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Uvod a zhrnutie

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

Jednym z nastrojov Hodnoty za peniaze je komplexna revizia vacSiny verejnych vydavkov. Vlada sa k nemu
zaviazala v Programovom vyhlaseni viady, plany na volebné obdobie blizSie rozpracovala v Programe stability SR.

V roku 2016 prebieha revizia zamerana na zdravotnictvo, dopravu a informatizaciu verejnej spravy, ktoré spolu
predstavuju viac ako 40 % vydavkov verejnej spravy zo Statneho rozpoCtu. Revizia vydavkov prehodnoti vaésinu
verejnych vydavkov pocas volebného obdobia. Zhodnoti u€innost a efektivnost vydavkov a identifikuje opatrenia,
ktoré zvySia hodnotu za peniaze z verejnych financii, ¢im umozni fiskalnu Usporu, lepSie verejné sluzby pre
ob¢anov (vysledky) a/alebo presun financii na priority viady. Navrhuje opatrenia dlhodobo udrzatelnym spésobom.

Priebezna sprava identifikuje oblasti, kde existuje najvacsi priestor na zlepSenie efektivnosti. Finalna sprava
nasledne rozpracuje nacrtnuté otazky, jej sucastou budl opatrenia s akénym planom ich plnenia. Vlada schvali
reviziu spolu s rozpo¢tom verejnej spravy do 15. oktobra.

Vo vyspelych krajinach je revizia vydavkov $tandardny néstroj, pomahajlci viadam hladat priestor vo verejnych
politikach na efektivnejSie vyuzivanie verejnych prostriedkov, ako aj Uspory nevyhnutné na splnenie narodnych aj
eurdpskych fiskalnych zavazkov.

Klu¢ovou Eastou hodnotenia je identifikovat a spravne ohodnotit vietky néklady a prinosy komplexne. Zakladom
su finanné naklady a prinosy. Analyza sa usiluje kvantifikovat v pefiaznom vyjadreni aj nefinancné prinosy
a naklady, v ¢o najvacsej miere, ¢im Stat ziska komplexny prehlad prinosov a nakladov jednotlivych projektov.

Vychodiska a ciele revizie

o Revizia vydavkov na dopravu v objeme 2,3 % HDP roCne pripravuje opatrenia na zefektivnenie stc¢asnej
investi¢nej obalky pri zachovani jej velkosti a zefektivnenie jednotkovych prevadzkovych nékladov v kapitole
MDVRR SR udrzatefnym spdsobom (priblizne 0,14 % HDP rocne).

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

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

e Vyska priemernych ro&nych investiénych vydavkov na dopravu zo Statneho rozpodtu mimo fondov EU bude
prehodnotena s ciefom stabilizovania v horizonte Styroch rokov. Prostrednictvom analyzy nakladov a prinosov
budu hodnotené najvéacsie investiéné projekty. Prioritizované budu tie, ktoré z dihodobého hladiska prinest
najvyssiu hodnotu za peniaze.

e Strednodobym cieflom je zvySeny dbraz na udrZbu infradtruktdry, vratane mozného presunu prostriedkov
zoblasti s nizSou efektivnostou a nastavenie udrZatelného systému financovania rozvoja, udrzby
a prevadzkovania infradtruktury aj v obdobi po skonceni programového obdobia.


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

Prioritizacia a vyber najlepsieho riesenia

V8etky prioritné projekty podliehaju komplexnému hodnoteniu. Mali by v €o najvacej miere vychadzat
z analyzy nakladov a prinosov (CBA), ktora kvantifikuje nielen vplyv projektu na dopravu, ale aj Zivotné
prostredie, ¢i zdravie obyvatefov. CBA porovnava projekty alebo ich varianty tym, Ze vyjadri néklady a prinosy
kazdého z nich v pefiaznej hodnote.

Zamerom je €o najvacsi posun od kvalitativnej analyzy ku kvantifikovaniu vplyvov vSade, kde je to mozné. Nie
vSetky vplyvy je mozné v doprave takto kvantifikovat, preto bude CBA aj nadalej dopinena multikriteriainou
analyzou.

Hodnotenie musi vzdy jasne pomenovat ciel' a niekolko realistickych alternativ, ako ho dosiahnut, vratane
alternativnych trasovani a roznych velkosti profilov a bertc do Uvahy vietky mddy dopravy, mozné regulécie
a politiky.

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

MDVRR SR bude spolu s MF SR takymto spdsobom hodnotit prioritné investicné projekty, ¢im zabezpeci ich
lepSie posudenie z pohladu hodnoty za peniaze.

Dopravné data, modely a metodika pre CBA

Tri zakladné predpoklady pre pripravu dopravnych projektov su kvalitné a navzajom konzistentné dopravné
data, narodny dopravny model a jednotna metodika pre tvorbu CBA.

Cast dopravnych dat, na zaklade ktorych by sa mali jednotne modelovat projekcie dopravy v ramci celého
Slovenska, stale chyba, je nedostupna alebo neaktualna. Klucovy bude posun k rozsireniu automatizécie
scitania dopravy, ktora vyrazne prispieva k zvySovaniu kvality déat.

DéleZité bude spristupnenie a zverejfiovanie Udajov v uZivatelsky pristupnej forme v zavislosti od moznosti
ich vyuZitia. Potencial vacsieho vyuZitia maju udaje, pri ktorych dnes existuju zakonné obmedzenia pre
zdielanie medzi organizaciami verejnej spravy, aj napriek ich verejnému charakteru su vlastnictvom
sukromnych spolo¢nosti, alebo nie su spracované v na tento el vhodnej (elektronickej) podobe.

Pre pripravu kvalitnych dopravnych projektov je nevyhnutny spolahlivy narodny multimodalny dopravny model
pokryvajuci celé Slovensko. Prva verzia takéhoto modelu bola dokonéena v roku 2016, v budicnosti sa
predpoklada pravidelna aktualizacia modelu a skvalitiovanie vstupnych dat.

V minulosti boli na Slovensku pre vypocet CBA platné tri metodiky, ¢o vyrazne staZuje porovnavanie projektov
medzi sebou.

MDVRR SR spolu s MF SR vytvara novu jednotni a Standardizovani CBA metodiku, ktora bude aplikovana
na hodnotenie v8etkych prioritnych investiénych projektov v doprave. MDVRR SR pripravi Narodny generel
dopravy SR.

Investicie do vystavby dialnic, rychlostnych ciest (RC) a ciest . triedy

Investicie do vystavby dialfnic a rychlostnych ciest dosiahli za roky 2013 — 2015 viac ako 1,7 mld. eur.
Investi¢né poziadavky MDVRR SR na cestné projekty dialnic a rychlostnych ciest predstavuju 7,4 mid. eur.
Moznosti ich financovania budl preskimané v potencialnom znizovani jednotkovych nakladov a optimalnom
nastaveni prioritnych investicnych projektov.

Udrzba a opravy

Vlysoky podiel ciest |. triedy je v zlom alebo nevyhovujucom stave. Dialnice a rychlostné cesty su naopak
v relativne dobrom stave.

Na druhej strane, prvé hrubé porovnanie na zéklade medzinarodnych dat indikuje relativne nizke jednotkové
naklady Slovenskej spravy ciest (SSC) na udrZzbu a opravy ciest . triedy a naopak relativne vysoké jednotkové
naklady Narodnej dialni¢nej spolo¢nosti, a. s. (NDS).



Pre presnejsie porovnanie budu potrebné podrobné Udaje o jednotkovych nakladoch na Udrzbu a opravy.
DalSia analyza sa bude preto tejto oblasti venovat.

Zeleznice

Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR) prevadzkuji hustu Zelezniénd siet s nizkym vyuZitim disponibilnej
kapacity. Velka Cast Zelezni¢nych kolaji je v zhorSenom stave. Na mnohych Usekoch su obmedzenia, ktoré
spbsobuju znizend rychlost viakov.

ZSR navyse spravuijl kolaje za relativne vy$sie jednotkové ceny, o moze byt dosledok ich zIého technického
stavu, poklesu dopravnych vykonov alebo nizkej efektivity. Je potrebné analyzovat trukturu a vySku nakladov
ZSR v porovnani so zahraniénymi spravcami siete.

Zeleznigna spolodnost Slovensko, a.s. (ZSSK) by mala vozidla vyuzivat efektivnejSie. Priemema Geska
vlakova sUprava odjazdi priblizne dvakrat viac kilometrov ako slovenska.

MDVRR SR sa spolu s MF SR zameria na moznosti zvySenia efektivity Zeleznic. Vykona sa detailnejSia
analyza nékladov na jednotlivé Zelezni¢né trate a moznosti ich vyuZitia. Hib3iu analyzu budi vyZzadovat
investicie do modernizacie zelezniCnej infrastruktiry a preskimanie moznosti na potencialne vysoké
ekonomické benefity malych oprav infradtruktiry a modernizacie trati pri nizSich Standardoch (napr. maximalna
rychlost' nizSia ako 160 km/h) ajej vplyv na dopravu na Slovensku. Vykona sa tiez analyza moznosti
zefektivnenia ZelezniCnej osobnej dopravy a predpokladov intenzivnejSieho vyuZivania vozidiel.

Verejna osobna doprava

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

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

MDVRR SR spolu s MF SR bude hfadat' rieSenia, ako zlepsit koordinaciu a optimalizovat' verejni dopravu.
DetailnejSie sa rozpracuje vyhodnost' jednotlivych liniek verejnej dopravy, moznosti ako stanovit' optiméalnu
ponuku verejnej dopravy vo vybranom regiéne a kvantifikuju sa prinosy vyplyvajlice z koordinacie dopravy.
Institucionalnym rieSenim koordinacie autobusovej a vlakovej verejnej dopravy je dopravna autorita.



1. Doprava a rozvoj Slovenska

1.1, Vplyv dopravného sektora na ekonomicky rozvoj krajiny

Sektor dopravy je dolezity pre ekonomicky rozvoj krajiny, jej regiénov a obci. Doprava umoZriuje pohyb tovarov
aosbb, ¢im vytvara prileZitosti pre obchod, vyuzivanie sluzieb, pracu a rekreaciu a zvySuje blahobyt [udi.
Zpohladu rozvoja hospodérstva je potrebné vytvarat stabiiné dopravné prepojenia medzi vyrobcami
a spotrebitelmi. Z pohladu ekonomiky sU najdélezitejSim faktorom prepravnej siete naklady na jej vyuZivanie,
pretoZe vysoké naklady na prepravu tovarov znizuju konkurencieschopnost ich vyrobcov. S transformaciou nade;
ekonomiky sa zvySuje aj vyznam spolahlivosti siete. PredovSetkym moderné dodavatelské metddy just-in-time
vyZaduju presné planovanie pre ¢as doruéenia tovaru. Dopravné kongescie, Casté opravy alebo uzavery ciest mézu
negativne ovplyvnit tito schopnost.

