informaciu, Ze najvacsiu pravdepodobnost maju scendre S1 s S2 (resp.
hodnoty medzi tymito scenarmi). Treba tak pocitat so:

e Zapornym hospodarskym vysledkom okolo 4 mil. eur ro¢ne pri kalkulacii s vysSou
hladinou nakladov (dieselovy pohon, zapocitané odpisy).

e Zapornym hospodarskym vysledkom okolo 2,9 mil. eur rocne pri kalkulacii s nizSou
hladinou nakladov (diesel - elektricky pohon, nezapocitané odpisy - investicie
s vyuzitim eurofondov).

e Nakladmi na jedného cestujuceho vo vyske asi 10,4 eura pri kalkulacii s vysSou
hladinou nakladov (pri priemernej cene cestovného 1,5 eur to znamena potrebu
dotdacie 8,9 eur na cestujiceho).

e Nakladmi na jedného cestujuceho vo vyske asi 7,9 eur pri kalkulacii s nizSou hladinou
nakladov (pri priemernej cene cestovného 1,5 eur to znamena dotdciu 6,4 eur na
cestujuceho).

(Poznamka: Vyssie uvedené hodnoty vyplyvaju z priemeru hodnoét scenarov S1 a S2.)

Raméek 3.1.: €o z toho vyplyva pre posudzované varianty?

Vyssie uvedené kvantifikdcie maju zdsadny vplyv na posudzovanie variantov zriadenia
dopravcu. Tieto vysledky vedu ktomu, Ze sa ako nevhodny ukazuje variant 1
(zriadenie ndrodného dopravcu ako nového podniku). Je velmi pravdepodobné, ze ho
nemozno postavit ako rentabilny konkurencieschopny podnik za rovnakych
podmienok ako by fungoval bezny komercény subjekt v sikromnom sektore.

Pre variant 2 by to znamenalo, Ze verejnd sprava by doplacala 6,4 eur az 8,9 eur na
cestujuceho, v zavislosti od variantu nakladov. Celkovo by iSlo 0 2,9 mil. eur az 4 mil.
eur rocne, aby sa plne pokryli naklady na poskytovanie vykonov vo verejnom zaujme.
S rastom poctu cestujucich tieto hodnoty klesaju, ale potreba dotacie nezanika.

Po konstatovani tychto relativne nepriaznivych podnikovohospodarskych vysledkov sa
zameriame v dalSom kroku na posudenie SirSie chapanych efektov.
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4. Odhad narodohospodarskych a d’alSich
spolocensko-ekonomickych efektov

4.1 Narodohospodarske efekty vyplyvajuce z vazieb medzi
ekonomickymi aktivitami

Pri zhodnoteni narodohospodarskych efektov vodnej dopravy na Slovensku sme pouzili tzv.
input-output model, ktory umozinuje odhadnut efekty kone¢ného dopytu po vybranych tovaroch
asluzbach na produkciu, zamestnanost a pridand hodnotu generovani vcelom narodnom
hospodarstve. Zakladnym zdrojom udajov pre takyto typ analyzy si komoditno-odvetvové tabulky
doddvok a pouzitia (TDP). V nich je zachytend produkcia tovarov a sluzieb jednotlivych odvetvi
(tabulka doddvok) aich pouzitie v medzispotrebe alebo kone¢nom pouziti (tabulka pouzitia).
Z tabuliek vieme vycitat nakladovu Strukturu produkcie odvetvi. Tabulky samotné obsahuju len
priame vstupy a pouzitie produktov. Pre zhodnotenie narodohospodarskych dopadov vybranych
aktivit, v tomto pripade osobnej lodnej dopravy, je potrebné preskimat aj nepriame dopady na iné
odvetvia, ktoré vyplyvaju zo vzajomnych vazieb medzi nimi. Ztabuliek dodavok a pouZitia sme
zostrojili symetrické input-output tabulky (IOT) (podrobnejsie vid Technicka priloha 1, ¢ast B). Z nich
bol vytvoreny input-output model, ktory pri odhadoch efektov kone¢ného dopytu na dalsie
ekonomické premenné vychddza z komplexnych vazieb medzi odvetviami (podrobnejSie vid
Technicka priloha 1, ¢ast C).

Doprava ako taka predstavuje vyznamny segment narodného hospodarstva, pretoie
umoznuje prepojit ekonomické aktivity podnikatelskych subjektov, ako aj konecénych spotrebitelov
(jednotlivcov, domacnosti, verejnu spravu). V roku 2015 malo celé odvetvie dopravy 4,26 % podiel na
celkovej produkcii slovenskej ekonomiky. V doprave sa v tomto roku vytvorilo 5,3 % hrubej pridanej
hodnoty a zamestnanych v nej bolo takmer 100 tisic ludi, t.j. 4,22 % celkového poctu zamestnancov.

Vyrazne dominantné postavenie v ramci dopravy mala pozemnda doprava vratane dopravy
potrubim. Vo vsetkych ukazovateloch (produkcia, pridana hodnota, zamestnanost) bol podiel v rdmci
dopravy viac ako 97 %. Vodna doprava (osobnd aj nakladnd) spolu predstavovala 0,6 % produkcie
a hrubej pridanej hodnoty odvetvia dopravy. Osobnd lodnda doprava sa na celkovych trzbach odvetvia
dopravy podielala 0,1 %, a podobne to bolo aj pri pridanej hodnote a zamestnanosti. V roku 2015
bolo v lodnej osobnej doprave zamestnanych 90 fudi, v lodnej ndkladnej doprave 333 ludi. Na jeden
milién produkcie v osobnej lodnej doprave tak v priemere pripadalo 13 [udi. V ndkladne vodnej
doprave to bolo 8 ludi.
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Tabulka 4.1: Hodnoty produkcie, pridanej hodnoty a zamestnanosti v jednotlivych typoch dopravy na
Slovensku, mil. eur, rok 2015

CPA a Nazov Produkcia Pridand Zamestnanost Produkcia Pridand Zamestnanost

hodnota hodnota

(mil. eur) %z

dopravy
spolu)

49 Pozemna
dopravaadoprava 7752,49 3 684,89 94 055 972%  97,6% 98,3 %
potrubim
501+503 Vodnal 6,98 3,27 90 0,1% 0,1% 0,1%
doprava osobna
502+504 V?dna ) 40,12 17,08 333 0,5% 0,5% 0,3%
doprava nakladna
511 Letecka ] 101,24 33,87 607 1,3% 0,9 % 0,6 %
doprava osobna
512 Letecka 71,54 37,36 564 0,9 % 1,0% 0,6 %

doprava nakladna
Doprava SPOLU 7972,37 377647 95 649 100,0%  100,0 % 100,0 %
Doprava spolu ako
podiel na celom
narodnom
hospodarstve v %

4,26 % 5,30 % 4,22 %

Zdroj: Vlastné vypocty na zaklade symetrickych input-output tabuliek pre SR za rok 2015.

Tabulka 4.2: Medzispotreba a konecné pouzitie produkcie vodnej dopravy a vedlajsich Cinnosti v
doprave, mil. eur, rok 2015

CPA a Nazov Medzispotreba Konecné pouzitie spolu SPOLU
(poutzitie ako vstup vo vyrobe)

Domaca Dovoz Spolu Domaca Dovoz Spolu

produkcia produkcia
>01+503 Vodna doprava 0,62 1,67 2,30 6,36 17,21 23,57 25,86
osobna
Sl R R C R 5,75 31,89 37,64 34,38 052 34,89 72,53
nakladna
5222 VedajSie Cinnosti 13,58 0,11 13,69 0,40 0,00 0,40 14,09
vo vodnej doprave
52 ost. Skladové a ost.
vedlajsie cinnosti 2 179,24 17,50 2 196,74 1433,31 0,00 1433,31 3630,06

v doprave

Zdroj: Vlastné vypocty na zaklade symetrickych input-output tabuliek pre SR za rok 2015.
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Dopyt po produkcii jednotlivych odvetvi mbze pochadzat od ostatnych firiem, ktoré ju
pouZzivaju ako vstup vo vyrobnom procese. Tato Cast je v input - output tabulkach zachytena v tabulke
medzispotreby a neskoér sluzi ako zdroj pre vypocet komplexnych vazieb v ekonomike. Zvysna cast
produkcie je uréena na uspokojenie konec¢ného dopytu. Pre osobnu lodnu dopravu je typické pouzitie
v kone¢nom dopyte. Az 91 % celkovej produkcie (domacej a dovezenej) osobnej lodnej dopravy sluzi
na uspokojenie konecného dopytu. Konecny dopyt po produkcii osobnej lodnej dopravy v roku 2015
predstavoval 6,36 mil. EUR, z toho 2,47 mil. EUR bola kone¢nd spotreba domacnosti.

Nakladna lodna doprava mala ind StruktUru pouzitia, pricom viac ako polovica celkovej
domacej a dovezenej produkcie slizila ako vstup v inych odvetviach ekonomiky. Vedlajsie ¢innosti vo
vodnej doprave su odvetvim, ktoré tvori vyznamny vstup vo vodnej doprave a inych cinnostiach
v ekonomike. Az 97 % dopytu po produkcii tohto odvetvia pochddzalo z medzispotreby.

Tabulka 4.3: Strukttra kone¢ného pouZitia vo vodnej doprave a vedlajsich ¢innostiach stvisiacich s
dopravou, mil. eur, rok 2015

CPA a Nazov Konecna Kone¢nd Tvorba Vyvoz Konecna
spotreba spotreba hrub. spotreba
domacnosti  verejnej kapitalu dom.
spravy
domadca produkcia dovoz
501+503 Vodna doprava osobna 2 468 0 0 3 888 17 210
502+504 Vodna doprava nakladna 75 0 864 33 437 517
5222 VedlajSie Cinnosti vo vodnej 0 0 0 400 0
doprave
32 Ost: skladové a ost. vedlajsie 0 1291 537 0 141774 0
¢innosti v doprave

Zdroj: Vlastné vypocty na zaklade symetrickych input-output tabuliek pre SR za rok 2015.

Velka c¢ast kone¢ného dopytu po nakladnej lodnej doprave pochadzala v roku 2015 z exportu
do zahranicia. NajdolezitejSim zdrojom konecného dopytu po skladovych a vedlajsich ¢innostiach
v doprave predstavoval export a konecna spotreba verejnej spravy. Treba vsak podotknut, Ze aj pri
tomto odvetvi plati, Ze hlavny zdroj dopytu po ich produkcii pochadza z medzispotreby, kedZe sa
jedna o odvetvie, ktoré je vyznamnym komplementom pre fungovanie dopravy a ostatné Cinnosti,
ktoré s fiou suvisia.

Pri odhade narodohospodarskych efektov sme vychadzali z medziodvetvovych tokov
medziproduktov v slovenskej ekonomike v roku 2015. Pre porovnanie efektov konecného pouzitia
uvadzame multiplikdtory okrem osobnej a nakladnej lodnej dopravy aj pre pozemnu dopravu
a dopravu potrubim, vedlajSie ¢innosti vo vodnej doprave a ostatné skladové a vedlajsie Cinnosti

v doprave.

73



Tabulka 4.4: Multiplikatory produkcie, pridanej hodnoty a zamestnanosti v pozemnej, vodnej
doprave a vedlajsich ¢innostiach v doprave, mil. eur, rok 2015

Multiplikator Multiplikator Multiplikator Multiplikator

produkcie s domadcej pridanej zamestnanosti
dovozom produkcie hodnoty (pre 1 mil. eur)

49 Pozemna dorl)rava a 222 163 0,75 20
doprava potrubim
501+593 Vodna doprava 223 144 0,65 18
osobna
592+504lVodna doprava 233 175 0,75 17
nakladna
5222 \{edlajsm cinnosti vo 257 1,79 0,67 37
vodnej doprave
52 Ost. skladové a ost.
vedlajsie €innosti v 2,24 1,79 0,81 18

doprave

Zdroj: Vlastné vypocty na zaklade symetrickych input - output tabuliek pre SR za rok 2015.