Pre mobilitu pracovne;j sily je okrem nakladov na prepravu 0s6b délezita aj rychlost prepravy. Véla [udi dochadzat
za pracou do ekonomickych centier sa vyrazne znizuje s ¢asom, ktory je na dochadzanie potrebny. Kongescie
v mestach ana vstupoch do miest tak mézu odradzat ludi a znizovat ich produktivitu. Vyznamnym zdrojom
Zlacnenia a zrychlenia mobility pracovnej sily mdze byt verejna doprava. V porovnani sautom s jednym
pasazierom su vlaky a autobusy efektivnejSie v nakladoch, aj v poéte os6b, ktoré mézu po danom dopravnom
prude premiestnit.

1.2. Ciele dopravy na Slovensku

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

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

RieSenie kongescii vo vybranych oblastiach

Skréatenie cestovného ¢asu medzi ekonomickymi centrami
Zvysenie bezpecnosti v doprave

Rozvoj regiénov s nizkou ekonomickou aktivitou

Rozvoj a zatraktivnenie verejnej dopravy

ZniZenie negativnych vplyvov na Zivotné prostredie

S ok O~

Riesenie kongescii vo vybranych oblastiach

Jednym z konkrétnych cielov dopravnych politik je zniZenie ¢asu straveného v dopravnej zapche. MoZno oCakéavat,
%e po slovenskych cestach bude jazdit viac automobilov a teda tento problém bude stale vaznejsi. Cas straveny
v zapche je ovplyvneny celkovou hybnostou obyvatelov v regidne, rozdelenim dopravy v ramci diia a podielom
individualnej cestnej dopravy na defbe prepravnej prace. Hybnost priemerného slovenského obyvatela (pocet
kilometrov, ktoré precestuje jeden obyvatel za rok) sa za poslednych 10 rokov vyraznejSie nemenila, zatial' o
podiel cestnej dopravy na prepravnej praci v roku 2013 dosahoval piatu najniz$iu hodnotu v EU. V porovnani
s inymi krajinami EU nizky a v poslednych rokoch rastci stupefi automobilizacie (pocet automobilov na 1000
obyvatelov) naznaCuje, Ze individualna automobilova doprava méze este rast. V nékladnej doprave predstavuje
cestna doprava 76 % vSetkych prepravenych tovarov, ¢o bolo v roku 2013 naopak mierne nad eurdpskym
priemerom.



Graf 1: Del'ba prepravnej prace v osobnej doprave (%) Graf 2: Pocet automobilov na 1000 obyvatel'ov
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MnozZstvo cestnych komunikacii je vytazenych na hranici svojej kapacity a hlavne v dopravnej $picke tak vznikaju
zapchy uz dnes. Kapacity ciest dosahuju hrani¢né hodnoty najmé v okoli chybajucich isekov D1 okolo Ruzomberka
a Ziliny, dalej v okoli Bratislavy, Nitry, Zvolena, medzi Michalovcami a Humennym, na Kysuciach a na Orave.
V Bratislave travia vodi¢i v priemere 23 %' ¢asu v zapchach, €o je porovnatelné s eurdpskymi mestami podobnej
velkosti. Podla spravy Eurdpskej komisie? je zdrzanie v Spickovej hodine v porovnani s eurdposkymi krajinami
priblizne priemerné. Na 10 % slovenskych ciest sa v dopravnej Spicke cestujuci v roku 2012 zdrZal na km viac ako
10 sekund.

Mapa 1: Maximalna rychlost’ a intenzity v osobnej doprave v roku 2014 a nezamestnanost podl'a okresov
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Zdroj: Dopravny model SR, MDVRR SR, UPSVaR

1 Podla indexu kongescii od spolo¢nosti TomTom.
2 Measuring road congestion (EK, 2012)



Graf 3: Podiel cesty straveny v zapche vo vybranych mestach
500

B8 ® Gothenfurghe Hague ® Edinburgh
G 480 o Belfast

460
3 440 ©® Murcia ® Toulouse
g ® Bristol
@©
%420 ® Bratislava
% 400 ©® Palma de Mallorca
Q
& 380 ® Bologna‘ Las Paimas ¢ 7Ziirich

® Christchurch
360 @ Canberra ® Florence
§ Bloemfontein Ni
340 Bilbao 'Cardifr ice
320
12% 17% 22% 27% 32% 37%

Uroveri Kongescii (priememé zdrzanie)

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

tretinové hodnoty.?

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

Mapa 2: llustrativna priemerna cestovna rychlost osobného automobilu v beznej preméavke*

35 km/h [ 100 km/h

Zdroj: Google

3 Pri porovnani rychlosti v meste alebo obci- menej ako 50 km/h a na dialnici — 130 km/h.
4 Priemerna rychlost je merana na Usekoch z centra mesta do centra mesta, pri velkych mestach teda priemernu rychlost skresluje nizka
rychlost v intravilane miest.



Cestovny Cas (rychlost) moze byt délezitym cielom aj v ZelezniCnej doprave. Tak pri investiciach (modernizacia
trati, ktora zvySuje maximalnu rychlost na nich), ako aj pri politikach a teda rozhodovani o vynechani alebo pridani
zastavok, kde ide o kompromis medzi velkostou Uzemia, ktoré vlak obsluzi, a rychlostou, ktoru ponukne. Podobne
aj pri koordinacii celkového grafikonu a minimalizacii ¢asu na prestup. Pri nakladnej doprave prichadza do Gvahy
aj moznost presunut dnesné kamionové prepravy na zeleznice, o ale naraza na problémy nizSej flexibility
amoznych Casovych afinanénych strat (prekladka, ¢akanie, kym sa naplni a vypravi vlak, nizSie rychlosti
Zeleznice).

Zvysenie bezpecénosti v doprave

Dalsim ciefom mdze byt zlepsenie bezpednosti na cestach. To mozno dosiahnut Gpravou predpisov, alebo ich
vymozitelnosti, ale aj zvySenim kvality infraStruktiry a zlepSenim bezpecnostnych Standardov na nej. Najviac
nehdd sa vyskytuje v okoli krajskych miest, priom najviac smrtelnych nehdd nastalo v roku 2014 v okresoch Nitra,
Trnava, Zilina a Dolny Kubin.

V prepote na vozidlové kilometre hodnotil pocet dopravnych nehdd spoloény projekt krajin vychodnej
a juhovychodnej Europy Sensor, ktorého cielom je zvySovanie bezpec€nosti na cestach. Okolie Bratislavy, ktoré
nominalne vyzerd ako najviac nehodové bolo vzhfadom ku vozidlovym kilometrom naopak jedno
z najbezpetnejSich. Vo vieobecnosti mozno zavery projektu zjednodusit — tam, kde su dialnice alebo rychlostné
cesty, sa na vozidlovy kilometer stava menej nehdd, tam, kde su cesty niz$ich tried, je riziko nehodovosti vysSie.
Tam, kde dopravné intenzity nie su dostatoéne vysoké pre vystavbu dialnic alebo rychlostnych ciest, je teoreticky
mozné znizovat nehodovost aj opravami a Upravami ciest I. triedy a nizSich tried. Okrem zvySovania bezpeénosti
v cestnej doprave je Ziaduce aj zvySovanie bezpeénosti v Zelezni¢nej doprave.

Mapa 3: Mapa nehodovosti podla krajov (tmavsia farba znamena viac nehéd) a vybranych ciest podla
intenzity na nich (hrubsia ¢iara znamena vacésiu intenzitu)
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Zdroj: Dopravny model SR, MDVRR SR, MV SR

Rozvoj regionov s nizkou ekonomickou aktivitou

Rozvoj dopravnej infradtruktury je vSeobecne povaZzovany za jeden zo zdrojov ekonomického rozvoja. Aj na
Slovensku plati, Ze kvalitné cesty a ekonomicka aktivita spolu sUvisia a napriklad vzdialenost od pripojenia na
dialnicu niekedy priamo koreluje s nezamestnanostou v okrese. Napriek tomu vSak kauzalny vztah
(dostupnost’ diafnice znizuje nezamestnanost) preukazany nebol. Ekonomicky vyskum® ukazuje, Ze samotna

5 OECD (2002): Impact of Transport Infrastructure Investment on Regional Development
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vystavba novej dopravnej infradtruktiry bez inej formy naStartovania ekonomickej aktivity v regidnoch
nezamestnanost neznizi, zI& kvalita ciest vSak mdze byt jednou z prekazok, ktoré brania tvorbe pracovnych miest.

Mapa 4: Mapa postavenych dialnic a rychlostnych ciest a nezamestnanost’ v okrese (tmavsia farba
znamena vysSiu nezamestnanost)
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Zdroj: MDVRR SR, UPSVaR

Rozvoj verejnej dopravy

Verejna doprava sa prirodzene sustreduje v krajskych mestach, a preto, ako ukazuje nasledujica mapa, je v nich
najvys$i pocet spojov. Specialne vela spojov verejnej dopravy je v okoli hlavného mesta a druhého najvagsieho
mesta — Kosic.

Medzi dalSie indikatory vo verejnej doprave patri porovnanie rychlosti hlavne Zelezni¢nej dopravy s individuélnou
(t& mdZe byt najmé v dopravnej Spicke v husto zaludnenych sidlach velmi atraktivna). Rovnako mozno sledovat
mieru koordin&cie verejnej dopravy, jednak v rdmci dopravného médu, ale aj jednotlivych dopravnych médov medzi
sebou (ZelezniCna, primestska autobusova doprava a MHD). Kvalitu verejnej dopravy ukazuju napriklad aj
priemerné doby meskania alebo poCty odrieknutych spojov.

Mapa 5: Mapa poctu spojov verejnej dopravy, ktoré stoja v okresnom meste®
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Zdroj: Cestovné poriadky

6 Pocet spojov znamena pocet autobusov, ktoré stoja v okresnom meste + Sestnasobok poctu viakov, ktoré stoja v danom okresnom
meste. V roku 2016 mal priemerny vlak kapacitu 330 miest, ¢o priblizne zodpovedé kapacite Siestich autobusov.
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2. Prehlad vydavkov na dopravu

Revizia vydavkov na dopravu sa prioritne zaobera vydavkami z kapitoly MDVRR SR v objeme 2,3 % HDP rocne.
Navrhne opatrenia na zefektivnenie suCasnej investicnej obalky na dopravu pri zachovani jej velkosti
a zefektivnenie jednotkovych prevadzkovych nékladov udrZatefnym spésobom (0,14 % HDP za rok). Zrevidované
bude aj hospodarenie organizacii ZSR, ZSSK, NDS a SSC. Sucastou analyzy budi aj vydavky obci a VUC na
dopravu.

Vyska priemernych roénych investiénych vydavkov na dopravu zo $tatneho rozpo&tu mimo fondov EU bude
prehodnotena s ciefom ich stabilizovania v horizonte $tyroch rokov. Vydavky na projekty realizované z fondov EU
su alokované na programové obdobie 2014 az 2020.7

Ostatné vydavky MDVRR SR mimo investicii tvoria hlavne dotacie do Zelezni€nej dopravy, vydavky na udrzbu
aopravy ciest a diafnic a platba za dostupnost PPP projektu PR1BINA. Cielom revizie tychto vydavkov (ich
Struktary) je zefektivnenie vydavkov na prevadzku, opravu a udrzbu, ktoré sa premietnu bud do Uspory alebo do
zlepSenia vysledkovych ukazovatelov. Ambiciézny ciel vy$3ej efektivnosti vo vySke 468 mil. eur v rokoch 2017 az
2020 bude podmieneny identifikaciou dostatoéného potenciélu pre jeho dosiahnutie a bude vyZadovat zber dat
a dosledné plnenie uloh opisanych v tomto materiali vratane potrebnej zmeny legislativy a reflexie v zmluvnych
vztahoch s privatnymi partnermi. Vo viacerych pripadoch tak ide o opatrenia s vplyvom na naklady a ich efektivnost
v strednodobom horizonte. Strednodobym cielom je zvySeny doraz na Udrzbu infra$truktury, vratane mozného
presunu prostriedkov z oblasti s nizSou efektivnostou.

Tabulka 1: Zakladny scenar vydavkov MDVRR SR v doprave (mil. eur)

2014S 2015S 2016 R* 2016 2017-2020

spolu

OPD a OPII investicie spolu (ZS) (opravnenost vydavkov do 2023) 826 1771 1081 1081 3 386
MDVRR SR investicie mimo EU fondov (ZS) 76 183 46 105 472
MDVRR SR ostatné vydavky mimo investicii (ZS) 771 703 716 721 2970
r;\iI;IZSR ostatné vydavky mimo investicii - scenar hodnoty za 607 2503
Spolu: Zakladny scenar 1674 2657 1843 1907 6828
Rozdiel - lepSie vykony alebo Uspora 468
Spolu: scenar hodnoty za peniaze 6 361

Poznamka: 2014 — 2015 skutocné vydavky
* schvéleny rozpocet  ** Scendr hodnoty za peniaze vyCisluje 20 % Usporu oproti ZS na sprave, udrzbe a opravach ciest a dialnic a na
dotaciach do ZSR a ZSSK. Uspory zo zefektivnenia budti pouZité v rémci kapitoly.

Na investiénych vydavkoch kapitoly MDVRR SR do dopravy majti najvy$si podiel prostriedky zo zdrojov EU v rami
Operaéného programu Doprava (OPD) a Operatného programu Integrovana Infradtruktara (OPIl). Vysoké
medziro¢né rozdiely v objeme investicii a tym aj celkovych vydavkoch kapitoly su spésobené nerovnomernym
tempom &erpania fondov EU z dévodu rozneho stupiia pripravenosti projektov a na nich naviazanych prostriedkov
zo SR (spolufinancovanie a MSF+ NN (nad GAP)). Objem vydavkov kapitoly MDVRR SR mimo investicii je stabilny,
v ramci nich nezanedbatelnu Cast tvori platba za dostupnost PPP projektu PR1BINA (127 mil. eur), ktora je z velkej
Casti v Case rozlozenym investicnym vydavkom.

7 S opravnenostou vydavkov a ¢erpanim do roku 2023.
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3. Prioritizacia a vyber najlepsieho rieSenia

Pre projekty, ktorych realizacia sa planuje, sa pripravuje Studia uskutoénitelnosti. Vyber preferovaného projektu
podliecha komplexnému zhodnoteniu, takzvanou multikriteridlnou analyzou. Takéto posudenie by malo v ¢o
najvacsej miere vychadzat z analyzy nakladov a prinosov (CBA, z anglického ,cost-benefit analysis®), ktora
kvantifikuje nielen vplyv projektu na dopravu, ale aj Zivotné prostredie Ci zdravie obyvatelov. Sucasne s CBA su
v multikriterialnej analyze postidené aj kvalitativne aspekty projektu. CBA hodnoti projekty alebo ich varianty tym,
Ze vyjadri naklady a prinosy kazdého z nich v penaznej hodnote. V zahranici je najnovsim trendom zahfiat do
CBA aj SirSie makroekonomické benefity vyplyvajlce z projektu. Vystavba formou verejno-sikromného partnerstva
(PPP) je posudzované ako akykolvek iny variant a je vyuZita len vtedy, ak je preukézatene vyhodnejSia pre Stéat.

Hodnotenie projektu zacina identifikaciou problému a uréenim ciefa: ¢o mé intervencia zlepsit a dosiahnut?
Analyza berie do Gvahy vSetky spdsoby rieSenia, vratane vyuzitia roznych modov dopravy aj inych ekonomickych
rieSeni a posudzuje projekt a jeho varianty komplexne. Faktory, ktoré nie je vzdy mozné kvantifikovat v CBA, su
v multikriterialnej analyze vyhodnotené kvalitativne. Multikriteridlna analyza by mala kvalitativne popisat
vyznamnost tychto vplyvov, posudit ich v kontexte vysledkov CBA a vybrat odporic¢ané rieSenie. UmoZni tym
vSetkym zainteresovanym stranam informovane posudit kazdy projekt. MF SR bude spolu s MDVRR SR takymto
spbsobom hodnotit prioritné projekty v hodnote 6,5 mid. eur (tabulka 3), ¢im zabezpedi ich posudenie z pohladu
hodnoty za peniaze. Majetkovo-pravne vysporiadanie projektov podliehajdcich komplexnému hodnoteniu bude
zacaté spravidla po rozhodnuti o najlepSej alternative. Komplexnym hodnotenim prejdu vSetky projekty s vynimkou
tych v pokroCilom $tadiu pripravy, na ktorych bolo zaCaté verejné obstaravanie alebo ich majetkovo-pravne
vysporiadanie je v pokrocilom $tadiu v hodnote 2,1 mid. eur (tabulka 2).

Tabulka 2: Cestné inv. projekty MDVRR SR v pokro¢ilom $tadiu pripravy (mil. eur bez DPH)

Nazov Useku Celkové naklady
D1  PreSov zapad — PreSov juh 370
D1 Budimir — Bidovce 209
D3  Cadca Bukov — Svréinovec 199
R2  Kosice, Saca — Kosické Of$any (I. a Il. etapa) 400
R2  Krivan — Lovinobaria, Tomasovce 355
R4  PreSov severny obchvat (I. a Il. etapa) 535

Spolu 2068

Zdroj: MDVRR SR

Tabulka 3: Cestné prioritné investi¢né projekty MDVRR SR (mil. eur bez DPH)*

Nazov Useku Celkové naklady
D1 Turany — Hubova 738
D1 Brgtislgva - Senec - |.etapa, skapacitnenie (Bratislava — 109
Triblavina)
D3 Zilina Brodno - Kysucké Nové Mesto 386
D3 Kysucké Nové Mesto — O$¢adnica 244
R1 Banské Bystrica — Slovenska Lupca 156
R2 Roznhava — Jablonov nad Turfiou (Soroska) 413
R3 NiZn& - DIh& nad Oravou 235
R4 Ladomirova — Hunkovce 40
R1 Slovenska Lup¢a — Korytnica 765
R1 Korytnica — Ruzomberok 725
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R1 Ruzomberok Juh - krizovatka D1 157

R2  Lovinobana — Ozdany 208
R2  Ozdany - Zacharovce 121
R2  Zacharovce — Béatka 89
R2  Batka- Figa 72
R2  Trencianska Turna — Mnichova Lehota 60
R2 Mnichova Lehota — Ruskovce 251
R2 Krizovatka D1 — Trencianska Turna 113
R3 TvrdoSin — Nizna 83
R3 DIh& nad Oravou — Sedliacka Dubova 104
R4 Lipniky — Kapusany 100
R4 Giraltovce — Kukova 105
R4 Svidnik - Rakov¢ik 98
DaR SPOLU projekty DaR 5372

SSC* — investicné projekty na cestach |. triedy (nad 50 mil. eur) 1110*
SPOLU vsetky projekty 6482

*v pripade SSC s DPH ; posledna aktuaina cena

Investi¢né priority MDVRR SR smeruju v prvom rade k dobudovaniu zékladnej dopravnej infrastruktiry a s tym
spojenej kvality a dostupnosti sluzieb v doprave. Spravne urCit priority a zabezpecit ich finanéné krytie bude este
doleZitejSie po roku 2020, resp. 2023, kedy sa skonCi aktualne programové obdobie fondov uréenych na
spolufinancovanie zo zdrojov EU.

Analyza nakladov a prinosov (CBA)

Zakladom prioritizacie a vyberu projektov v ramci celej dopravnej siete je analyza nakladov a prinosov (CBA). Jej
Ucelom je kvantifikovat vdetky najdoleZitejSie naklady a prinosy projektu alebo jeho variantov. V Studiach
realizovatelnosti, ktoré boli spracované v uplynulych troch rokoch boli pouZité pri jednotlivych koridoroch odliSné
metodiky pre CBA. Tieto metodiky su detailnejSie popisané v nasledujucej kapitole. Cielom je zjednotit metodiky
a zabezpecit tak lepSiu porovnatelnost medzi projektmi nielen na jednotlivych koridoroch, ale na celej dopravne;
sieti. DoterajSie CBA vyhodnocovali dopravné vplyvy, niektoré vplyvy na Zivotné prostredie (napr. emisie vozidiel),
investicné naklady. Zamerom je, aby CBA zahffali o najviac kvantifikovatelnych efektov. To znamena okrem uz
menovanych aj environmentalne prinosy a naklady, prinosy pre zdravie obyvatelstva a oak&vanu hodnotu rizik.
Uz dnes existuje vzahraniCi zavedend prax pre ich kvantifikaciu. Trendom je aj zapoditavanie SirSich
makroekonomickych benefitov do CBA aje potrebné zvazit moznosti uplatnenia takychto postupov aj na
Slovensku. Tie vyéisluju pozitivny efekt dopravnych systémov na zamestnanost a produktivitu obyvatelstva
v mieste realizacie projektu.