Multiplikdtor produkcie s dovozom udava, aki domacu produkciu a dovoz generuje priamo
a nepriamo konecny dopyt po produkcii prislusného odvetvia v hodnote 1. mil. EUR. Pre osobnu
lodnu dopravu ma tento ukazovatel hodnotu 2,23, ¢o znamen3d, Ze konecny dopyt po osobnej lodnej
doprave v hodnote 1. mil. EUR generuje domacu aj dovezenu produkciu v hodnote 2,23 mil. EUR.
Relativne vysoky multiplikator produkcie s dovozom maju vedlajsSie ¢innosti vo vodnej doprave, a to
2,57. Z pohladu slovenského hospodarstva je dblezitejsi multiplikator domacej produkcie, ktory
udava, aku produkciu na Slovensku generuje koneény dopyt po jednej jednotke produkcie prislusného
odvetvia. V osobnej vodnej doprave je multiplikator produkcie pre domacu produkciu 1,44, co
znamena, ze konecné pouzitie osobnej lodnej dopravy v hodnote 1 mil. EUR generuje priamo
a nepriamo v celom narodnom hospodarstve produkciu v hodnote 1,44 mil. EUR. Tento multiplikator
je mensi ako multiplikatory pre iné typy dopravy, a relativne maly aj v porovnani s inymi odvetviami.
Tato skutoénost suvisi najmé s objemom a Struktldrou vstupov, medzispotrebou, vtomto odvetuvi.
V porovnani s viacerymi inymi odvetviami sa jedna o také, ktoré je menej narocné na vstupy. Medzi
hlavné odvetvia, v ktorych konecny dopyt po osobnej lodnej doprave generuje efekty patria:
Skladové a ostatné vedlajsie ¢innosti v doprave; Koks a rafinérske ropné produkty; Vedlajsie ¢innosti
vo vodne] doprave; Pravne a Uctovnicke sluzby; Elektrickd energia, plyn, para a studeny vzduch;
Prendjom a lizing; Administrativne, pomocné kanceldrske a iné obchodné pomocné sluzby; Pozemna
doprava a doprava potrubim.

Multiplikdtor pridanej hodnoty pre osobnu lodnu dopravu je 0,65, to znamend, Zze konecny
dopyt v hodnote 1 mil. EUR po osobnej lodnej doprave generuje na Slovensku priamo a nepriamo 650
tis. EUR. ZvySok do 1 mil. EUR predstavuje priamy alebo nepriamy dovoz na Slovensku. Konec¢ny dopyt
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po osobnej lodnej doprave v hodnote 1 mil. EUR generoval v roku 2015 na Slovensku 18 pracovnych
miest. Z ¢innosti, ktoré suvisia s vodnou dopravou mali najvyssi multiplikdtor zamestnanosti vedlajsie
¢innosti vo vodnej doprave, v ktorych mal hodnotu 32.

Tabulka 4.5: Efekty konecného dopytu na produkciu, pridani hodnotu a zamestnanost vo vodne;j
doprave a vedlajsich ¢innostiach v doprave, rok 2015

Efekty na Efekty na pridanua Efekty na zamestnanost

produkciu (mil.  hodnotu (mil. EUR) (pocet zamestnancov)
EUR)

49 Pozemna do?rava a 66504 3036,7 80 103

doprava potrubim

501+593 Vodna doprava 9,1 41 117

osobna

592+504’Vodna doprava 60,2 25,8 600

nakladna

5222 \{edlajsm ¢innosti vo 07 0,3 13

vodnej doprave

52 ost. Skladové a ost. 25715 1155,4 26 224

vedlajsie ¢innosti v doprave

Zdroj: Vlastné vypocty na zaklade symetrickych input-output tabuliek pre SR za rok 2015.

V poslednej tabulke su uvedené celkové generované efekty na produkciu, pridand hodnotu
a zamestnanost. Osobna lodna doprava tak priamo a nepriamo generovala produkciu v celom
narodnom hospodarstve v hodnote 9,1 mil. EUR, pridanu hodnotu 4,1 mil. EUR a zamestnanost pre
117 ludi. Z dopravy, resp. z ¢innosti suvisiacich s dopravou generovali najvyssie efekty pozemna
doprava a doprava potrubim a skladové a ostatné vedlajsSie ¢innosti v doprave.

Narodohospodarske efekty generované dodatoé¢nym koneénym dopytom po osobnej vodnej
doprave su o nieco niZSie ako pri pozemnej doprave, a to tak pri multiplikatore domacej produkcie,
ako aj pri generovanej pridanej hodnote azamestnanosti. Tieto hodnoty su vSak zaloZené na
existujucich vazbach medzi odvetviami (rok 2015). Pri modelovani efektov osobnej vodnej dopravy do
budtcna by sme museli prijat cely rad dalSich predpokladov, a zohladnit viaceré makroekonomické
suvislosti, ktoré su nad rdmec zadania predloZenej Studie.

4.2 Dalsie spolo¢ensko-environmentdalno-ekonomické dopady

Mozno identifikovat aj cely rad dalSich potencidlnych sprievodnych efektov, ktoré je vsak
v sucasnosti eSte problematické kvantifikovat. Takymi su napriklad:
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Efekty pre miestnu ekonomiku:

e Stimul pre rozvoj maloobchodnej cinnosti asluZieb v mieste pristavisk. Je
pravdepodobné, Ze prevadzka pristavisk pritiahne zhluky maloobchodnych prevadzok,
stravovacich a dalSich sluzieb.

e Zhodnotenie nehnutelnosti v blizkosti a dosahu lodnych liniek.

e Generovanie dopytu aj po rekreacnych, vyletnych a event - ovych plavbach, ktoré uz
zrejme mozno realizovat za komerc¢ne atraktivnych podmienok.

e Prinos pre dva vyznamné Sportovo - rekreacné aredly v dosahu lodnych liniek. V tychto
areéloch, v Samorine - Cilistove a Cunove, pravidelne prebiehaji $portové & $portovo-
rekreacné aktivity s celostatnym aj medzinarodnym dosahom, navySe sluZia aj na
beiné Sportovo - relaxacné aktivity pre verejnost. Ponuka sa moznost koordinacie
aktivit s prevadzkovatelom vodnej dopravy. Pri vyznamnejSich podujatiach by bolo
mozné upravit cestovné poriadky podla potrieb tychto podujati (preteky vo vodnych
Sportoch, Sampionaty v triatlone, atletické preteky, dostihy, masové Sportovo-zabavné
podujatia, aj umelecké podujatia). NavySe prevadzkovatelia tychto aredlov by mohli
participovat na podpore a zabezpeceni plavebného spojenia, kedZe ide o zrejmy prinos
pre obe strany (plavebnu spolocnost aj prevadzkovatelov takychto Sportovo -
relaxacnych ¢i kultarnych zariadeni).

Efekty pre Zivotné prostredie:

e Vodné cesty neuberaju z priestoru. Vystavba pozemnej dopravnej infrastruktury vidy
prindsa trvalé zaberanie priestoru, ktory mohol byt vyuzity inak (vznikaju naklady
obetovanych prilezitosti). Pri vyuziti rieky sa vyuziva priestor prirodou uz dany, bez
konfliktov s inym vyuZitim priestoru.

e Po vytvoreni prisludnej infrastruktary je mozné vyuzivat iné paliva, napr. LNG. Ziada si
to Upravu plavidiel a napr. aj preskolenie personalu, je to vsak realizovatelna opcia.
Vyznamne tym klesne emisna naroc¢nost.

e Nemozno vylucit obmedzovanie vstupu emisne naro¢nejsim automobilom do centier
vacsSich miest aj v SR (tak ako je to uz v niektorych eurdpskych velkomestach bezné).
Dokonca to mozno perspektivne vnimat ako nevyhnutni a Ziaducu zmenu. Vtedy lodna
doprava priamo do centra hlavného mesta nadobudne na vyzname a stane sa eSte
prijatelnejSou ndhradou za ¢ast automobilov.

e Podla kvantifikacii v Studii realizovatelnosti pre Budape$t ma takto riesena doprava
prinos v znizeni hlu¢nosti.

Mozino zhrnut, Ze relativna ekologicka vyhodnost systému pravidelnej lodnej dopravy
v stredno- a dlhodobom horizonte narasta.
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Efekty pre udrzbu dopravnej infrastruktury:

Udriba vodnej cesty je menej nakladna ako vystavba a Gdriba pozemnych ciest. Kym
s rastom zataZenia pozemnych ciest narasta ich opotrebenie arastu naklady na ich
udrzbu, narast zataZenia vodnej cesty (ak je na nej volna kapacita, ¢o na predmetnom
useku Dunaja je), neznamena ani vyssie opotrebenie rieky ani vyrazne vyssie naklady
jej udrzbu. Pre udrzbu je v podstate irelevantné, ak sa na nej realizuje dodato¢nd
doprava.

Efekty pre kvalitu Zivota:

Aj vysSie uvedené argumenty ovplyviuju kvalitu Zivota, ponukaju sa tu vsak dalSie dva:

USetreny cas, ktory by cestujluci nestrdvili v dopravnych kolénach na cestach.
Predpokladame, Ze k Uspore ¢asu dochadza iba na zdkladnej trase, a to v dopravnych
Spi¢kach, mimo nich (ani cez vikendy ¢i dni pracovného pokoja) k ¢asovej Uspore
nedochadza. V dopravnych Spic¢kdch sa pritom zrealizuje asi 80 % celkového objemu
prepravy oséb. Priemernu ¢asovu Usporu odhadujeme na 20 min. na kazdu jazdu
v Spicke (berieme do uvahy dobu jazdy v Spicke individudlnou automobilovou
dopravou verzus lodou). Ak kazdy cestujuci usetri na jednotlivej plavbe v priemere 20
minut, potom napr. pri hypotetickych 1000 osobdach denne vyuZivajucich tento mod
dopravy by to znamenalo celkovo usporenych 101 tis. hodin ro¢ne. Osoba vyuZivajlca
kazdodenne vodnu dopravu (Co je krajny pripad) by roéne usetrila priblizne 100 hodin,
t. . asi 4,2 dna.

K Casovej uspore mozno pripocitat skutocnost, Ze cestovanie lodou je prijemnejsie
aumoznuje aj vyuzit ¢as straveny cestovanim. Popri premiestneni cestujiceho
z vychodiskového do cielového bodu prinasa istu formu zazitku Ci relaxu. lde o vysSiu
kultdru cestovania.

Podpora rekreacnych cinnosti kombindciou existujucej cyklotrasy pri Dunaji a osobnej
lodnej dopravy.
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5. Zhodnotenie moznosti zriadenia narodného
dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave
v Slovenskej republike

5.1 Vyber odporucaného variantu a zdévodnenie vyberu

Pri

posudzovani uvaZovanych variantov moZno najjednoznacnejsie stanovisko zaujat

k variantu 1 (zriadenie ndrodného dopravcu ako nového podniku). Ak vychadzame z pravnej analyzy

(jej Cast 2.6), takyto podnik by musel fungovat v riadnom konkurenénom prostredi, bez zmakc¢ovania

ekonomickych podmienok. Podla nasej kalkulacie odhadovanych ndkladov a vynosov by vsak takyto

podnik nebol schopny vytvarat pozitivny hospodarsky vysledok. Preto realizaciu variantu 1, pri

ktorom by stat zalozZil novy podnik - ndarodného dopravcu, neodporiucame.

Do uvahy tak prichddza nezriadovanie narodného dopravcu (variant 0) alebo poverenie

existujuceho podniku vykonom takejto sluzby (verejny sektor kontrahuje vykonavanie tejto sluzby vo

verejnom zdujme - variant 2). Tu sa naSe odporucania vetvia podla podmienok:

Ak zostane zachované status quo v stave infrastruktury, cestovnych stereotypoch ¢i
legislativnom ramci (v oblasti obstaravania sluzieb vo verejnom zaujme
avrelevantnom Operaénom programe), odpori¢ame nerealizovat tento zamer
a zostat pri variante 0. Poclet cestujlcich sa ukazuje ako nepresne predvidatelny.
Predikcia spravania cestujucich pri vybere dopravného mdédu je nepresna a potencidlny
dopyt po osobnej lodnej doprave odhadujeme na zaklade modelovych prepoétov ako
relativne nizky. Projekt je tak velmi rizikovy a odkdzany na vysoké dotacie v prepocte
na jednu prepravenu osobu.