Multikriterialna analyza

Sucasne s CBA sa v Studiach uskutoCnitelnosti vykonava multikriteridlna analyza, ktora zohladruje kvantitativne
aj kvalitativne faktory. Jej hlavnym vstupom je CBA. Okrem toho prihliada aj na dalSie aspekty projektov alebo ich
variantov, ktoré su vyznamné, ale nie je mozné ich vycislit. Nasledujuci zoznam predstavuje hlavné kvalitativne
faktory, ktoré sU hodnotené v multikriterialnej analyze (nie je vyCerpavajlci): pravne aspekty (vlastnicke prava
pozemkov, stavebné povolenia, uzemné plany, atd.), rizikd (stavebno-technické rizika, prevadzkové rizika,
environmentalne rizika, atd.), makroekonomické dopady na regién alebo Slovensko (rozvoj zamestnanosti,
obchodu, cestovného ruchu, rast produkcie, atd.), environmentalne dopady (ak neboli kvantifikované v CBA).

14



Posudzovanie variantov verejno-stikromného partnerstva

Pri investiCnych projektoch je ¢asto otazkou, Ci ich realizovat’ priamo $tatom, vylune sukromne, alebo formou
verejno-sukromného partnerstva (PPP). Pre porovnanie tychto variantov existuje zavazna metodika MF SR.
Hlavnym kritériom pri posudeni, &i stavat formou PPP, by malo byt porovnanie hodnoty za peniaze verejnej a
verejno-sukromnej alternativy. V oboch pripadoch je nevyhnutné predpokladat, Ze tat aj sikromny partner mozu
zacat takyto projekt realizovat v rovnakom Case a je potrebné zohladnit dalSie realistické alternativy. Aj v pripade,
Ze PPP projekt podfa metodiky nie je zapo€itany do vydavkov verejnej spravy, vytvara podmieneny zavézok
a z ekonomického hladiska by sa k nemu malo pristupovat rovnako ako k akémukolvek inému zvy$eniu dihu $tatu.
Z tohto dévodu je potrebné systémové opatrenie pre vySku buducich zavézkov verejnych financii na udrZatelnej
drovni.

NajddlezitejSou vyhodou $tatu je lacnejSie financovanie. Naopak, vyhodou PPP projektu je najma oCakavana vyssia

efektivnost sukromného partnera a ¢asto uvadzanou vyhodou je aj prenos niektorych rizik na sukromného
partnera, pricom sa predpoklada, Zze sukromny partner lepSim riadenim pravdepodobnost rizika zniZi.
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4. Dopravné data, modely a metodika pre CBA

Hodnotenie nakladov a prinosov vetkych projektov a investicii je zakladnym nastrojom na posudenie projektov
jednoduchsie, informovanejSie a transparentnejSie. V doprave, kde existuju finanéné aj technické obmedzenia
rychlosti vystavby, je mimoriadne déleZita aj moznost porovnat viaceré zamyslané projekty a varianty ich rieSenia
medzi sebou. Nasledne je tak mozné prioritizovat investicie a politiky naprie¢ jednotlivymi médmi dopravy. DoleZité
je planovat' investicie ¢o najefektivnejSie (napr. s vyuzitim uz existujucej infrastruktury) a so zretefom na realne
moznosti Udrzby infraStruktury v buducnosti.

Tri z&kladné predpoklady pre kvalitnu pripravu dopravnych projektov su kvalitné a navzajom konzistentné dopravné
data, komplexny dopravny model a jednotna metodika pre tvorbu analyzy nakladov a prinosov.

Rozhodovaci proces by mal byt postaveny na kvalitnych dopravnych datach, ktoré si nutnou podmienkou
spofahlivych dopravnych modelov, ¢i uZ lokalnych, regionélnych, ako aj celoslovenského dopravného modelu.
Viystupy z dopravnych modelov dalej sliZia v prvom rade ako podklad pre strategické planovanie rozvoja dopravne;
infradtruktary, na naslednu prioritizaciu projektov a taktiez ako jeden z podkladov pri analyze nékladov a prinosov,
vramci ktorych sa vy€isfuju aj socio-ekonomické benefity (SEB) jednotlivych projektov aich variantov.
V nasledujucom diagrame je zjednodu$ene popisané, ako by mal vyzerat vyber dopravnych projektov a aky je
dnedny stav:

Graf 4: Data, modely a vystupy - cielovy stav

Data Scitania, prieskumy a zistovania, data pre Doplnkové prieskumy (kalibracia) v zaujmovom
modelovanie a prognézu uzemi projektov

Modely

Vystupy:
Stratégia
Priority
Studie

Zdroj: MDVRR SR
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Graf 5: Data, modely a vystupy — dnesny stav

Data

Modely

Vystupy:
Stratégia
Priority
Stadie

“PUM - plan udrzatelnej mobility, RIUS - regionlna integrovana Uzemna stratégia
" Pri tadiach realizovatelnosti smernicou EU definovanych koridorov TEN-T nie je mozné uplatnit multimodalny pristup, jedna sa vzdy o $tudiu
konkrétneho koridoru.

Zdroj: MDVRR SR

4.1. Dopravné data a modely

Pre pripravu kvalitnych dopravnych projektov je nevyhnutny spolahlivy narodny multimodalny dopravny model
pokryvajuci celé Slovensko. Prvéd verzia takéhoto modelu bola dokongena vroku 2016, v buducnosti sa
predpokladé pravidelna aktualizacia modelu a skvalitfiovanie vstupnych dat. Vdaka aktualizaciam bude model
reflektovat zmeny v dopravnom sprévani a dopyte po preprave. Mal by byt zakladom strategického planovania,
prioritizacie projektov, ako aj hodnotenia kazdého projektu. V regionalnych dopravnych modeloch je potrebné
Zjednotit' bazu, v lokalnych dopravnych modeloch pre projekty je nevyhnutné validovat modelovanie dopytu. Je
potrebné definovat jednoznacnu metodiku dopravného modelovania, ktora predide nejasnym upravam modelu.

Pre vyhodnotenie jednotlivych dopravnych projektov sa vykonava lokalny zber dopravnych dat (napr. lokélne
smerové prieskumy) a pripravuju sa lokalne dopravné modely. Stym je spojena horSia porovnatefnost ich
vystupov, pretoZe kazdy zber dat aj model méa svoje metodické Specifika. Porovnatelnost a konzistentnost poméze
zvysit plne funkény dopravny model SR. Pre validovanie vstupnych dopytovych (dopravnych) dat a modelov je
rovnako délezita ich jednoducha dostupnost v ramci verejnej spravy aj odbornej verejnosti.

Velka Cast dopravnych dat, na zaklade ktorych by sa mali jednotne modelovat projekcie dopravy, stale chyba alebo
je nedostupna. Celostatne séitanie by sa malo robit nadalej pravidelne, kazdych pat rokov a na zéklade s€itania
2015, ktoré sa robi s novou metodikou aktualizovanou podfa si¢asnych poznatkov a potrieb. Celoslovensky
smerovy dopravny prieskum cestnej dopravy v mestach nad 5000 obyvatelov, ktory je kiuCovy pre modelovanie,
sa naposledy realizoval v roku 2007. Je potrebné tvorit aj Specifické analyzy existujlcich/novozozbieranych dat pre
odvodenie vstupov modelovania, napr. miery atraktivnosti uzemia/cielov ciest podfa uéelu (pracovné vs. sukromné
cestovanie), regionalne rozdiely mobilitnych charakteristik, elasticity dopytu (hodnota cestovného Casu),

17



podrobnejSie oficialne prognézy demografie, socio-ekonomickych faktorov, stupfia automobilizacie a motorizacie
atd.

Délezité bude spristupnenie a zverejfiovanie Udajov v uzivatelsky pristupnej forme v zavislosti od moznosti ich
vyuZitia. Potencial va&sieho vyuZitia maju udaje, pri ktorych dnes existuju zakonné obmedzenia pre zdielanie medzi
organizaciami verejnej spravy, aj napriek ich verejnému charakteru su vlastnictvom stkromnych spolo€nosti
alebo nie st spracované v podobe vhodnej na tento Ucel (elektronickej). MDVRR SR spolu s MF SR bude hladat
moznosti spristupnenia a vyuZitia tychto dat.

4.2. Metodika analyzy nakladov a prinosov

V uplynulych troch rokoch boli v jednotlivych dopravnych projektoch pouzivané odlisné metodiky pre vypoCet CBA.
DéleZité bude vytvorit jednotnu metodiku, ktora umozni porovnavat a prioritizovat projekty v ramci celej Slovenskej
republiky a vSetkych dopravnych médov. V $tidiach realizovatelnosti boli pouzivané nasledujice metodiky:

1. Slovenska metodika pre vypocet SEB: Technické podmienky — metodika pre pouzivanie HDM-4
v podmienkach SR (icinnost od 1.12.2012)

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

3. Metodika CBA pre OPIl: Metodicka prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov (CBA) v ramci
predkladania investiénych projektov v oblasti dopravy pre programové obdobie 2014 — 2020
(platnost od 1.9.2015)

MF SR bude preto spolu s MDVRR SR pracovat na vytvoreni jednotnej Standardizovanej CBA metodiky, ktora
bude konzistentna s eurdpskou metodikou a ktoru bude mozné aplikovat na vsetky investicné projekty v doprave
(idealne vychadzajuca zo Standardizovanej CBA metodiky pre projekty naprieé celou verejnou spravou). Zaroven
by mala zohladfiovat' vSetky mody dopravy a v stlade s najnovSimi trendmi kvantifikovat' ¢o najviac nakladov a
prinosov projektov.

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

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

Jednotné socio-ekonomické vplyvy

Metodiky vypoctu SEB vo vy3Sie uvedenych troch priruckach su navzéjom nekonzistentné, o znizuje spolahlivost
jednotlivych koeficientov a zaroveri znemoziuje porovnavanie vyhodnosti jednotlivych projektov medzi sebou.

18



Najvacsie socio-ekonomické prinosy zvy&ajne prichadzaju z Uspor €asu cestujlcich, znizenia prevadzkovych
nakladov vozidiel (VOC) a zo zniZenia nehodovosti (v tomto poradi).