Systém pravidelnej osobnej lodnej dopravy vSak ma urdity potencidl, ak sa zmeni
niekolko podmienok. Pri ich splneni moZno odporucit realizaciu variantu 2 (verejny
sektor méze nakupovat sluzbu vo verejnom zaujme - poverit existujuci podnik). Je
mozné pomenovat niekolko podmienok, ktoré by zvysili Sance tohto variantu:

V prvom rade ide (podla uUdajov namodelovanych na zaklade prieskumu v regidne)
o zlepsenie dostupnosti a vyuZitelnosti pristaviska Samorin tak, aby ho cestujici
vnimali ako ,vnutromestské” pristavisko. To neznamend presun z periférie mesta do
jeho centra, takd mozZnost neprichadza do Gvahy pre polohu mesta a Dunaja. Ide skor
o odburanie komplikdcii pri pristupe do pristaviska, ktoré je mimo mesta. Vazinym
problémom pre vnimanie cestujucimi je periférna poloha tohto najvaésieho
mimobratislavského pristaviska (na nami posudzovanej trase) s diskomfortom
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spojenym s prepravou do/z pristaviska a prestupom z iného dopravného prostriedku.
Je potrebné minimalizovat akukolvek Casovu stratu, naklady a diskomfort savisiaci s
prestupom (napr. autobusy zosuladené s cestovnym poriadkom lodi, parkovanie, kryté
plochy, celkové zatraktivnenie pristaviska...).

b. Daldie nevyhnutné vylepsenia prostredia spocivaju v legislativnych Upravach: je
potrebné implementovat moznost nakupu dopravnych sluZzieb v osobnej lodnej
doprave vo verejnom zaujme. Okrem toho reviziou Operacného programu
yIntegrovana infrastruktira®“ je potrebné dosiahnut moZnost obstarania plavidiel
s vyuZitim eurofondov.

c. Marketingovou kamparnou je potrebné dosiahnut zmenu vo vnimani dopravnych
moznosti v segmente cestujucich. Kampan by mala prezentovat, Ze ide o dopravny
mad prindsajuci novy UzZitok - kombinujuci prijatelny ¢as cestovania s vy$Sou kulturou
cestovania, vyuzitelny na relax, Sport, turistiku a Ze je vyhodny a bezpecny napr. aj
v zimnom obdobi.

d. Rovnaké zvyhodnené podmienky pre seniorov a Studentov, aké Stat uplatriuje v inych
maodoch dopravy.

e. Vtiahnutie viacerych aktérov a ich participacia (miestna samosprava, podniky v regidne
majuce osoh z realizacie osobnej lodnej dopravy). Prispievalo by to k nizsim nakladom
aj vySsiemu poctu cestujucich. Mimo iné by tym bolo mozné dosiahnut zniZenie az
eliminaciu nakladov na vyuzivanie pristavisk, pontonov.

Je tak zjavné, Ze ide o splnitelné podmienky. Ich splnenie je v3ak zavislé od aktivity réznych
aktérov, mimo poésobnosti pripadného dopravcu (napr. od aktivity samosprdvy v pripade zlepSenia
dostupnosti pristaviska). Ich realizacia je mimo pozornosti tejto Studie. V pripade, Ze sa subjekty
verejnej spravy rozhodnu iniciovat plnenie vyssie uvedenych podmienok, je potrebné ratat s takto
vzniknutymi nakladmi. To predstavuje najma naklady na infradtruktiru v pristavisku Samorin a
nakladmi na zriadenie kyvadlovej dopravy. Tieto ndklady predkladana studia nekvantifikuje.

Perspektivy variantu 2 sa mézu vylepsit nielen podporou splnenia uvedenych podmienok, ale
aj restrikciou dochadzania individualnou automobilovou dopravou do hlavného mesta. Nejde len
o priame obmedzovanie vstupu do mestského centra, ale napr. aj o implementovanie parkovacej
politiky s podstatnym zvySenim nakladov parkovania pre nerezidentov. Takéto opatrenia mozu zvysit
atraktivnost dochadzania lodou priamo do centra hlavného mesta.

Aj pri splneni vyssie uvedenych podmienok je osobna lodna doprava realizovand vo variante 2
svojim charakterom doplnkovy méd k existujicim spésobom dopravy. Moéze ist o sucast integrovanej
dopravy, sucast komplexného rieSenia dopravy (aj po dobudovani rychlostnej cesty v regione). Ale
dalej plati, Ze aj pri splneni podmienok bude projekt osobnej lodnej dopravy pravdepodobne spojeny
so zapornym hospodarskym vysledkom a odkazany na dotacie z verejného sektora.
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Schéma 5.2: Schéma odporucani

Je mozné postavit rentabilny,
finan¢ne udrzatelny podnik
(fungujuci za rovnakych podmienok

ako beznv sukromnv podnik)?

NIE

Neodporicame variant 1
(zriadovanie narodného dopravcu
ako nového podniku)

Y

Je mozné predvidat dostatocny

dopyt a realizovat tento dopravny
maéd nakupovanim sluzby od
existujuceho dopravcu za
primeranu cenu a s primeranym

rizikom?
NIE ANO
Za sucasnych podmienok Za upravenych podmienok
Odporucame variant 0 Odporucame variant 2
(Nezriad'ovat, nerealizovat) (Poverit podnik, nakupovat vykony)
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Koncentrovane tak mozno vyjadrit, Ze pri su¢asnych podmienkach odporiu¢ame
variant 0 (nezriadit narodného dopravcu). Pri splneni uvedenych podmienok
odporucame variant 2 (poverenie existujuceho subjektu a nakupovanie vykonov vo
verejnom zaujme ako pri inych médoch verejnej dopravy).

Na zaver zd6raznujeme, Ze odporucania riesitelského timu nijako nemo6zu nahradzat politické
rozhodnutia. Tvorcovia politik méZu prijat riziko a rozhodnut sa inak, ako odporucaju riesitelia Studie.
Riesitelia Studie nenesu zodpovednost za koneénu podobu realizovaného variantu a jeho vysledky.

5.2 Doplinujice poznamky a odporucania

Na tomto mieste prindSame subor dopliujlucich poznamok, navrhov a odporucani, ktoré vzisli
z pripravy tejto Studie, nemaju vsak relevanciu hlavnych zaverov uvedenych vyssie:

1) Pri realizacii marketingovej kampane je vhodné zdoraznit aj naklady individualnej dopravy.
Z Udajov ziskanych prieskumom pre Ucely tejto Studie vyplynulo, Ze takéto ndaklady su
cestujucimi podcenované.

2) Prirozhodovani o rozsirovani kapacity dopravnych médov v regiéne je vyber obmedzeny:

e Vdanom regidne vzhladom na charakter Zelezni¢nej trate (jednokolajova trat Bratislava-
Komarno) a jej vytazenost nie je mozné zvySovat frekvenciu dopravnych spojeni.

e Cestna siet je pretazena do takej miery, Ze dodato¢nd autobusova preprava nepredstavuje
rieSenie.

e Zpohladu krytia ¢asti nakladov verejnym sektorom mozZe vychadzat podpora autobusov ako
vyhodnejsia pre verejny sektor (podla Udajov poskytnutych BSK), je vSak otdzne, nakolko je
skutoénou alternativou pri pretazenosti ciest.

3) Nemozno ignorovat skuto¢nost, Zze v ¢ase pripravy Studie prebieha aj vystavba rychlostne;j
komunikacie R7 a D4, ktora sa dotyka rovnakého regiénu. Predpokladame, Ze po prvotnom
zmierneny pretaZenia ciest v regidne to prinesie rast indukovaného dopytu3! po individudlnej
preprave a po nejakom case sa bude problém zahltenych ciest opakovat. Preto uvaZovanie
nad inymi mdédmi dopravy zostava opodstatnené.

31 K problému indukovaného dopytu pri budovani ciest pozri napr. https://www.wired.com/2014/06/wuwt-traffic-
induced-demand/
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4)

5)

6)

7)

8)

Pripadna podpora realizacie takéhoto nového spb6sobu dopravy neznamena len Cisty
dodatocny naklad pre verejnu spravu. Je stym spojena moZnost preskupenia vydavkov
verejnej spravy. Mame tym na mysli preskupenie vydavkov na udrzbu dopravnej infrastruktury
Ci dotdcii pre jednotlivé sposoby dopravy.

Nie je nevyhnutné v zime zasadne redukovat rozsah vykonov. Je to potrebné jedine pri tzv.
ladochodoch alebo inych extrémnych situaciach. Ale inak preprava os6b nemusi byt zdsadne
obmedzena. Je vsak pravda, Ze zimna plavba modzZe byt cestujucimi vnimand ako menej
atraktivna. Cisto "technicky" viak zimnu plavbu dokonca moZno propagovat ako vyhodnu,
umoziuje vyhnut sa problémom s poladovicou, snehom na cestach a typickymi zimnymi
nehodami. Rieka je v zime dokonca CastejSie prejazdnd a predvidatelnejSia ako pozemna
komunikacia. Ladochody na Dunaji su predvidatelné na dni dopredu, ale stav pozemnych ciest
nie. TakZze v zime moZe klesnut pocet cestujucich, ale nemusi to byt vyrazny pokles (v studii
predpokladdme mimosezénny pokles vykonov na 60 % uUrovne v sezdne, existuje potencial
zvysit tuto hodnotu napr. informacnou kamparnou).

Riesitelia projektu maju vedomost o tom, Ze existuju iné odhady poctu cestujucich v podobne
nastavenom systéme osobnej lodnej dopravy vrovnakom regidne (s podstatne vysSimi
odhadovanymi poc¢tami). Ndam dostupné alternativne odhady sa obycajne zakladali na
pozitivnych odpovediach respondentov v prieskume. My nepredpokladdme, Ze pocet os6b
vyjadrujucich pozitivny postoj k lodnej doprave v prieskume je v sulade s po¢tom tych, ktori
redlne vyuZiju tuto moiZnost. PouZili sme metodicky odlisSny, narocnejsi spésob odhadu
(podrobne vysvetleny v kapitole 3 a v Technickej prilohe 1).

Pri predlZzovani pohladu na dlhodobejsi horizont narasta relativha vyhodnost osobnej lodnej
dopravy. Napriklad aj preto, lebo dostupnost centralnych ¢asti hlavného mesta sa bude zrejme
zhorsovat a naklady individudlnej dopravy budu narastat (obmedzenia pre vstup, parkovné...).
Atraktivnost plavby priamo do centrdlnych ¢asti mesta tak mozZe narastat.

Poznamky kodhadu ndkladov avynosov: Niektoré podnikovohospodarske parametre
prevadzkovania su odhadnuté skor konzervativne, so zamerom nevykreslit prehnane
optimisticky obraz. Parametre nakladov a vynosov mozu byt priaznivejsie uz v kratkodobom,
ale hlavne strednodobom horizonte z tychto dévodov:

e Pocet prepravenych os6b nemusi stagnovat, moze rast. Opakovand marketingova
kampan by mala spdsobit posun vo vnimani dostupnych spésobov dopravy, so Sancou
dosiahnut rast poctu prepravenych cestujucich. V nasich vypoctoch konzervativne
pracujeme s rovnakym poc¢tom cestujucich v prvych rokoch, Sanca pre rast tu vsak je.
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e Naklady sa moéiu znizit, resp. rozloZit na dalie zainteresované subjekty (na
samospravu Ci podniky benefitujice z pritomnosti lodného spojenia). To sa moéze
prejavit v znasani ndkladov na vyuZitie pristavisk, nakladov na marketing, ale napr. aj
vySSimi pocCtami cestujucich, ak sa napr. samosprava a benefitujuice podniky pricinia
o lepSiu dostupnost a atraktivitu pristavisk (parkovanie, sluzby v pristaviskach,
kyvadlova doprava k pristaviskam) alebo prispeju k lepsej informovanosti verejnosti.