Tabul’ka 4: Hodnota ¢asu cestovania eur/hodina - vybrané koeficienty

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

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

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

autobus €957 €19.61 €6.60

Mimopracovna cesta osob. auto €5.26 €7.63/9.80 €8.25
kratka/dlha vlak €4.78 €7.63/9.80

vzdialenost autobus €478 €5.50/7.06 €6.60

Metodika prebrata z vypocitané z priemernej Studia HEATCO Metodika

mzdy v hospodérstve MDVRR SR

Medzi metodikami st vyrazné rozdiely v oceneni ¢asu. Problematické moze byt aj ocenenie v ramci metodiky TP
k HDM-4, kde je pracovny aj mimopracovny ¢as oceneny rovnako. Podobné rozdiely existuju aj v ocefovani

a medzinarodnou literaturou.

Graf 6: Jednotkova hodnota za nehodu réoznych v metodikach (tis. eur)

= CBA OPII CBA OPD m TP k HDM-4
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smrtelna nehoda tazké zranenie [ahké zranenie
Zdroj: MDVRR SR

Vzhladom na proces, ktorym vznikali analyzy nakladov a prinosov k jednotlivym koridorom sa stalo, Ze v ramci
jednej analyzy boli pouZité koeficienty z roznych metodik, najcastejSie je to kombinacia hodnoty cestovného Casu
z OPD metodiky a jednotkovych nékladov nehody z metodiky podla TP k HDM-4, ktora je pouZivana v dvoch
variantoch. Vo viacerych analyzach projektov nie je uvedené, aké koeficienty boli pouzité. Pre objektivizaciu
a potvrdenie udajov budl preto po najbliz8ej aktualizacii CBA metodiky prepogitané jednotlivé analyzy s pouzitim
jednotnych koeficientov.

Tabulka 5: Pouzita CBA metodika pri vypocte jednotlivych socioekonomickych benefitov v Studiach

hodnota cestovného ¢asu nehodovost
pracovna  cesta za inym smrtefné tazké lahké hmotna
cesta ako prac. u¢é. zranenie zranenie zranenie  Skoda
D3 Cadca, Bukov - Svréinovec 24,43 8,9 691671 94 543 6737
R2 Tornala - Véelare 2443 8,9 691671 94 543 6 737
R2 Krivan - Tornala neuvedené neuvedené
R1 Banska Bystrica - Ruzomberok 25,49 9,75 336480 27000 27 000 3090
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R2 krizovatka D1 - Novaky 248 9,48 336480 27000 27000 3090

R2 V¢elare - Ko3ické OlSany 248 9,48 336480 27000 27 000 3090
D3 Zilina, StréZov - §tatna hranica 10,42 10,42 336482 78892 8919
legenda: CBA OPD TP k HDM-4 TP k HDM-4, var. 2

Revizia vel’kosti socio-ekonomickych predpokladov do novej metodiky
Niektoré hodnoty vstupujlce do vypoétov socioekonomickych benefitov je potrebné hibsie preskumat a validovat.

llustruje to napriklad porovnanie hodnoty pracovnej cesty osobnym autom so zahraniénymi hodnotami. Ide o
veli¢inu s najvyznamnejSim dopadom pri socio-ekonomickej analyze.

Graf 7: Hodnota ¢asu cestovania (VOT) - pracovna

cesta, osobné auto

Graf 8: Hodnota €asu cestovania (VOT) -
pracovna cesta, osobné auto
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Zdroje: OECD, UK VOT data book 2015, Valeur du temps 2013, metodika OPD, metodika OPII, TP k HDM-4

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

sektor).

Podobnym prikladom hodnoty, ktoru je potrebné blizSie analyzovat, tentokrat v oblasti prevadzkovych nakladov
vozidla, je priemerné spotreba paliva osobného auta. Napr. spotreba na ceste |. triedy je pri rychlosti 90km/h vadsia,

ako na dialnici pri rychlosti 130km/h.

Tabulka 6: Priemerna spotreba pohonnych hmét v litroch na km, osobné vozidla do 3,5t

Priemerna <=30 <=40 <=50 <=60 <=70 <=80 <=00 <=100 <=110  110-130
rychlost’ (km/h)

Diafnice a RC 0045 0045 0040 0038 0042 0045 0051 0.057 0.067
Cestyl.all.triedy 0058 0058 0054 005 0060 0063 0071 0079 0.093

Zdroj: metodika OPD, Metodika prebrata z Valuch: Priemerna spotreba pohonnych hmét v zavislosti od typu cesty, vozidla a jazdnej

rychlosti v litroch na 1 km, 2009
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5. Dialnice, rychlostné cesty a cesty I. triedy

Dialnice, rychlostné cesty a cesty I. triedy predstavuju najvacSiu ¢ast' vydavkovej obalky MDVRR SR. Revizia
vydavkov sa v stlade s mandatom venuje investiciam a prevadzkovym vydavkom na Udrzbu a opravy dialnic,
rychlostnych ciest a ciest . triedy. Vysoky podiel ciest I. triedy je v zlom alebo nevyhovujicom stave. Dialnice
arychlostné cesty st naopak v relativne dobrom stave. Prvé hrubé porovnanie na zaklade medzinarodnych dat
indikuje relativne nizke jednotkové naklady SSC na udrzbu a opravy ciest . triedy a naopak relativne vysoké
jednotkové naklady NDS. Dal$ia analyza sa bude preto tejto oblasti venovat podrobnejsie. Podrobné udaje na
porovnanie jednotkovych nakladov na udrzbu a opravy budi nevyhnutné pre dalSiu analyzu.

5.1.  Udrzba a opravy, rekonstrukcia a modemizacia

Stav velkej Casti ciest . triedy na Slovensku je nevyhovujlci, od roku 2005 sa vyrazne zhorsil, pri¢om v najhorSom
stave boli v roku 2012. Je dihodobo lacnejSie udrziavat' cestnu siet v dobrom stave, ako neskor investovat do
drahych rekonstrukcii. Vydavky na rekonstrukciu ciest v havarijnom a nevyhovujucom stave prevySuju vydavky
potrebné na Udrzbu a opravy cestnej siete v dobrom stave. SSC v rokoch 2009 az 2015 minula 779 mil. eur na
vystavbu, modernizaciu a rekonstrukciu ciest . triedy, z Coho 39 % bolo Cerpanych v roku 2015. Tieto vydavky
v prevaznej miere napravaju nevyhovujuci a havarijny stav cestnej siete. Vdaka investiciam zacal podiel ciest
v zlom stave klesat, ale stéle zostava vyrazne vy38i, ako pred rokom 2005. Modernizaciu alebo rekonstrukciu si
vyZzaduje dalSich 1400 km ciest I. triedy.

Graf 9: Stav ciest I. triedy Graf 10: Vydavky SSC (mil. eur)
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Zdroj: SSC *Rekonstrukcia a modernizécia zahfria len vydavky EU fondov
Zdroj: MDVRR SR

Vydavky SSC na Udrzbu a opravy su stéle nedostatocné. Ich priemer v rokoch 2009 — 2015 dosiahol 46 mil. eur
rone. Znamena to, Ze aj cesty, ktoré su dnes v dobrom stave, sa vdaka nedostatoénému financovaniu udrzby a
oprav dostavaju do nevyhovujuceho stavu a nasledne vyzaduju drahu rekonstrukciu. Revizia vydavkov sa zameria
na identifikaciu optimélnej vySky vydavkov na udrzbu a opravy ciest I. triedy (zimné udrzba, oprava a udrzba,
dopravné znacenie, sadovnictvo a pod.).

Efektivnost’ udrzby a oprav ciest

Jednotkova naklady SSC na udrzbu a opravy, ktoré vykonala vroku 2015, boli na zaklade hrubého
medzindrodného porovnania nizSie ako vo va&sine eurdpskych krajin. Na druhej strane su jednotkové néklady na
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Udrzbu a opravy diafnic a rychlostnych ciest na Slovensku, na zaklade hrubého medzinarodného porovnania,
relativne vysoké.® Revizia vydavkov sa preto zameria na podrobnejSiu analyzu tychto vydavkov.

9.2. Investicie do vystavby diafnic a rychlostnych ciest

Investicie do dialnic a rychlostnych ciest dosiahli za ostatné tri roky viac ako 1,7 mid. eur.® Su tak vyznamnou
polozkou verejnych financii a jednoznaéne najvacSou vydavkovou polozkou MDVRR SR. Mandat pre reviziu
vydavkov, ktory prijala vlada v Programe Stability SR, dava MF SR spolu s MDVRR SR ulohu zvysit' efektivnost
sucéasnej investi€nej obalky na prioritné projekty v doprave.

Slovensko ma na zaklade medzinarodného porovnania s krajinami z EU 15 z roku 2013 malo dialnic a rychlostnych
ciest, o je typické pre konvergujuce krajiny. Za predpokladu, ze referencné krajiny nebudu stavat nové dialnice,
sa situacia na Slovensku aj po dokonceni Usekov vo vystavbe zmeni len CiastoCne. Zasadnej$i posun nastane po
dokonéeni prioritného balika projektov. V tom pripade by Slovensko v dizke dialnic k rozlohe bolo priblizne na
arovni priemeru EU 15.

Graf 11: Dizka diafnic'® k rozlohe (km/km?) Graf 12: Dizka diaPnic'' k poétu obyvatelov (km/1000 obv.)
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Jednotkové investi¢né naklady

Mandat pre reviziu vydavkov ddva MF SR spoloéne s MDVRR SR ulohu hfadat spdsoby zvy3enia efektivnosti
investicnej obalky na projekty v doprave. Revizia vydavkov sa preto zameria na analyzu doterajSich velkych
investiCnych projektov vystavby dialnic a rychlostnych ciest a faktorov, ktoré prispeli k vy$§im nékladom na
kilometer. ZaCiatkom takejto analyzy je benchmarking nakladov na kilometer s porovnatelnymi prikladmi so
zahranicia. Revizia vydavkov vykoné v nadchadzajucom obdobi analyzu porovnatelnych dét z rozpoctov tychto
investi¢nych projektov a faktorov, ktoré prispeli k zvySeniu nakladov. Ciefom takejto analyzy bude oddelit dévody
navySenia nakladov, ktorym sa nedé vyhnut (napriklad néklady na technické rieSenia z dévodu naroéného terénu
alebo podlozia), od tych, ktoré by bolo mozné znizit (napr. rozsah technického rieSenia, malymi zmenami legislativy

8 Porovnanie so zahrani¢im vychadza zo $tudie Hlavnej ekonomickej a finanénej inSpekcie francuzskeho ministerstva hospodarstva.
Néaklady su preratané na Stvorpridovu dialnicu a zahffiaju Udrzbu a opravy odpoCivadiel a privadzacov.