9) Po ziskani empirickych Udajov z realnej prevadzky mozno pristupit k racionalizacii cestovného
harmonogramu a zniZeniu nakladov. Ide hlavne o ndklady na paliva. Ak sa napr. takouto
racionalizaciou podari vylucit stvrtinu najmenej vytazenych liniek bez vyznamnejsieho poklesu
poctu cestujucich, celkové ndklady klesnu asi 07,6 % az 8,6 % (podla variantu ndkladov).
Hospodarske vysledky by sa v takom pripade upravili nasledovne:

Tabulka 5.1: Zmena HV pri racionalizacii spojov

PIny rozsah spojov Vynechanie Stvrtiny najmene;j
vytazenych spojov (bez
vyznamnej straty poctu

cestujucich)

Hospodarsky vysledok (pri -4 mil. eur -3,7 mil. eur

vyssej hladine nakladov, verzia

diesel, naklady s odpismi)

Hospodarsky vysledok (pri nizsej -2,9 mil. eur -2,7 mil. eur

hladine nakladov, verzia diesel -

elektrina, naklady bez odpisov)

Naklady na cestujuceho (pri 10,4 eur (v tom dotacia 8,9 eur) 9,6 eur (vtom dotacia 8,1 eur)
vyssej hladine néakladov)

Naklady na cestujuceho (pri 7,9 eur (v tom dotdcia 6,4 eur) 7,2 (v tom dotécia 5,7 eur)
nizsej hladine nakladov)

10) Pre doplnenie vynosov by mohla prebiehat doplnkova cinnost v podobe poskytovania lodi za
Uhradu na zmluvnd plavbu mimo cestovného poriadku (vo vytazenosti lodi existuje urcita
rezerva hlavne v céasoch mimo dopravnej Spicky), vyletnid plavbu; dalej napr. predaj
obcerstvenia pocas plavby a pod. Tieto doplnkové aktivity nie su predmetom posudzovania
v tejto studii.

11) Existuje riziko prehnaného optimizmu pri pociatoénom napore cestujucich (skdsenost
z Budapesti). Pociatoény zaujem o vyskisanie nového spdsobu dopravy moze priniest vysoké
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poCty pasazierov v prvom roku (prvych mesiacoch) s naslednym padom na vyrazne nizsie
hodnoty. Takisto na zaklade tychto skusenosti treba pocitat s vyraznymi sezonnymi vykyvmi
napriek tomu, Ze navrhovany sp6sob plavby (typ plavidla) nie je citlivy na sezénne podmienky.

12) V zaveroch v casti 5.1 sa medzi podmienkami variantu 2 spominaju dve potrebné Upravy
v pravnom ramci. Tu ich konkretizujeme: Je potrebné zakotvit moznost nakupu vykonov vo
verejnom zaujme v osobnej lodnej doprave. ZVP neobsahuje ustanovenia o zmluvach o
vykonoch vo verejnom zaujme, tak ako napriklad zakon o cestnej doprave (ZCD) alebo zdkon o
doprave na drahach (ZDD). Preto de lege ferenda navrhujeme nasledujuce alternativy pravnej
Upravy:

1) minimdlny model: zahrnutie vodnej dopravy do prdvnej Upravy autobusovej Upravy (ZCD) s
tym, Ze ZVP upravuje podmienky plavby ako takej a na zmluvy o vykonoch vo verejnom
zaujme sa mutatis mutandis budu vztahovat ustanovenia ZCD.

2) zachovanie sektorového delenia: doplnenie ZVP o ustanovenia podobné ustanoveniam ZCD
a ZDD.

3) reformny model: vynatie vsetkych ustanoveni ZCD aZDD tykajucich sa dopravnej
obsluznosti a vytvorenie spolo¢ného zdkona o integrovanej obsluznosti Uzemia, ktory bude
zahinat dpravu obsluznosti Gzemia vsetkymi moznymi médmi dopravy.

Okrem toho bola spomenutd mozZnost revizie OP Integrovana infrastruktira v zaujme toho,
aby sa mohli lode a dalsi majetok obstarat s vyuZitim eurofondov. Ktomu pre spresnenie
uvadzame: OPIl nezahffa v oblasti verejnej dopravy investicie do vodnej dopravy, kedZe tento
sa zameriava najma na drahovu dopravu. V oblasti vodnej dopravy ocakava len investicie do
bratislavského pristavu a na obstarani Studii realizovatelnosti. TakZe ak investicia nie je
ocakdvana v ramci programu, tak je potrebné, aby bola Eurdpskej komisii navrhnutd zmena
programu. NajvhodnejSia na reviziu je vtomto smere PO 3 verejna osobnd doprava.

13) Udaje zverejnené Ministerstvom dopravy a vystavby Slovenske]j republiky umoZfiuju porovnat
niektoré Statistiky tykajuce sa vnutrozemskej vodnej dopravy s ostatnymi formami dopravy.

Prvym ukazovatelom su vydavky na udrzbu.

Tabulka 5.2: Vydavky na udrzbu dopravnej infrastruktiry v jednotlivych rokoch a v mil. EUR

(celkom)

1995 2000 2005 2010 2014 2015 2016
Cestna infrastruktura 66,6 100,3 174,7 203,6 181,2 201,0 215,0
Zelezniéna infrastruktara 7,9 9,6 12,4 6,9 7,5 10,5 9,5
Vnutrozemské vodné cesty 2,1 2,1 3,7 9,3 3,7 0,3

Zdroj: Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky
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Pre priblizné porovnanie volime prepocet vydavkov na jeden kilometer vodnej cesty, Zeleznice
v priemere troch poslednych zverejnenych rokov na udrovni 2,53 tis. EUR na kilometer
Zeleznice. Vydavky na udrzbu kilometra cestného mixu postupne rastli tak ako sa zvySoval na
cestnej infrastrukture podiel rychlostnych ciest a dialnic. Za posledné 3 zverejnené roky
dosahovali vydavky na udribu kilometra cestného mixu v priemere 11,06 tis. EUR. Vydavky na
udrzbu kilometra vodnej cesty su volatilné. V priemere su porovnatelné alebo vyssie ako pri
udrzbe cestného mixu. Treba si ale pripomenut, Ze cestny mix obsahuje dialnice, rychlostné
cesty a cesty L., Il. a lll. triedy.

Tabulka 5.3: Vydavky na udrzbu dopravnej infrastruktury v jednotlivych rokoch a v tis. EUR na 1 km
1995 2000 2005 2010 2014 2015 2016

Cestna infrastruktura vetky druhy 3,73 5,65 981 11,32 10,09 11,15 11,92
spolu)

Zelezni¢na infrastruktara 2,16 2,62 3,39 1,90 2,07 2,90 2,62
Vnutrozemské vodné cesty 8,37 8,37 14,75 40,75 16,21 1,31

Zdroj: Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky plus vlastné spracovanie

Tabulka 5.4: Specifikované naklady na tdribu pre okres Dunajska Streda v EUR
2013 2014 2015 2016 2017

Naklady Spravy a udrzby 15361251 10542442 11930513 14030320 16435 880
ciest Trnavského
samospravneho kraja

Naklady na km 9,65 6,62 7,49 8,81 10,32
Naklady na okres DS 4669732 3204842 3626808 4265137 4996413
Naklady SSC - IVSC 600 355 600 355 600 355 600 355 600 355
BRATISLAVA

Naklady na km 20,12 12,25 13,53 11,67 14,45
Naklady na okres DS 1008 779 613912 678 055 584 802 724 330
Naklady spolu okres DS 5678511 3818754 4304862 4849939 5720743

Zdroj: Sprava a udrzba ciest Trnavského samospravneho kraja, SSC - IVSC BRATISLAVA plus vlastné spracovanie

Preto sme sa blizSie roz¢lenili vydavky na udribu ciest v okrese Dunajskej Stredy. KedZe
v dunajskostredskom okrese su cesty |. triedy v sprave Slovenskej spravy ciest a cesty Il. a lll.
triedy v rézii Trnavského samospravneho kraja. Vydavky Trnavského samospravneho kraja na

......
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Trnavského samosprdvneho kraja. Vydavky na udrzbu v trnavskom kraji prepocitavame
proporéne k dizke ciest v Dunajskostredskom okrese, rovnako postupujeme pri vydavkoch
SSC, ndklady SSC - IVSC BRATISLAVA prepocitavame podla podielu ciest I. triedy v okrese
Dunajska Streda.

Pre porovnanie sme podla priemernych vydavkov z Tabulky 5.5 vycislili aj hypotetické naklady
na udrzbu 45 km vodnej cesty v okrese Dunajska Streda.

Tabulka 5.5: Vydavky na udrzbu 45 km vodnej cesty v EUR
2000 2005 2010 2014 2015 2016

Naklady na udrzbu 45 km 376 719 376719 663743 1833918 729623 59159
vodnej cesty

Zdroj: Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky plus vlastné spracovanie

14) Investicie do infrastruktiry vodnych ciest su dlhodobo nizke. Najviac sa na Slovensku investuje
do dlhodobého hmotného majetku cestnej infrastruktiry, menej do Zelezni¢nej a investicie do
vnutrozemskych vodnych ciest su na Slovensku takmer zanedbatelné. Dovodom je, Ze vodna
cesta je dand prirodou zadarmo a nutnd je iba udrzba. Jedinymi investiciami do dlhodobého
hmotného majetku je preto vystavba, pripadne obnova pristavov.

Tabulka 5.6: Obstaranie dlhodobého hmotného majetku v mil. EUR
1995 2000 2005 2010 2014 2015 2016

Zelezniéna infrastruktura 53,30 159,80 273,40 323,50 276,20 295,50 131,60

Cestna infrastruktura 227,30 360,00 342,10 360,50 550,10 1133,80 745,60
Vnutrozemské vodné 1,20 0,90 2,90 0,70 0,30 0,10 0,10
cesty

Zdroj: Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky

15) Udaje zverejnené Ministerstvom dopravy a vystavby SR preukazuju, e za roky 2014-2016 boli
dotdcie na mestski hromadnu dopravu (MHD), autobusovld dopravu bez MHD a Zelezni¢nu
osobnu dopravu v priemere 476 mil. eur. Za tieto 3 roky sa dotovala MHD v objeme takmer 89
mil. eur, autobusova doprava bez MHD 139 mil. eur a Zelezni¢na v priemere vySe 746 mil. eur.
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Tabulka 5.7: Dotacie jednotlivym typom prepravy osob v mil. EUR (Celkom)
1995 2000 2005 2010 2014 2015 2016

Mestska hromadna doprava 21,2 41,9 78,5 87,5 89,7 88,7 88,0
Autobusova doprava bez MHD 26,5 37,8 99,8 110,5 140,6 136,6 140,1
Zelezniéna osobna doprava 161,6 116,6 228,1 205,3 2654 233,9 247,1
Dotacie do dopravy spolu 209,3 196,3 406,4 403,3 495,7 459,2 475,2

Zdroj: Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky

Graf 5.1: Podiel dotacii jednotlivym typom prepravy oséb v %
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B Mestska hromadna doprava M Autobusova doprava bez MHD M Zelezni¢na osobnd doprava

Zdroj: Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky a vlastné spracovanie

Trend v dotacnej politike prepravy os6b dokresluje Graf 5.1, ktory jasne znazoriuje ako sa
dotdcie v Case diverzifikuju. Kym v roku 1995 $lo viac ako 77 % dotdcii do Zelezni¢nej prepravy
0s6b, v roku 2015 to uz bolo len takmer 51 %, pricom postupom od roku 2005 si druhé miesto
upeviovala autobusova preprava oséb bez MHD (29,5 % v roku 2015) pred samotnou
mestskou hromadnou dopravou (18,5 % v roku 2015). Usudzujeme, teda, Ze existuje priestor
na dotovanie prepravy osOb aj po vodnej ceste, ¢o by len prispelo k sucasnej diverzifikacii
zdrojov (pravda, to nespochybriuje zéver z ¢asti 5.1).

16) Vo vypoctoch sme pracovali s predstavou, Ze mozZnost cestovania lodou pritiahne cast
cestujucich, ktori povodne cestovali inym spésobom. Novy dopravny mdd v podobe lodi viak
moze vytvorit dodatocny dopyt po cestovani. M6ze pritiahnut takych, ktori inym spésobom
necestovali (cestovanie lodou ako travenie volného casu, turizmus, vylety, rekreacna plavba).
Vodna doprava takyto potenciadl ma. Tento dodatoény dopyt sa tazko vopred odhaduje. Kazdy
takyto cestujuci je potom este ,,navyse” k po¢tom odhadnutym nasim modelovym prepoctom
uvedenym v kapitole 3.
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17) Vyhody a nevyhody dvoch variantov prindsa nasledovny prehlad. Silné a slabé stranky su tu

chapané z pozicie verejného sektora (niekedy silnd stranka z pozicie Statu méze byt slabou

strankou z pohladu napr. sukromného prevadzkovatela).