9 Aj pod vplyvom nizsich investicii v minulosti a dogerpania prostriedkov z fondov EU z konéiaceho programového obdobia.

10 Za Slovensko st uvedené dialice aj rychlostné cesty.

11 Za Slovensko st uvedené dialnice aj rychlostné cesty.
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alebo Standardov). Revizia vydavkov nasledne navrhne opatrenia, ktoré prispeju k znizeniu tychto nakladov
v buducnosti, &im sa vytvori priestor na zefektivnenie investi¢nej obalky.

9.3.  Proces pripravy projektov dialnic, rychlostnych ciest a ciest I. triedy

Pre vy$8iu efektivnost je v komplikovanych infradtrukturnych projektoch déleZity aj proces. MF SR preto spolu
s MDVRR SR vykona hib$iu analyzu vybranych projektov. Zameria sa predovSetkym na doterajSie skisenosti s
pripravou projektov, procesmi a vystavbou a preskima potencialne moznosti pre zvySenie efektivnosti investicnej
obalky a znizenie rizik.

Primerany ¢as a zdroje na projektovi pripravu a prieskumy

Kratky ¢as a nizke zdroje na pripravu projektov méZu negativne ovplyvnit kvalitu prieskumov, odhadov a odbornej
diskusie o vybere variantu. Cas a zdroje venované priprave mozu usetrit zdroje vo faze vystavby a prevadzky.
Podla odhadov MDVRR SR je priemerny €as pripravy projektu na Slovensku sedem rokov.

Rozsiahle rieSenia

Technickeé rieSenie je urCujuce pre cenu vystavby. Je preto vzdy dolezité skimat, &i existuje alternativne rieSenie
dopravnej situécie, ktoré je technicky menej naroéné. Mozné Uspory je potrebné stale porovnévat so stratou
prinosov. V pripade niektorych Usekov ide o trasovanie, ktoré je stc¢astou hodnotenia dopadu na naroénost
vystavby.

MozZnosti zvySenia efektivnosti treba hfadat aj v kapacite stavanych ciest. Viacero obchvatov miest bolo
realizovanych ako piny, respektive poloviény profil rychlostnej cesty. Analyza by sa mala zamerat na roz§irenie
praktik zameranych na lacnejSie rieSenia ako stavba len cesty I. triedy, rozfazovanie projektov, predovdetkym tam,
kde sa oCakava vyrazny narast dopravy v buducnosti alebo vystavba najprv lacnejSich poloviénych profilov a plnu
kapacitu cesty zabezpedit az po naraste premavky. Nemalé navySenie predstavuju aj vyvolané investicie.

Skratenie ¢asu medzi odhadom investi¢nych nakladov a vystavbou

V analyze nakladov a prinosov projektov vystavby dialnic a ciest tvoria investiéné naklady najvaéSiu polozku
a vyznamne tak ovplyviuju vyhodnost projektu pre Stat. Je preto doleZité, aby expertiza odhadu nakladov bola ¢o
najpresnejSia a nevznikali vyznamné odchylky od kone¢nej ceny vystavby.

Uzemné planovanie pre projekty

Jednym z dévodov, preco je tlak na Eo najrychlejSiu pripravu projektov, aj pre€o sa prediZuje ¢as medzi posudkami
a vystavbou, mdze byt proces lzemného planovania a izemného rozhodovania. NDS musi pre kazdy novy Usek
cesty zabezpeCit Uzemnu rezervu Uzemnym planom a umiestnenie stavby Uzemnym rozhodnutim. Platng
legislativa totiz neposkytuje iny spolahlivy a u¢inny spdsob rezervacie Uzemia. Proces ziskania Uzemného
rozhodnutia je naroény a asto velmi zdihavy. Revizia vydavkov preto bude hladat mozné spdsoby zmeny
legislativy, ktoré zniZia regulacnu zataz Uzemného planovania a rozhodovania pre investitné projekty dialnic
a rychlostnych ciest.
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6. Zelezniéna infradtruktira

Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR) prevadzkuju hustd Zelezniénd siet' s nizkym vyuzitim disponibilnej kapacity. 2
Prevazna Gast spifia pozadované bezpetnostné poziadavky na prevadzkovanie dopravy na drahe iked je
technicky i moralne zastarana. Tento stav mdze byt zapricineny aj odkladanou tdrzbou. ZSR spravuji kolaje za
relativne vy$Sie jednotkové ceny, o mdZe byt dosledok ich zIého technického stavu, poklesu dopravnych vykonov
alebo nizkej efektivity. Zmodernizovanych bolo len 5 % zelezniCnych trati, u ktorych taktiez nedochéadza k ich
maximalnemu moznému vyuzitiu.

V dal3ej faze sa revizia vydavkov MF SR a MDVRR SR zameria na zvySenie efektivity. Vykona sa detailnejSia
analyza nakladov na jednotlivé Zelezniné trate a moznosti ich vyuzitia. Vyhodnotia sa moznosti na potencialne
vysoké ekonomické benefity z malych oprév infraStruktiry (stabilizacia grafikonu, dosiahnutia ,systémovych
cestovnych Casov alebo celkového zrychlenia dopravy, aby Zelezniéna doprava bola schopna konkurovat
individuélnej a cestnej doprave). Hibsiu analyzu budu vyZadovat investicie do modernizacie ZelezniCnej
infrastruktary. MDVRR SR spolu s MF SR analyzuje moznosti modernizacie trati pri nizSich Standardoch (napr.
maximalna rychlost niz8ia ako 160 km/h) a jej vplyv na dopravu na Slovensku.

6.1. Rozsah Zelezniénej infrastruktury

Slovensko disponuje hustou Zelezniénou sietou, aviak vyuziva ju relativne malo.' Celkova dizka vietkych kolaji
je v pomere na obyvatel'a Slovenska piata najvy$sia v porovnani s krajinami EU a vzhfadom ku rozlohe prevadzkuje
Slovensko 0 40 % viac kolaji ako priemerna krajina EU 15. Po 1 km kolaji prejde ro¢ne priblizne 6 tisic viakov, &o
je vyrazne pod priemerom EU. Dizka prevadzkovanych Zelezni¢nych trati je 3,6 tisic km. Prevadzkovanie trati ma
vysokeé fixné naklady,'s preto je efektivne zvySovat objem prepravy 0séb a nakladu po Zeleznici.

Graf 14: Podiel vlakovych kilometrov k populacii a

Graf 13: Ro¢na intenzita vyuzitia zelezni¢nej siete rozlohe, rok 2012
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12 \lyplyva z medzinarodného porovnania. )

'3 Intenzita vyuZitia Zeleznicnej siete (vlakové kilometre na km kolaji) je nizSia ako vo vacsine krajin EU.

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

'5 |de o vSeobecné platné tvrdenie, ktoré nie je nedostatkom Slovenska.
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Rozsah prevadzkovanych Zelezninych kolaji sa na Slovensku za poslednych 10 rokov vyrazne nemenil. Podiel
Zelezni¢nej dopravy na celkovej delbe prepravnej prace v osobnej doprave bol poslednych 10 rokov stabilny, avSak
podiel nakladnej Zelezniénej dopravy poklesol o 10 p.b., zatial ¢o mnozstvo prepraveného tovaru Zelezni¢nou
dopravou ostalo priblizne nezmenené. 6

Celkové néklady na prevadzkovanie trate s poklesom poctu vlakov klesaju len mieme. Fixné naklady na prevadzku
7elezniénej infrastruktdry podra ZSR dosahuijti 75 % celkovych nakladov, &o je v stlade s usmerneniami eurdpskej
legislativy a aj vynosu Dopravného Uradu pre regulaciu cien. Naklady na niektoré nevytazené trate st porovnatelné
s nékladmi vytaZenejich trati, prave kvoli vysokému podielu fixnych nakladov. Preto je z Cisto finanéného pohladu
neefektivne prevadzkovat trate, ktoré st malo vyuzivané.”” ZSR pritom prevadzkuje viac ako 400 km trati, po
ktorych denne prejde maximélne 5 vlakov.

Graf 15: Naklady ZSR a intenzita podra isekov trati v roku 2014
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Kvalita zelezni¢nej infrastruktiry

Velka Cast ZelezniCnych kolaji je v zhorSenom stave. Kvalitu pontkanej zelezni¢nej infrastruktiry mozno z hladiska
osobnej dopravy priblizne merat priemernou tratovou rychlostou a hustotou rychlostnych prepadov. Ide o trvalé
projekéné obmedzenia, ktoré spdsobuju, ze viaky musia brzdit a po kratkych usekoch sa znova rozbiehat, co méze
vyrazne spomalovat dopravu. Spdsobené su napr. prirodnymi podmienkami (reliéf) ale ¢asto tiez nedostatoCnym
technickym vybavenim (chybajuca alebo zastaranéd zabezpe€ovacia technika). V takomto stave su aj niektoré
vyznamnejSie trate (napr. celé Ponitrie).'® Odkladana Udrzba méZe viest k prechodnym obmedzeniam rychlosti,
pri¢om dlhodobé odkladanie Udrzby nezriedka vedie k trvalym obmedzeniam rychlosti.

Na rychlost 160 km/h bola zmodernizovana zatial iba trat Bratislava — Puichov a na 140 km/h bola zmodernizovana
trat Zilina — Kysucké Nové Mesto. Tieto trate spolu predstavuju priblizne 5 % dizky vietkych trati. Rychlostou 160
km/h v sidasnosti premavaju iba tri pary viakov. Viaky Zelezni¢nej spolognosti Slovensko (ZSSK) rychlost 160
km/h nedosahuju. Pri¢iny tohto stavu budu predmetom dalSich analyz revizie vydavkov. Modernizovana trat ma
vysoké naklady na prevadzku a udrzbu — 450 tis. eur na kilometer roéne a pritom je jej rychlostny potencial vyuzity
len mélo."® Zhorseny stav infradtruktury sa snazi MDVRR SR a ZSR zmierfiovat investiciami.

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

17 Nepriame naklady na trate boli priradené podfa metodiky ZSR.

18 Podla ZSR z dévodu reliéfu homatého Slovenska.

19 Rozsah vykonu Udrzby na tejto trati stanovuji zavazky k Eurépskej komisii, zatial o (drzba na ostatnych tratiach je podla ZSR skor
minimalizovana.
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Mapa 6: Rychlostné prepady na Zelezniénych tratiach Mapa 7: Priemerna rychlost' na zZelezni¢nych tratiach
(viac ¢ervenej - viac prepadov na 100 km, 2016) (svetlejSia zelena - vyssia rychlost, 2016)

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

6.2. Zamestnanost a jednotkové naklady ZSR

Pocet zamestnancov Zeleznic a Zelezniénych spolo¢nosti poslednych 10 rokov klesal nominélne (od roku 2003
klesol 033 %, teda cca 14 tis. zamestnancov®) aj relativne v pomere ku viakovym kilometrom. AZ 53 %
Zelezniénych zamestnancov pracovalo v roku 2012 v ZSR - teda u spravcu infrastruktury. Ide o $tvrty najvy3si
podiel v EU. Medzinarodné porovnania mézu byt skreslené kvoli réznym ¢innostiam, ktoré vykonava spravca
infraStruktary v jednotlivych krajinach a tiez roznej miere externalizacie tychto Cinnosti2' V zahrani¢i zarover
mnozstvo krajin disponuje modernejSou infrastruktirou. Zaostala infraStruktura vyZaduje viac manuélnych ukonov,
ateda ovela viac zamestnancov. Napriklad modemizacia trate Nizny Hrabovec — Cierna nad Toplou by podfa
MDVRR SR stéla priblizne 8,6 mil. eur, ale uSetrila by objem prace iba vo vySke asi 28 plnych pracovnych uvazkov.
Alternativou pre vedlajSie trate mdZe byt aj vyrazne lacnejSie zavedenie zjednoduSeného spdsobu riadenia
dopravy. Navratnost takychto investicii je vSak potrebné dokladne zvazit vo vztahu k vyuZitelnosti trati. Viysoka
zamestnanost moze suvisiet aj s udrziavanim mimoriadne slabo vyuZivanych trati, ktoré napriek nizkym vykonom
vyZaduiju fixny poCet obsluzného personélu. Prevadzkové vydavky budu detailnejSie skumané v druhej faze revizie
vydavkov.

Graf 16: Pocet zamestnancov v sprave zelezni¢nej Graf 17: Vyvoj poctu zamestnancov v zelezni¢nej doprave
infrastruktury (ZSR) spolu
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20 \/8etci zamestnanci v Zelezniciach podla Uidajov Eurostatu.
21 Napriklad &esky spravca infrastruktiry nevlastni Zelezniéné stanice, zatial ¢o slovensky ano.

26



7. Verejna osobna doprava

Zavedenie bezplatnej prepravy pomohlo Zelezniénej spoloénosti Slovensko (ZSSK) razantne zvysit priemerny
podet cestujucich na vlak. AvSak realne vyuZitie vlakov je velmi nesurodé. V roku 2014 cestovalo v 56 %
regionalnych vlakov v priemere menej ako 50 osob. Niektoré vlaky si naopak v €asti trasy vysoko vytazené a bolo
by vhodné zvaZit zvySenie poctu viakov (hlavne v Spickovych Usekoch diia resp. tyZzdia). Nizka vytazenost moze
byt spbsobena nizkou koordinaciou Zeleznic s autobusovou dopravou, nedostatotnou ponukou vlakov, nizkym
dopytom po Zelezni¢nej doprave spdsobenym odfahlostou trate od sidiel, alebo neatraktivnym ¢asom prepravy.
ZSSK nerozdeluje naklady podla vlakov resp. trati, a tak nie je mozné urcit, ktoré vlaky maju najvyssi podiel na
vytvérani straty. Zarovei nie su dostupné informécie o subeznych pradoch cestujucich v autobusovej
aindividualnej doprave a preto chyba zakladny vstup na vyhodnotenie perspektivnosti jednotlivych trati a na
rozhodnutie o0 spdsobe zabezpecenia dopravnej obsluhy. ZSSK nevyuziva vozidlovy park dostato¢ne efektivne. So
stuéasnym vozidlovym parkom je mozné zaviest hodinovy takt na celej sieti a na hlavnych tratiach navysit' pocet
spojov priblizne o0 20 %. Dopyt po autobusovej doprave klesol od roku 2006 o 45 %, zatial ¢o dotacia vzrastla o 79
%. Cast nizkej efektivity a vytaZzenosti vo verejnej doprave mézu vysvetlovat neziaduce stibehy medzi autobusmi
a vlakmi a tiez nedostato¢né koordinacia medzi jednotlivymi dopravnymi médmi.

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

7.1.  Vytazenost a dotacie v dotovanej primestskej autobusovej doprave

Medzi rokmi 2006 aZ 2012 klesla ponuka autobusov o 1 %, zatial ¢o dopyt klesol 0 45 %.22 Dotacia do autobusovej
dopravy v roku 2011 dosiahla 109 mil. eur, teda 0 79 % viac ako v roku 2006. Ekonomicky rast a konvergencia
k vyspelejSim krajinam priniesli na Slovensko rychly rast po¢tu automobilov na obyvatefa. Zatial ¢o pred desiatimi
rokmi vlastnil automobil kazdy Stvrty obCan SR, dnes ho vlastni kazdy treti. Nastal tak vyrazny rast podielu
individuélnej dopravy na celkovej prepravnej praci. Na nasledujucu skutoénost najviac negativne doplatila
autobusova doprava, kde klesla priemerna obsadenost autobusu na 14 cestujucich a podiel dotacie narastol na
50 % nakladov.Z? Jediny kraj, kde priemerna obsadenost neklesla, je Trendiansky, avdak kvéli poklesu
prepravenych osdb (cestuje menej [udi na dlhSie vzdialenosti), rastol podiel dotécie na nakladoch aj tam.

22 (Jdaje neobsahuijti Presovsky a Trnavsky kraj, ponuka = vozidlokilometre, vykon = osobokilometre.
23 Rast podielu dotacie moze byt spdsobeny klesajlicou obsadenostou, ale aj nizkym tempom rastu ceny jazdného.
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Graf 18: Vyt'azenost a dotacie na nakladoch Graf 19: Del'ba prepravnej prace v osobnej doprave (%)
v primestskej autobusovej doprave
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Pri¢inami Upadku autobusovej dopravy mézu byt: vy$Si zaujem o individualny motorizmus, nizka prehladnost
cestovnych poriadkov — takmer neexistujuce jednotné linkové vedenie (nezriedka maju spoje jednej linky rozne
zastavky a zachadzky), cestovné poriadky, ktoré nedostatoéne reflektuji zmeny dopravného spravania
obyvatelstva v uplynulych desatrogiach. VUC spravidla nedisponujii dopravnymi datami (autobusové spoloénosti
nedavaju VUC podrobné déta potrebné na dopravnu analyzu), ani systémom na tvorbu optimalneho grafikonu pre
regionalne autobusy.

7.2. VytaZenost a dotacie v dotovanej Zelezniénej doprave

VySku nakladov na vlakovy kilometer ovplyviiuje najma vysoky poplatok za Zelezni¢nu infra$truktiru,?* Struktra
priemernej vlakovej supravy, nizke vyuzitie vozidiel, obmedzenie vlakovymi kilometrami,?® iny podiel dialkove;
a regionalnej dopravy alebo prevadzkovanie dopravy tam, kde je len nizky dopyt po Zelezni¢nej doprave. Priemerné
naklady na vlakovy kilometer ZSSK su tak 0 76 % (resp. 0 53 % bez poplatku za dopravnu cestu) vysSie ako
v Cesku (Ceské drahy). Viac ako polovica vlakov regionalnej dopravy viezla v roku 2014 v priemere menej ako 50
cestujucich. Dialkova doprava, ktora predstavuje len tretinu viakovych kilometrov, prindSa dve tretiny vSetkych
trzieb ZSSK.

Zatial o podiel autobusovej dopravy na prepravnej praci klesal, Zelezniéna osobné doprava zostala priblizne
rovnako vyznamna. Vyraznli zmenu prinieslo aZz zavedenie socialnych zliav v roku 2015, kedy priemerna
vytazenost vlaku vzrastia na 100 ludi (0 28 %). Prepravny vykon neklesal napriek poklesu po¢tu prepravenych
0s6b 0 4 % medzi rokmi 2005 a 2014, a to hlavne kvéli nérastu priemernej dizky cesty 0 20 % v rovnakom obdobi.
Zelezniciam pomaha aj modernizécia trati, stanic a vozidlového parku hradena z eurofondov, ako aj rastuce
zdrzanie v cestnej doprave, ktorému sa cestujuci mdZe na zeleznici vyhnut. Priblizne 65 % nakladov na Zelezniénl
dopravu plati Stat, ¢o je nad eurdpskym priemerom. Pomer dotovanej Zelezni¢nej dopravy na celkovej ZelezniCnej
doprave je taktieZ vy3Si ako v inych krajinach.%

24 Podra spravy EK bol v roku 2014 priememy poplatok za pouzitie dopravnej cesty na kilometer 500-tonového dialkového viaku o 50 %
vy$8i ako v Cechéch a pri 140-tonovom regionalnom vlaku sa jednalo o 2,36-nasobok.

25 Cesky dopravca vyuziva vozidla viac (relativne ku dizke trati jazdi viac viakov), sleduj sa naklady a nielen viakové kilometre

26 Podla tdajov EK zo spravy: Monitoring of rail markets, 2014
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Graf 20: Priemerny pocet cestujticich vo viaku a Graf 21: Vykony a trzby v regionalnej a diafkovej doprave
priemerny denny pocet viakov na jednotlivych linkach (2014)
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Medzi najvacsie problémy v ZelezniCnej osobnej doprave patri nepravidelnost, nizky poCet viakov na niektorych
trasach a nizka vytazenost niektorych, hlavne regionalnych viakov (aj ked niektoré osobné vlaky dokazali
cestujucich aj prilakat). Ta mdZe byt na niektorych tratiach spdsobena neatraktivnou ponukou (nizky poéet viakov
za den?’), nizkou konkurencieschopnostou trate (individualna alebo autobusova doprava ovela rychlejsia alebo
lacnejSia), preferenciou viakov vy3Sej kategorie alebo nizkou koordinaciou s autobusovou dopravou.

Viac ako dvojnasobny poplatok za dopravnu cestu, organizacia dopravy, zamestnanost a vykony (nedostato¢ny
pocet spojov) spdsobuju, Ze ZSSK stal priemerny viakovy kilometer v rokoch 2013 — 2014 o 76 % viac ako ¢eského
§tatneho dopravcu (po ogisteni o naklady na dopravnu cestu 0 53 %). Pri porovnani nékladov na osobokilometre
po zavedeni bezplatnej prepravy, aj vdaka zvySeniu vykonov vo viakovych kilometroch, doslo k poklesu nakladov
na osobokilometer priblizne na trovefi Ceskych drah (aj bez oéistenia o naklady na dopravni cestu).