Tabulka 5.8: SWOT analyza pre variant 1 (zriadovanie dopravcu ako nového podniku)

Silné stranky / vyhody

Slabé stranky / nevyhody

Priamo v kompetencii Statu
ako zriadovatela).
ManaZment a rozvoj

v rukdch zriadovatela.
Garantovana prevadzka
sluzby bez potreby hladania
prevadzkovatela a dohody
s nim.

Potreba zabezpedit zdroje na vstupné investicné
vydavky (eurofondy / statny rozpocet) vo vyske cca 11,3
mil. eur.

Tazko udrzatelny model pri predpokladanom zédpornom
hospodarskom vysledku. Zrejma odkéazanost na
vykryvanie strat.

Nutnost realizacie marketingu na naklady statneho
subjektu (hoci je tu moZnost participacie dalsich
subjektov).

Potreba zabezpecenia celého procesu zriadovania

a prevadzkovania (obstaravanie plavidiel a dalSieho
majetku, zabezpecovanie pracovnych sil, zriadovanie
podniku a jeho sidla, zriadovanie dispecingu, opravy

a udrzba, a mnohé dalsie....

PrileZitosti

Ohrozenia

Moznost flexibilnejsieho
rozhodovania.

Moznost pripravy rozsirenia
na dalSie regiony,
strategické planovanie

v rukdch statu.

Konflikt s pravidlami spolo¢ného trhu a pravidlami
Statnej pomoci. Je malo pravdepodobné vytvorenie
rentabilného podniku.

Celé riziko znasa stat ako zriadovatel a prevadzkovatel.
Podla odhadov podnikovohospodarskych parametrov su
rizika znacné.

Pravdepodobny konflikt s pravidlami Statnej pomoci!
Neuspech pri zabezpeceni posadok lodi- takato
pracovna sila je tazko dostupna (hlavne kapitani
plavidiel).

88



18) V pripade volby variantu 2 je vhodné nastavit pravidla nakupu sluzby vo verejnom zaujme tak,

b)

aby bol prevadzkovatel motivovany ziskavat pre novy dopravny mod €o najviac cestujucich
a vykonavat sluzbu ¢o najkvalitnejSie. Vztah medzi verejnou spravou a prevadzkovatelom by
rozhodne nemal stat na automatickom prepldcani strat vypocitanych podla prevadzkovatelom
vykazanych skutocnych nakladov a vynosov.

Ako uZ bolo uvadzané, k dispozicii su dva pristupy (a ich modifikdcie a kombindcie):
dotovanie linky a dotovanie cestovného listka.

-Pri dotovani linky riziko preberd hlavne verejna sprdva. Za tychto okolnosti je
pravdepodobné, Zze bude mozné najst prevadzkovatela ochotného vykondvat tuto ¢innost (z
jeho pohladu je riziko malé). Projekt sa s vysokou pravdepodobnostou zrealizuje, preto sa
tento sp6sob javi ako vyhodnejsi kratkodobo , pri inicializacii projektu. Jeho vyhodou méze byt
aj to, Ze stat dopredu poznd sumu dotacie a td je nemenna (je tu ,istota vysky“ dotdacie, v
tomto zmysle je potom riziko $tdtu mensie). Problémom ale je, Ze prevadzkovatel (bez
stanovenia dalSich pravidiel) nema motivaciu maximalizovat kvalitu sluzby a pocet cestujucich.
Za istych okolnosti by dokonca bolo pre prevadzkovatela raciondlne prevazat minimum
cestujucich. Stat sice vopred poznad auréuje vy$ku dotdcie, hrozi viak velmi neefektivna
prevadzka. Proti dlhodobejSiemu vyuZivaniu takejto metdédy hovori aj argument, Ze ide
o doplnkovy dopravny mad.

-Pri dotovani cestovného listka nastava opacnd situdcia: Riziko znasa predovsetkym
prevadzkovatel. Prevadzkovatel je vysoko motivovany ziskavat cestujicich (dotacia priamo
zavisi od poctu prepravenych oséb, predanych listkov). Tu je skor problémom, Ze pri velmi
tazko odhadnutelnom (a zrejme aspon v prvych rokoch relativne nizkom) pocte cestujucich je
projekt rizikovy a nemusi sa najst prevadzkovatel ochotny prevadzkovat sluzbu za takychto
podmienok. Ak by sa taky subjekt s ambiciami ziskat vacsi pocet cestujucich nasiel, bolo by to
idedlne rieSenie z pohladu statu. Ak sa taky subjekt neprihldsi, je potrebné zvaZovat iné
nastavenie pravidiel.

Do uvahy potom prichadza kombinacia pravidiel alebo pridavanie dalSich kritérii, napriklad:
MozZno pracovat s predstavou kombinacie dotacie na linku a dotacie na listok, s rozlozenim
rizika medzi $tat a prevadzkovatela. Tym by dotacia mala svoju fixnu zlozku (,,na linku®), ktora
by vSak nepokryvala celt predpokladant stratu prevadzkovatela. Mala by vsak aj variabilnu
zlozku (,,na listok”), ktord by motivovala k ziskavaniu cestujucich.

Vopred zadefinovand a dohodnutd korekcia pravidiel pri dosiahnuti stanoveného mnoizstva
cestujucich. Ak prevadzkovatel dosiahne vykonové kritérium v pocte prepravenych oséb,
mbze sa mu (podla vopred dohodnutého principu) upravit vypocet dotécie tak, aby to bolo
pre neho vyhodnejsie. Napr. v inicializacnej faze projektu sa vyuZije dotdcia na linku v zaujme
rozbehnutia plavieb. Ale ked sa podari prevadzkovatelovi dosiahnut dohodnuté vykonové
kritérium, posunie sa vaha dotdcii smerom k dotdcii ,na listok” tak, aby to bolo pre
prevadzkovatela vyhodné a bol motivovany dosiahnut tento stav ¢o najskor.
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c) Stanovenie maximalnej hodnoty straty, ktoru verejnd sprava dotaciou pokryje (rocné
maximum pripustnej dotacie), ktord nedosahuje plnu vysku predpokladanej straty. Vznika tak
pre prevadzkovatela nevyhnutnost ziskavania dodatoéného prijmu maximalizaciou poctu
cestujucich.

Volba pravidiel je vysledkom politickych rozhodnuti a moznej dohody medzi
verejnou spravou a prevadzkovatelom. Odporucéame vsak dat ¢o najvacsiu vahu motivujicim
schémam. Zle nastavena schéma s priliSnym opieranim sa o fixné platby by mohla viest
k realizovaniu plavieb s velmi nizkou obsadenostou, ¢o rozhodne nie je ciel.
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6. Technicka priloha

Cast A: Metodika odhadu vnoreného logit modelu

Odhad potencidlneho dopytu po osobnej lodnej doprave spadd do problematiky tzv.
diskrétnej (nespojitej) volby. Domacnosti sa totiz primarne nerozhoduju kolko tej-ktorej sluzby
spotrebovat, ale ktoru z dostupnych alternativ zvolit. V pripade volby medzi viac nez dvoma
alternativami je Standardnym postupom odhad tzv. logit modelu. Logit modely maja Siroké
uplatnenie nielen pri modelovani vyberu dopravného médu (Hensher, 1986, McFadden, 1974, Wong
2013), ale tiez pri skimani rozhodovania sa o vybere povolania (napr. Schmidt — Strauss, 1975a, b
a Boskin, 1974) alebo pri rozhodovani o pridelovani ratingu (Terza, 1985).

Zakladnou premisou logit modelu je fakt, Zze na to, aby spotrebitel i zvolil alternativu
j namiesto alternativy k, musi byt uZitocnost z vyberu mozZnosti j vy$sia (Ui;) ako uZito¢nost z vyberu
moznosti k (Ujx). UZito¢nost j mozno zapisat ako:

Upj=21;B+ &,

Vektor B je vektor koeficientov, €;; je ndhodnd zlozka a z;; predstavuje stibor charakteristik
volby pre spotrebitela i voliaceho si alternativu j. Typicky sa jednd o charakteristiky Specifické tak pre
jednotlivych spotrebitelov ako aj pre jednotlivé alternativy. Sem mozno zaradit napriklad cas straveny
v dopravnom prostriedku alebo naklady na dopravu. Cas straveny cestou automobilom sa ligi pre
jednotlivych spotrebitelov, rovnako sa liSia ndklady na autobusovd, ¢i vlakovu dopravu.

Vektor zij moOzZe tiez zahfiat charakteristiky Specifické pre dany dopravny prostriedok
a spolocné pre jednotlivych spotrebitelov. Moze obsahovat napr. umeld premennd nadobudajicu
hodnotu 1 v pripade vyberu cesty automobilom a hodnotu O v pripade verejnej dopravy, ktora
umoznuje vziat do Uvahy zvySené pohodlie v pripade cesty autom, ktoré je rovnaké pre vsetkych
spotrebitelov.

Medzi faktory, od ktorych zavisi uZito¢nost jednotlivych dopravnych mddov tiez spadaju
sociodemografické charakteristiky obyvatelov, akymi su napriklad prijem alebo pocet deti. Interakcie
tychto charakteristik s umelymi premennymi umoziiuji modelovat napr. fakt, Ze uZito€nost cesty
autom moze byt vyssia pre spotrebitelov, ktori maju skolopovinné deti.

Dolezitym krokom pri modelovani dopytu po dopravnych mddoch je vyber Struktiry modelu.
V jednoduchom modeli je pravdepodobnost vyberu alternativy j z k moznosti dana vztahom (Vi
predstavuje realizovanu volbu):
3 exp(z’i,j[)’)
YK exp(2'ixB)

P(Y; =)
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Tento vztah okrem iného predpokladd, Ze pomer pravdepodobnosti, s akymi si spotrebitel voli
alternativy jakje nezavisly od ostatnych moZnosti volby — tzv. predpoklad nezavislosti od

P(Yi=)) _ exp(2;)
P(Yi=k)  exp(z’;;B)

dopytu po vodnej doprave to znamena predpokladat, Ze zavedenie nového dopravného maddu napr.

irelevantnych alternativ (pre dve alternativy j a k plati: ). V pripade modelovania

nezmeni pomer medzi poctom fudi cestujucich automobilom a po¢tom ludi cestujucich vlakom. Toto
nie je udrzatelny predpoklad. KedZe osobna lodnd doprava je formou verejnej dopravy, je rozumné
predpokladat, Ze cestujuci, ktori v sucasnosti uz cestuju verejnou dopravou (vlakom, autobusom)
budu ochotnejsi substituovat sucasnu formu dopravy za vodnu dopravu. Na druhej strane, ochota
[udi v sucasnosti voliacich dopravu automobilom zmenit spdsob dopravy na vodnu dopravu bude
nizSia. To znamenad, Zze dbjde k zmene pomeru medzi mnoZzstvom ludi cestujucich automobilom
a autobusom.

Tento problém je pri modelovani volby dopravného mdédu znamy a riesi sa konstrukciou tzv.
vnoreného (nested) logit modelu. Rozhodovanie vo vnorenom modeli moZno interpretovat ako
viacndsobné rozhodovanie, kde sa spotrebitelia najprv rozhoduju medzi verejnou a individualnou
dopravou, av pripade volby verenej dopravy vyberaju medzi jej jednotlivymi druhmi. Schéma P1
nazorne zobrazuje Struktiru vnoreného modelu, ktory pouzivame na modelovanie suc¢asného
rozhodovania.

Schéma P1: Struktdra rozhodovania pri vybere dopravného médu

Volba
I
v v
Formy Individualna Verejna
dopravy doprava doprava
L .

4 y v R Vo __,
Dopravné . | |
, Automobil Autobus Vlak ! Lod’ '
maody ! !
1 1

Zdroj: Vlastné spracovanie

V tomto modeli je potrebné pre jednotlivé formy dopravy — individualnu aj verejnu dopravu —
definovat inkluzivnu hodnotu /Vp, ktora predstavuje uZito¢nost ziskanu z danej formy dopravy m (Bm
predstavuje mnoZzinu alternativ pri forme dopravy m, t.j. pre individudlnu dopravu Bing. = {automobil},
pre verejnu Byer. = {autobus, vlak}):
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Z,. .
IVim =1In E exp( ldﬁ)
Tm

JE€Bm

Premennd 1, predstavuje tzv. parameter odliSnosti (dissimilarity parameter) a opisuje,
nakolko sa jednotlivé moédy dopravy vramci danej formy dopravy m odliSujd vo vnimani
spotrebitelov.3?

Pravdepodobnost vyberu alternativy j je vo vnorenom modeli nasledne uréena vztahom (kde
M predstavuje pocet potencidlnych druhov dopravy, v naSom pripade 2 — individualna a verejn3; tj je
parameter odliSnosti vramci formy dopravy, do ktorej spada dopravny mdd j a lV;; je inkluzivna
hodnota formy dopravy, kam spada maéd j):

!

exp (—Z iJﬁ)
Tj exp (TJIVL'])
exp (IVlJ) Z%:l exp (TmIVi,m)
Podrobny popis jednotlivych veli¢in uvadza nasledovny zoznam, pricom i oznacuje jednotlivca

P(Y; = j) =

a j oznacuje mdd dopravy:

prijem;— Prijem rodiny na Skale od 1 (menej ako 500 eur) po 12 (viac ako 5500 eur), kde
zvySenie ukazovatela o 1 predstavuje tisiceurovy interval.
Zdroj: dotaznik

rodina;— Pocet rodinnych prislusnikov, s ktorymi jednotlivec cestuje, okrem deti vo veku 15
rokov.
Zdroj: dotaznik

detii— Pocet deti vo veku do 15 rokov, s ktorymi jednotlivec cestuje.
Zdroj: dotaznik

éasPij — Cas straveny v dopravnom prostriedku. V zadujme konzistentnosti tiato premenna

vstupuje do modelu transformovana ako In(1 + ¢as’j). Takto berieme do Gvahy fakt, ze
jednotlivci vnimaju narast ¢asu z 10 minat na 20 vyraznejSie, ako narast zo 110 minut
na 120.

Zdroj: V pripade, Ze spotrebitel jzvolil alternativu j, Udaj pochddza z odpovede
jednotlivca v dotazniku. V pripade, Ze spotrebitel nevolil alternativu j, ¢as je vypocitany
ako priemer odpovedi od ostatnych respondentov, ktori cestuju z rovnakej obce do
rovnakej oblasti v Bratislave (vid' rozdelenie Bratislavy na 5 oblasti uvedené vyssie)
dopravnym médom j. V pripade, Ze dotaznik neobsahuje Ziadneho iného respondenta
cestujuceho z rovnakej obce do rovnakej oblasti médom j, hodnotu sme urcili expertne

32 Formalne tn zavisi od korelacie rezidui, t,, = \/1 — p,,, kde pm je korelacia rezidui v ramci formy dopravy m. V pripade,
ze forma dopravy m obsahuje vel'mi podobné dopravné mody (napr. verejné autobusy a sakromné autobusy), hodnota tn je
nizka. V pripade rozdielnych modov (napr. autobusy a vlaky) je hodnota =, vyssia. Ak dana forma dopravy m obsahuje iba
jednu alternativu, vtedy tm=1.
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éasV;; —

cena;; —

prestup;j—

s"kola,-,,- -

na zaklade cestovnych casov uvadzanych google.maps a cestovnym poriadkom
cp.hnonline.sk.

Cas straveny mimo dopravného prostriedku. Tdto premennd vstupuje do modelu
transformovana ako In(1 + ¢as’ij) (kedZe pre cesty autom c&as’i=0 je logaritmovana
hodnota navysend o konstantu 1).

Zdroj: V pripade, Ze spotrebitel izvolil alternativu j, Udaj pochadza z odpovede
jednotlivca v dotazniku. V pripade, Ze spotrebitel nevolil alternativu j, ¢as je vypocitany
ako priemer odpovedi od ostatnych respondentov, ktori cestuju z rovnakej obce do
rovnakej oblasti v Bratislave (vid' rozdelenie Bratislavy na 5 oblasti uvedené vyssie)
dopravnym médom j. V pripade, Ze dotaznik neobsahuje Ziadneho iného respondenta
cestujuceho z rovnakej obce do rovnakej oblasti médom j, hodnotu sme urcili ako
priemer vSetkych cestujucich dochadzajucich do rovnakej oblasti Bratislavy médom j.
Ak sa jednd o dopravny modd vlak a dochadzanie z obci, v ktorych sa nenachddza
vlakova stanica, bol tento ¢as navySeny o ¢as potrebny na dochddzku na najblizSiu
vlakovu stanicu (podla dopravného poriadku) a pausalnych 10 minat potrebnych na
prestup.

Pennainé naklady spojené s dochadzanim. Tato premennd vstupuje do modelu
transformovana ako In(0,1 + &as’j) (kedZe v mnohych pripadoch respondenti uvadzajui
nulové perfiazné naklady).

Zdroj: V pripade, Ze spotrebitel izvolil alternativu j, Udaj pochadza z odpovede
jednotlivca v dotazniku. V pripade, Ze spotrebitel nevolil alternativu j, cena je
vypocitana ako priemer odpovedi od ostatnych respondentov, ktori cestuju z rovnakej
obce do rovnakej oblasti v Bratislave (vid rozdelenie Bratislavy na 5 oblasti uvedené
vy$sSie) dopravnym modom j. V pripade, Ze dotaznik neobsahuje Ziadneho iného
respondenta cestujuceho zrovnakej obce do rovnakej oblasti rovnakym mddom,
hodnotu sme urdili expertne na zaklade Udajov uvadzanych google.maps a cestovnym
poriadkom cp.hnonline.sk. Ak sa jedna o dopravny méd vlak a dochadzanie z obci,
v ktorych sa nenachadza vlakova stanica, boli tieto naklady navysené o ndaklady na
dochadzku na najblizSiu vlakovu stanicu (podla dopravného poriadku). Pre ludi
cestujucich vlakom aspon trikrat tyZzdenne predpokladame zlavu 50 %. V pripade
automobilu su naklady rozpocéitané na vSetkych cestujucich ¢lenov domadcnosti.
Naklady nezahfnaju ndklady na palivo avpripade verejnej dopravy na MHD
v Bratislave. Zahrnutie tychto ndkladov nemeni vyznamne vysledky nasich odhadov.
Umeld binarna premenna nadobudajuca hodnotu 1 v pripade dopravného maodu vlak
a dochadzania z obci, v ktorych sa nenachadza vlakova stanica.

Zdroj: kédované na zaklade odpovedi v dotazniku

Umeld binarna premennd nadobudajica hodnotu 1 pre ucel cesty dochddzka na
strednu alebo vysoku skolu.
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Zdroj: kédované na zaklade odpovedi v dotazniku

Umeld bindrna premenna nadobudajuca hodnotu 1 pre ucel cesty navsteva lekara.
Zdroj: kddované na zaklade odpovedi v dotazniku

Umeld binarna premennd nadobudajica hodnotu 1 v pripade, zZe respondenti uviedli
iny Ucel cesty ako dochadzka do prace, Skoly alebo navstevu lekara.

Zdroj: kédované na zaklade odpovedi v dotazniku

Umeld bindrna premenna nadobudajica hodnotu k, ak je cieflom cesty respondenta
oblast Bratislavy k (vid' rozdelenie Bratislavy na 5 oblasti uvedené vyssie).

Zdroj: kddované na zaklade odpovedi v dotazniku

Umeld bindrna premenna nadobudajuca hodnotu 1 pre dopravny méd autobus.

Umeld bindrna premenna nadobudajuca hodnotu 1 pre dopravny mad vlak.

Umeld bindrna premenna nadobudajuca hodnotu 1 pre verejnu dopravu.

Pre vylucenie problému multikolinearity je model odhadnuty bez interakcii s potencidlnymi
umelymi premennymi automobil, oblast* a prdca.

Cast B: Konstrukcia tabuliek dodavok a poutzitia (TDP) a
symetrickych input - output tabuliek (IOT) pre vodnu dopravu

Vychodiskom boli tabulky dodavok a pouzitia v cendch odberatelov a v zakladnych cendch, vo
variante zdroje spolu, domadca produkcia a dovezend produkcia (v dvojmiestnej klasifikacii odvetvi
(NACE) a dvojmiestnej klasifikacii komodit (CPA)), ktoré boli zostavené za rok 2015 na Statistickom
urade SR a INFOSTATe, zosuladené s idajmi Narodnych ucétov SR k revizii v septembri 2017.

V tychto vychodiskovych tabulkédch boli dve odvetvia/komodity:

50 Vodna doprava

52 Skladové a ostatné c¢innosti v doprave,

roz¢lenené na:

NACE/CPA:  501+503 Vodna doprava osobna (zahrnuje ndmornu a vnutrozemsku)
NACE/CPA:  502+504 Vodna doprava ndkladnd (zahrnuje ndmornu a vnutrozemsku)
NACE/CPA: 5222 Vedlajsie ¢innosti vo vodnej doprave

NACE/CPA: 5223 Vedlajsie Cinnosti v leteckej doprave

NACE/CPA:  52ost. Skladové a ostatné vedlajsie Cinnosti v doprave (zahrnuje

vSetky Cinnosti okrem NACE 5222 a NACE 5223).
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Pre vyclenenie odvetvi/komodit za vodnu dopravu z vychodiskovych tabuliek dodavok a
pouZzitia boli pouZité udaje zo zdrojovych dat: zistovania za velké podniky, za malé podniky,
administrativne Udaje za Zivnostnikov, Udaje z Platobnej bilancie, atd. RozSirené TDP v cenach
odberatelov, v zakladnych cenach, vo vSetkych troch variantoch, sa vybilancovali.

TDP v zdkladnych cendach sa doplnili aj o maticu komponentov pridanej hodnoty: odmeny
zamestnancov, ostatné Cisté dane z produkcie, hruby prevddzkovy prebytok. Ako vychodisko sa
pouzili Udaje Ndrodnych uctov v dvojmiestnej odvetvovej klasifikacii NACE, revidované k septembru
2017. Pre vyclenenie odmien zamestnancov pre vybrané odvetvia sa pouzili Udaje zo zistovania o
praci (Praca 2-04). Ostatné dane z produkcie za vybrané odvetvia sa rozclenili proporciondlne k
produkcii prislusnych odvetvi. Hruby prevadzkovy prebytok sa vyclenil rozdielom z pridanej hodnoty
prislusného odvetvia. Sucasne boli doplnené Udaje o pocte zamestnanych oséb (zamestnanci a
samozamestnané osoby), z toho pocet zamestnancov (hlavné zamestnania). Pre vyclenenie poctu
zamestnancov pre vybrané odvetvia boli pouZité Udaje zo zistovania o praci (Praca 2-04). Pre
transformaciu TDP v zakladnych cendch vo verzii zdroje spolu a domdca produkcia na symetrické
tabulky sa pouzila jednoduchd metéda, ktord vychadza z predpokladu odvetvovej technoldgie. SIOT
za dovezenu produkciu sa ziskala rozdielom. Sucasne sa transformovali aj komponenty pridanej
hodnoty.

Cast C: Input - output model

Pre odhad narodohospodarskych efektov sme vyuzili otvoreny staticky Leontiefov model
(dalej len input - output model). Tento model umozZnuje vypocitat, ako konecny dopyt (zadany
exogénne) ovplyviiuje ostatné makroekonomické veli¢iny v narodnom hospodarstve. Zakladom
preskiumania a odhadu tychto efektov je tzv. Leontiefova inverznd matica, ktord zachytava komplexné
vazby medzi odvetviami, ktoré vyplyvaju z dodavatelsko-odberatelskych vztahov medzi nimi. Pre jej
vypocet vyuziva matica tokov produkcie medzi odvetviami zo SIOT, tzv. matica medzispotreby Z =
{zi;} Z nej vieme vycitat aké mnozstvo produkcie odvetvia i, v pefiaznom vyjadreni, sa spotrebuje pri
vyrobe v odvetvi j (tiez vpefrainom vyjadreni). Vydelenim jednotlivych stipcov v matici
medzispotreby celkovou produkciou odvetvi, dostaneme maticu priamych technickych koeficientov A.
Jej prvky udavaju, aké mnoistvo produkcie odvetvia ije potrebné na vyrobu jednej jednotky
produkcie odvetvia j, formalne:

A=7x1, (1)
pricom x je vektor celkovej produkcie jednotlivych odvetvi, a strieSka nad symbolom predstavuje

prislusny diagonalizovany vektor. Celkova produkcia v domacej ekonomike je potom uréend bud na
medzispotrebu, alebo na kone¢nu spotrebu. Uvedenu skutoénost mozeme zapisat nasledovne:
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x=Ax+Yy, (2)

kde y je vektor konecného dopytu. RieSenim sustavy rovnic (2) pre exogénne zadany konecny dopyt y
je generovana celkova produkcia jednotlivych odvetvi:

x=(—-A4)"1y, (3)

kde: x — celkovd produkcia, I — jednotkovd matica, A— matica technickych koeficientov (priama
spotreba), y — vektor koneéného dopytu, (I — A)~! — Leontiefova inverzna matica.

Leontiefova inverznd matica, ktori zapiseme ako L = (I —A)™! predstavuje maticu
narocnosti produkcie jednotlivych odvetvi na priame aj nepriame vstupy. Ak [;; predstavuje i-tu
jednotku v j-tom stipci matice L, jej hodnota potom udava, akd produkciu v odvetvi i generuje priamo
a nepriamo konecny dopyt po jednej jednotke produkcie odvetvia j. Su¢tom prvkov v jednotlivych
stipoch dostaneme tzv. multiplikitory produkcie, ktoré udavaju, aku produkciu v celom narodnom
hospodarstve generuje koneény dopyt po jednej jednotke produkcie odvetvia j. Pri analyze zaloZenej
na matici medzispotreby s dovozom, dostaneme multiplikator produkcie, ktory vyjadruje, aku celkovu
domadcu aj dovezenu produkciu generuje jedna jednotka konecného dopytu po produkcii odvetvia .

Efekty na zamestnanost a pridani hodnotu ziskame tak, Ze Leontiefovu inverzni maticu
vynasobime diagondlnou maticou priamych koeficientov pracovnej ndrocnosti, resp. pridanej
hodnoty zlava. Multiplikitory zamestnanosti potom vypoéitame séitanim stipcov v matici
kumulativnych koeficientov pracnosti. Multiplikatory zamestnanosti vyjadruju pocet zamestnancov
generovanych v ndarodnom hospodarstve koneénym pouzitim jednej jednotky produkcie odvetvia j.
Priama pracovna naroc¢nost vyjadruje pocCet zamestnancov priamo potrebnych na jednu jednotku
produkcie odvetvia j. Matica kumulativnych koeficientov pracovnej ndrocnosti vyjadruje pocet
zamestnancov priamo aj nepriamo potrebnych pri vyrobe odvetvia ina dodanie jednej jednotky
produkcie odvetvia j do koneéného pouzZitia. Ak vynasobime maticu kumulativnych koeficientov
pracnosti jednotlivymi zlozkami konecnej spotreby dostaneme pocdet zamestnancov generovany
prislusnymi zlozkami konecnej spotreby. Ich sucet sa musi rovnat celkovému poc¢tu zamestnancov v
ekonomike. Podobne mbézieme analyzovat komplexné vazby spojené s generovanou pridanou
hodnotou. Ak za exogénny dopyt dosadime konec¢ny dopyt po produkcii jednotlivych odvetvi, zistime,
aké priame a nepriame efekty su nim generované v celom ndrodnom hospodarstve.
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7. Technicka priloha 2

Originalne znenie dotazniku

Uvod: Dobry deri. Voldm sa

a zastupujem vyskumnu spolo¢nost ACRC, ktora sa

zaobera prieskumom verejnej mienky. V sucasnosti realizujeme prieskum pre Ekonomickud univerzitu
na tému dopravy ob¢anov z obci v okoli Bratislavy do hlavného mesta. Ndjdete si prosim chvilu ¢as na

zodpovedanie par otazok?

1. Uvedte nazov obce, z ktorej dochadzate do Bratislavy

Pokyn: zaznacte uvedenu obec
Bac
Baka
Blatna na Ostrove
Bodiky
Cunovo
Dobrohost
Dolny Bar
Dunajska Luznd
Dunajska Streda

. Gabdikovo

. Hamuliakovo

. Holice

. Horny Bar

. Hviezdoslavov

.Jurova

. Kalinkovo

. Kostolné Kracany

. Kralovi¢ove Kracany

. Kutniky

. Kvetoslavov

. Kyselica

. Lu¢ na Ostrove

. Macov

. Mad

. Malé Dvorniky

. Mierovo

. Michal na Ostrove

. Narad

. Ohrady

WooNOLAWNPRE

NNNNNNNNNNRRRRR PR PR R R
OCONOUDNWNRPRPOWOVLOONODUDNWNIERERO
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30. Orechova Pot6n
31. Patas

32. Povoda

33. Rohovce

34. Samorin

35. Trnavka

36. Trstena na Ostrove
37. Velkd Paka

38. Velké Blahovo

39. Velké Dvorniky

40. Vieska

41. Vojka nad Dunajom
42. Vrakun

43. Vydrany

44. Ina obec — ukoncite rozhovor

2. Za akym ucelom najcastejsie dochadzate do Bratislavy?
Pokyn: Len jedna odpoved’

nedochadzam do Bratislavy — ukoncite rozhovor

praca

stredna Skola

vysoka Skola

zabava, Sport, kultura

iné, uvedte €O ...ooeeeerreeeennnn.

oA wWNRE

w

. Uved'te nazov mestskej casti do ktorej najcastejsie dochadzate v Bratislave
Pokyn: Len jedna odpoved’
mestska Cast Staré Mesto
mestska ¢ast Ruzinov
mestska Cast Vrakuna
mestska ¢ast Podunajské Biskupice
mestska Cast Nové Mesto
mestska Cast Raca
mestska Cast Vajnory
mestska cast Karlova Ves
mestska Cast Dubravka
. mestska ¢ast Lamac
. mestska Cast Devin
. mestska ¢ast Devinska Nova Ves
. mestska Cast Zahorska Bystrica

W N WN R

Nl
W N R O

99



14. mestska Cast Petrzalka

15. mestska cast Jarovce

16. mestska cast Rusovce

17. mestska &ast Cunovo

18.1iné, UViest:...cooceeeevcnreeeeeecienen,

4. Do ktorej z nasledovnych prijmovych kategérii by ste priblizne zaradili priemerny HRUBY
MESACNY prijem vasej DOMACNOSTI?

1. menej ako 500 Euro 7. 3501 Euro az 4000 Euro
2. 501 Euro az 1500 Euro 8. 4001 Euro az 4500 Euro
3. 1501 Euro az 2000 Euro 9. 4501 Euro az 5000 Euro
4. 2001 Euro az 2500 Euro 10. 5001 Euro az 5500 Euro
5. 2501 Euro az 3000 Euro 11. 5501 Euro az 6000 Euro
6. 3001 Euro az 3500 Euro Viac ako 6001 Euro

5a. Kol'ko krat do tyZzdna vyuzZivate na dopravu do Bratislavy automobil?

1 krat

2 krat

3 krat

4 krat

5 krat

6 krat

7 krat

8 a viackrat (ak cestuje CastejSie ako 1x za den)
NevyuZivam na dopravu automobil — prejdite na otazku 6a

W N AEWN PP

5b. Ako dlho cestujete od miesta bydliska do ciela vasej cesty?
Pokyn: Otvorend otdzka, ¢as zaznacte v tvare hh:mm

5¢. Cestujete ako Sofér alebo spolujazdec?

45, Sofér
46. spolujazdec

5d. Aké su vase denné ndklady na parkovanie?
Pokyn: Otvorend otdzka, sumu zaznacte v tvare euro,centy napr: 1,5 €

6a. Kol'ko krat do tyzdria vyuzivate na dopravu do Bratislavy viak?

1. 1 krat
2. 2 krat
3. 3krat
4. 4 krat
5. 5krat
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6. 6 krat

7. 7 krét

8. 8 aviackrat (ak cestuje CastejSie ako 1x za den)

9. Nevyuzivam na dopravu do Bratislavy vlak — prejdite na otazku 7a

6b. Ako dlho cestujete z miesta bydliska do ciela vasej cesty?

Pokyn: Otvorend otdzka, ¢as zaznacte v tvare hh:mm

6c. Ako dlho trva samotna cesta vlakom?

Pokyn: Otvorend otdzka, ¢as zaznacte v tvare hh:mm

6d. Aké su vase naklady na jednu cestu vlakom?

Pokyn: Otvorend otdzka, sumu zaznacte v tvare euro,centy napr: 1,5 €

7a. Kol'ko krat do tyzdna vyuzZivate na dopravu do Bratislavy autobus?

1 krat

2 krat

3 krat

4 krat

5 krat

6 krat

7 krat

8 a viackrat (ak cestuje CastejSie ako 1x za den)

nevyuzivam na dopravu do Bratislavy autobus — prejdite na otazku 8a

N EWLWNRE

7b. Ako dlho cestujete od miesta bydliska do ciela vasej cesty?
Pokyn: Otvorend otdzka, ¢as zaznacte v tvare hh:mm

7c. Ako dlho trva samotna cesta autobusom?

Pokyn: Otvorend otdzka, ¢as zaznacte v tvare hh:mm

7d. Aké su vase naklady na jednu cestu autobusom?

Pokyn: Otvorend otdzka, sumu zaznacte v tvare euro,centy napr: 1,5 €
8a. S kolkymi ¢lenmi domacnosti cestujete?

cestujem sam

s jednym

s dvomi

s tromi

so Styrmi

s piatimi a viacerymi

ouhswWwNRE

Skriptér: ak otazka 8a je vyssia ako 1, tak 8b, inak 9
8b. Kol'ko z toho tvoria deti do 15 rokov?
1. Ziadne
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2. 1
3. 2
4. 3
5. 4
6. 5

a viac

[}

. Vyuiili by ste osobnu lodnu dopravu po rieke Dunaj, ak by cestovné a ¢as dopravy boli
porovnatelny s existujucim spé6sobom hromadnej prepravy?

urcite ano
skor ano
skor nie
urcite nie

PwnNPE

Dakujeme za rozhovor
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8. Udajova priloha

Cast A: Celkové ¢asy dochadzky v minutach

Casy v $picke Casy mimo $picky
Obec Obec- Obec- Obec- Obec- Obec- Obec-
Bratislava Samorin- Hamuliakovo- Bratislava Samorin- Hamuliakovo-
Bratislava Bratislava Bratislava Bratislava

Bac 44 44 44 32 32 32
Bellova Ves 46 60 60 38 48 48
Bodiky 44 69 69 47 62 62
Cenkovce 38 53 53 29 41 40
Dolny Bar 60 63 63 51 57 57
Dunajsky Klatov 62 68 68 53 58 58
Horna Poton 43 56 56 35 46 46
Hubice 34 49 48 25 36 36
Janiky 34 56 55 24 43 43
Kostolné Krac¢any 57 57 57 49 49 49
Kvetoslavov 35 44 44 29 31 31
LG€ na Ostrove 53 54 54 44 46 46
Malé Dvorniky 58 64 64 49 53 53
Michal na Ostrove 45 54 54 37 43 43
Ohrady 60 66 66 52 57 57
Orechova Poton 48 56 56 39 45 45
Potonske Luky 50 64 64 43 53 53
Sap 61 70 70 66 61 61
Topolniky 70 73 73 61 66 66
Trstena na Ostrove 55 55 55 45 45 45
Velké Dvorniky 57 64 64 48 53 53
Vojka nad 38 74 74 38 70 70
Dunajom

Zlaté Klasy 37 52 52 28 39 39
Baka 57 57 57 47 47 47
Blahova 47 61 61 39 49 49
Bohelov 64 68 68 70 60 60
Cilizska Radvan 65 74 74 70 65 65
Dolny Stal 64 68 68 56 61 61
Gabcikovo 52 61 61 57 52 52
Horné Myto 68 73 73 60 65 65
Hviezdoslavov 34 46 46 25 32 32
Jurova 56 56 56 46 46 46
Kralovicove 53 55 55 44 46 46
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KraCany

Kyselica 49 49 49 35 35 35
Macov 45 49 49 36 37 37
Medvedov 66 74 74 70 65 65
Néarad 59 68 68 64 59 59
Okoc 71 75 75 65 70 70
Padan 63 65 65 54 59 59
Povoda 58 61 61 49 53 53
Samorin 39 39 39 26 26 26
Trhova Hradska 65 68 68 57 62 62
Velka Paka 41 48 48 33 35 35
Velky Meder 72 75 75 78 71 71
Vrakuan 58 62 62 63 55 55
Balon 65 74 74 70 64 64
Blatna na Ostrove 49 49 49 37 37 37
Cakany 33 53 52 23 40 40
Dobrohost 38 77 77 37 72 72
Dunajska Streda 53 59 59 46 50 50
Holice 51 51 51 41 41 41
Horny Bar 52 52 52 41 41 41
Jahodna 62 70 70 71 61 61
Klacovec 70 79 79 76 70 70
Kutniky 57 60 60 49 54 54
Lehnice 39 54 53 31 41 41
Mad 60 62 62 51 56 56
Mierovo 35 47 47 27 34 34
Novy Zivot 39 56 56 47 43 43
Ol'dza 37 51 51 28 38 38
Patas 59 68 68 64 59 59
Rohovce 47 47 47 34 34 34
Stvrtok na Ostrove 31 49 49 22 37 37
Trnavka 47 47 47 34 34 34
Vel'ké Blahovo 48 56 56 42 48 48
Vieska 49 53 53 41 44 44
Vydrany 50 62 62 43 52 52
Hamuiakovo 33 45 33 21 31 21
Kalinkovo 30 48 35 19 34 23
Dunajska Luzna 26 47 40 16 34 27
Rovinka 21 50 43 17 36 29
Miloslavov 31 54 46 20 39 32
Alzbetin Dvor 31 51 45 20 37 31
Cunovo 25 82 75 20 64 57

Zdroj: server google.maps
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Cast B: Pocet obyvatelov a pocet dochadzajucich z relevantnej oblasti

Pocet obyv. Dochadzky do BA
Obec SU SR SIm SU SR SIM
Bac 568 1014 74 205
Baka 1096 1026 77 100
Blatna na Ostrove 903 1088 123 180
Bodiky 260 389 31 100
Cunovo 1447 2716 352 2316
Dobrohost 496 1105 78 192
Dolny Bar 695 943 33 100
Dunajska Luzna 6414 7266 1902 4006
Dunajska Streda 22643 11208 1253 574
Gabcikovo 5391 1987 378 112
Hamuliakovo 2057 2292 551 1397
Holice 2003 1496 148 182
Horny Bar 1222 1110 121 100
Hviezdoslavov 1577 3380 400 807
Jurova 463 1312 34 108
Kalinkovo 1319 3105 407 1238
Kostolné Krac¢any 1347 1289 50 100
Kralovicove Kracany 1056 1689 62 118
Kuatniky 1413 1465 81 100
Kvetoslavov 1430 3658 337 815
Kyselica 157 1102 17 163
Lu¢ na Ostrove 716 543 56 113
Macov 350 1531 72 309
Mad 584 1660 14 100
Malé Dvorniky 1126 3355 48 167
Mierovo 445 988 87 307
Michal na Ostrove 965 1272 81 166
Narad 632 1140 37 100
Ohrady 1340 1932 54 100
Orechova Poton 1698 2087 132 217
Patas 803 662 24 100
Povoda 948 1742 32 100
Rohovce 1206 1671 149 184
Samorin 13324 4832 2435 1033
Trnavka 495 1642 100 369
Trstena na Ostrove 576 560 61 100
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Velka Paka 964 2376 223 471

Velké Blahovo 1586 1560 91 105
Velké Dvorniky 1245 3020 46 153
Vieska 419 1118 62 100
Vojka nad Dunajom 475 661 79 137

Zdroj: SU SR, Market Locator s.r.o.
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Cast C: Multiplikdtory produkcie s dovozom, multiplikdtory domécej produkcie, pridanej hodnoty
a zamestnanosti, rok 2015*

Multiplikdtor Multiplikator Multiplikator Multlpllkator_
. L. . . zamestnanosti
produkcie s domacej pridanej .
; (pre 1 mil.
dovozom produkcie hodnoty
eur)
01 Prolduk:cy polno,hc?s.podarstvva, 231 156 0,71 19
polovnictva a suvisiace sluzby
02 Produkty,le.sr)lctva, tiazby 189 1,69 0,91 31
dreva a suvisiace sluzby
03 Ryby a iné produkty rybolovu 1,27 1,16 0,95 8
05 Uhlie a lignit 2,13 1,56 0,79 38
06 Ropa a zemny plyn 2,96 1,96 0,66 8
07 Kovové rudy 2,27 1,34 0,66 12
08 Ostaltne produkty tazby a 262 1.79 0,68 20
dobyvania
09 Pomocné préce pri tazbe 1,31 1,20 0,96 6
10 Potravinarske vyrobky 2,71 1,81 0,66 24
11 Napoje 2,69 1,80 0,65 20
12 Tabakové vyrobky 2,07 1,50 0,68 24
13 Textilie 2,52 1,38 0,57 24
14 Odevy 2,16 1,30 0,66 42
15 Usne a vyrobky z usni 2,94 1,47 0,48 26
16 Drevo a vyroka zdrevaa 232 181 0,79 57
korku, okrem nabytku
17 Papier a vyrobky z papiera 2,91 1,76 0,59 16
18 TI,ac a repr,odukclla” 261 165 0,66 55
zaznamovych médii
19 Koks a rafinérske ropné 336 123 0,25 3
produkty
20 Chemlkalle a chemické 3,00 150 0,48 11
vyrobky
21 Zakladné farmaceutické
vyrobky a farmaceutické 2,77 1,55 0,57 18
pripravky
22 Vyrobky z gumy a plastov 2,94 1,50 0,52 15
23 Olstatne nekovové mineralne 269 175 0,65 20
vyrobky
24 Zakladné kovy 3,11 1,53 0,44 12
25 Hot9ve koque vylrobky okrem 285 153 0,56 19
strojov a zariadeni
26 Pocitace, elektronické a 4,43 130 0,24 3

optické zariadenia
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27
28
29
30
31
32
33
35
36
37

38

39

41

42

43
45

46

47

49

501+503
502+504
511

512
5222

Elektrické stroje a pristroje
Stroje a zariadenia i. n.
Motorové vozidla, privesy a
navesy

Ostatné dopravné zariadenia
Nabytok

Ostatné vyrobky

Oprava a inStalacie strojov a
pristrojov

Elektrickd energia, plyn, para a
studeny vzduch

Prirodnd voda; uprava a
dodavka vody

Odpadové vody; kanalizacné
kaly

Zber, spracuvanie a likvidacia
odpadov; recykldcia
materialov

Ozdravovacie Cinnosti a
ostatné ¢innosti nakladania s
odpadom

Budovy a vystavba budov
Stavby a prace na stavbe
inZinierskych stavieb
Specializované stavebné prace
Velkoobchod a maloobchod a
sluzby v oblasti opravy
motorovych vozidiel a
motocyklov

Velkoobchod okrem
motorovych vozidiel a
motocyklov

Maloobchod, okrem
motorovych vozidiel a
motocyklov

Pozemna doprava a doprava
potrubim

Vodna doprava osobnd
Vodna doprava nakladnd
Letecka doprava osobna
Letecka doprava nakladna
Vedlajsie ¢innosti vo vodnej
doprave

3,31
3,14

4,08

3,03
2,74
2,51

2,84

3,44

2,24

2,14

2,13

2,17

2,54
2,91
2,25

2,45

2,26

2,16

2,22

2,23
2,33
2,62
2,08

2,57

1,45
1,50

1,59

1,38
1,72
1,41

1,61

2,22

1,66

1,62

1,55

1,66

1,89
2,11
1,68

1,55

1,60

1,60

1,63

1,44
1,75
1,72
1,68

1,79

0,43
0,47

0,31

0,46
0,61
0,61

0,60

0,58

0,79

0,81

0,77

0,79

0,76
0,71
0,79

0,73

0,76

0,79

0,75

0,65
0,75
0,66
0,83

0,67

16
17

16
26
24

19

10

25

28

22

29

21
21
25

25

26

35

20

18
17
14
16

32
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5223
52 ost.
53

55

56

58
59

60
61
62

63
64

65

66

68
69
70

71

72

73
74

75
77

Vedlajsie Cinnosti v leteckej
doprave

Skladové a ost.vedlajsie
¢innosti v doprave

Postové a kuriérske sluzby
Ubytovacie sluzby

Sluzby spojené s poddvanim
jedal a ndpojov

Nakladatelské sluzby

Tvorba filmov, videozaznamov
a televiznych programov,
priprava a zverejnovanie
zvukovych nahravok

Vyroba a vysielanie programov
Telekomunikacie

Sluzby v oblasti pocitacového
programovania, poradenstva a
suvisiace sluzby

Informacné sluzby

Financ¢né sluzby, okrem
poistenia a déchodkového
zabezpecdenia

Poistenie, pripoistenie a
dochodkové zabezpecenie
okrem povinného socialneho
poistenia

Pomocné ¢innosti suvisiace s
finanénymi a poistovacimi
sluzbami

Sluzby v oblasti nehnutelnosti
Pravne a uctovnicke sluzby
Vedenie firiem; poradenstvo v
oblasti riadenia
Architektonické sluzby a
inzinierske sluzby; technické
skusky a analyzy

Sluzby suvisiace s vedeckym
vyskumom a vyvojom
Reklama a prieskum trhu
Ostatné odborné, vedecké a
technické sluzby

Veterinarne sluzby

Prendjom a lizing

1,59

2,24

2,30
2,15

2,15
2,41

2,12

2,40
2,17

2,27

2,25

1,61

2,48

1,99
1,94
1,97
2,57

2,52

2,33
2,60
3,26

2,20
2,40

1,35

1,79

1,89
1,64

1,60
1,64

1,61

1,77
1,59

1,60

1,64

1,44

2,09

1,68
1,55
1,48
1,69

1,78

1,50
1,93
2,28

1,45
1,73

0,90

0,81

0,84
0,80

0,77
0,72

0,80

0,72
0,79

0,76

0,77

0,90

0,82

0,86
0,84
0,82
0,69

0,74

0,72
0,75
0,66

0,72
0,75

11

18

42
37

55
24

18

18
13

20

20

13

20

24
12
28
20

21

29
26
19

23
21
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78 Sprostredkovanie prace 2,15 1,64 0,82 51

79 Sluzby cestovnych agentur,
cestovr,1ych kamieli:\ru a, . 2,94 2,12 0,67 20
ostatné rezervacCné a suvisiace
sluzby

80 Bezvpecnostne a patracie 192 153 0,86 67
sluzby

81 Sluzby tykaJHce sg uldrzby 218 173 0,82 47
budov a krajinnej vystavby

82 Administrativne, pomocné
kancelarske a iné obchodné 2,81 2,03 0,73 24
pomocné sluzby

84 verejna sprava a obrana; 1,75 1,43 0,84 31
povinné socidlne zabezpecenie

85 Vzdelavacie sluzby 1,65 1,36 0,87 52

86 Zdravotnictvo 1,87 1,41 0,81 34

87 Sta.rostll\./ost v pobytovych 183 148 0,83 58
zariadeniach

88 Sluzby soqalnej pomoci bez 202 1,60 0,81 49
ubytovania

90 Tvcirlve, umelecké a zabavné 189 157 0,85 a1
sluzby

91 Sluzby kniznic, archivov, muzei
a ostatnych kultdrnych 1,88 1,53 0,83 40
zariadeni

92 Clnnosfl .Pjernl a stavkovych 124 121 0,97 6
kancelarii

93 Sportoye’sluzl?y a zabavné a 218 1.80 0,82 )8
rekreaéné sluzby

94 SluZby ¢lenskych organizacii 2,31 1,80 0,75 31

95 Oprava pocitacov, osobnych
potrieb a potrieb pre 2,31 1,35 0,73 23
domacnosti

96 Ostatné osobné sluzby 1,69 1,39 0,88 36

Zdroj: Vlastné vypocty na zaklade symetrickych input-output tabuliek pre SR za rok 2015.

*Multiplikatory produkcie s dovozom, multiplikdtory produkcie pre domdcu produkciu a multiplikatory pridanej hodnoty
uvddzaju, aku produkciu (pridanu hodnotu) v mil. eur generuje konecny dopyt po produkcii prislusného odvetvia v hodnote
1 mil. eur. Multiplikdtory zamestnanosti uddvaju, aku zamestnanost v pocte pracovnikov generuje konecny dopyt
v hodnote 1 mil. eur.
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