Graf 22: Jednotkové naklady zelezniénych dopravcov Graf 23: Struktura nakladov zelezniénych dopravcov ku
(priemer 2013 — 2014, eur)? realizovanym vlakokilometrom (priemer 2013 - 2014, eur)
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27 Napriklad liberalizacia trate Bratislava-Komarno ukazala, Zze zvySenie podtu viakov za defi moZze zvysit priemerny podet cestujlcich vo
vlaku. ZvySenim poCtu spojov sa zlep$i konkurencieschopnost verejnej dopravy oproti individualnej a ich pravidelnym rezimom (hodinovy
takt) sa systém sprehladni a zjednodusi pre zakaznika a zefektivni pre dopravcu. Toto sa na trati Bratislava-Komarno dosiahlo zasadnym
zvySenim vlakokilometrov, ktoré sa nasledne ubrali na ostatnych tratiach z inych regiénov Slovenska.

28 Prepocitané kurzom NBS aktualnym k 1.1.2014.
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Struktira celkovych nakladov je porovnatelna, mieme vy3si podiel na celkovych nakladoch maji osobné naklady
u Ceského dopravcu. Relativne ku viakovym kilometrom st naklady na odpisy ZSSK vyssie ako u Ceskych drah.
Osobné naklady mé ZSSK taktiez vysSie, napriek tomu, ze priemerny mzdovy vydavok na zamestnanca ma ZSSK
010 % niz8i.2 Vy§Sie osobné naklady mozno spojit s neefektivnym obehom vozidiel a nizkym vyuzitim kapacit
zamestnancov. Naklady na spotrebu a sluzby na viakovy kilometer ma ZSSK v porovnani s Ceskymi drahami viac
ako dvojnasobné. Doévodom moézu byt rézne ceny pohonnych hmét, typ pohonu, poplatkov za pouZitie
infradtruktary, ale aj hmotnost priemernej viakovej stipravy a od toho sa odvijajlica energeticka spotreba viakov.

VyuZitie vozidlového parku ZSSK

ZSSK by mohla vozidla vyuzivat efektivnejSie. Priemerna ¢eska vlakova slprava odjazdi priblizne dvakrat viac
kilometrov ako slovenska. Tento rozdiel je podla ZSSK spdsobeny tym, ze na Slovensku je zavedeny limit
vlakovych kilometrov a preto Slovensko vypravuje menej vlakov s va¢Sou kapacitou. So stucasnym vozidlovym
parkom je mozné zaviest hodinovy takt na celej sieti a na hlavnych tratiach navysit pocet spojov priblizne o 20 %.
Dokonca pri minimalnom zvy3eni po¢tu zamestnancov a miernom raste priamych nakladov na trakénl energiu.
Vyrazny narast nékladov by v takomto pripade predstavoval len poplatok za Zelezni¢nu dopravnu cestu, ktory je
véak z velkej Gasti iba transferom v ramci verejnej spravy (ZSSK — ZSR). ZSSK v$ak realizuje relativne velky podet
posilovych spojov v 8piCkach, technologickych jazd a jazd vlakov len jednym (silnym) smerom s nésledne
vyntenym neefektivnym spajanim vlakov (viakovych suprav). To je do znacnej miery spbsobené limitaciou
maximéalneho poétu viakovych kilometrov, ktoré nedovolia realizovat spiato¢né jazdy mimo dopravnej $picky alebo
efektivnejSie vyuzitie vozidiel mimo Spicky. LepSie vyuzitie vozidlového parku bude st¢astou Narodného generelu
dopravy SR.

Graf 24: Miliony vikm (prava os) a potreba Graf 25: Porovnanie poétu lokomotiv ku vikm s Ceskymi
lokomotiv (Fava os) drahami
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Posilové vlaky v 8picke aich nasledné spajanie do supravovych neosobnych vlakov zvySuje obsadenost, ale
neadekvatne zvySuje potrebu vozidiel. ZSSK mé obmedzeny limit viakovych kilometrov na jazdu viakov a preto
posielaju niektoré vlaky len jednosmerne. Namiesto obratovych vlakov opacnym smerom, ktoré by sluzili na presun
supravy naspat do centra, ZSSK tieto vlaky spaja a vezie spat ako technologicku jazdu (neverejny supravovy
vlak)3' bez cestujucich. Pritom naklady na tuto jazdu spat sa takmer vébec neliSia od nékladov jazdy, ktora by
viezla cestujlcich. Dalsia analyza navrhne rie$enia tohto problému.

29 Priemerny mzdovy vydavok sme vypocitali ako pomer osobnych nakladov a pogtu zamestnancov

30 |de o teoreticky prepotet ktory ignoruje potrebu servisnych jazd, posilovych spojov v $picke a podobne. llustruje len efektivnost pravidelnej
organizacie dopravy.

31 Technologické jazdy existuju aj ¢iastocne objektivne pretoZe vozidla musia navstivit aj technickl zakladiiu — doplnenie paliva, udrzba.

V snahe znizovat néklady sa znizuje poCet takychto pracovisk, ¢o v3ak vedie aj k technologickym jazdam. To by malo byt lacnejSie, ako
udrziavanie pracovisk.
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Supravové vlaky sa vyskytujl najma v okoli Bratislavy. Napriklad na ramene Bratislava — Malacky (Kuty)
v pracovnych dioch jazdi spolu Sest stpravovych vlakov. Toto je aj désledok zmluvy medzi ZSSK a MDVRR SR,
podla ktorej mdze ZSSK ro¢ne odjazdit priblizne 0,5 mil. supravovych vlakovych kilometrov (1,5 % vykonov), aby
dokazala kompenzovat nerovnomernost ponuky v Spicke aobmedzenie vrozsahu verejnych vykonov.
Odstranenie tejto disproporcie dava predpoklad na zvySenie produktivity vyuzitia viakovych kilometrov v zavazku
vykonov vo verejnom zaujme, ako aj nakladov dopravcu. Predmetom analyzy bude aj vycislenie nakladov pri
rbznych variantoch lepSieho vyuzitia vozidiel.

Box 1: Vyhody taktovej dopravy

Komplexna snaha o revitalizaciu zeleznicného sektora viedla od roku 2012 v zelezninej osobnej doprave
k postupnému prechodu od komercného na taktovy grafikon. Jeho principom je pravidelnost, kedy spoje
premavaju v takte raz za dve hodiny, hodinu, 30 mindt alebo menej. Dévodom pre tito zmenu bola nielen
snaha o rehabilitaciu zelezni¢nej osobnej dopravy z pohladu zakaznika (na pravidelne celodenne a prehladne
prevadzkovanu zelezni€nu osobnu dopravu je mozné spofahnut sa bez zloZitého listovania v neprehladnom
cestovnom poriadku), ale i z pohfadu jej racionalnej organizécie (rytmicky a pravidelny grafikon umoZiuje
vyznamne optimalizovat vyuZitie drahovych vozidiel). Taktova doprava je uz niekolko desatroCi typicka pre
Nemecko, Svajgiarsko, Rakusko alebo Holandsko. Z postkomunistickych krajin je tento rezim viac ako 10
rokov aplikovany v Cesku a Madarsku.

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

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

Néklady a dotécia na jedno miesto vo vlaku klesaju s rasticou kapacitou vlaku. Z €isto nakladového hfadiska je
preto potrebné vlaky sustredit' na tie trate, na ktorych su dostato¢ne vyznamné prepravné prudy. Zjednodusene
povedané, viak by mal premavat tam, kde dokaze nahradit dostatoéne vela autobusov. V skutoénosti je vyber
dopravného médu komplexnejSia uloha, pretoZze do Uvahy treba zobrat aj dalSie faktory (cestovny cas,
environmentélne vplyvy, vzdialenost zastavok od taziska populaénych sidiel ainé). V pripade vlakov a trati
s nizkou vytazenostou by v3ak tieto faktory nemali byt precefiované.

Zelezni¢na doprava je drahsia ako autobusova. Kedze cestovné na Slovensku to nereflektuje, o to vassi je rozdiel
v dotanej naroCnosti. VyS8Sia nakladovost méze byt dbsledkom prevadzkovania privefkého mnozstva
neperspektivnych trati, nedostatoénym vyuZitim vozidiel, nizkej atraktivnosti (a nadvézne vytazenosti) vlakov
v porovnani s inymi dopravnymi modmi, nedostatoCnou ponukou vlakovych spojeni i neziaducou konkurenciou
medzi dotovanymi autobusmi a vlakmi.

Porovnanie abstrahuje od vplyvu myta a cestnej dane, poplatku za pouzitie zelezni¢nej infrastruktiry a inych
transferov verejnej spravy na financovanie cestnej alebo Zelezni¢nej dopravnej cesty. Také porovnanie je narotné

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

Graf 26: Dotacia a naklady ku poniknutym Graf 27: Vykonnostné ukazovatele dotovanej autobusovej
miestokilometrom a osobokilometrom3? a vlakovej dopravy pred a po rozsireni socialnych zliav
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Porovnanie dotacie na miestokilometer v autobuse a vo viaku mieme skresfuje vysia priemerna dizka cesty
a degresna tarifa (cena za km klesa pri dih8ich cestach, priom vo viaku je priemerna cesta trikrat dihia ako v
autobuse). Cestovné vo vlaku a autobuse je u vybranych prepravcov porovnatelné a preto nema velky vplyv na
relativne porovnanie dotaénej naro¢nosti autobusu resp. viaku. Isty vplyv mohli mat uz pred zavedenim ,viakov
zadarmo® rézne druhy predplatnych, socialnych a zlavenych listkov ako aj ceny za doplnkové sluzby (napr.
cestovné za batozinu).

Tabulka 7: Zakladné cestovné v prepoéte na 1 km podra dizky cesty (centy)

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

Zdroj: Prepravcovia

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

Otazkou ostava, aka je spolo€ensky a ekonomicky akceptovana uroverl dotovania ZelezniCnej dopravy. Naklady
na miestokilometer su v porovnani s cestnou dopravou priblizne 1,7 krat vySSie, a to este bez zapocitania vysSich
nakladov na udrzbu a prevadzku zelezniénej infradtruktury. Nakladovo menej efektivnu Zeleznitnu dopravu mbze
Stat prevadzkovat, ak prinaSa vyrazne viac benefitov ako autobusova doprava. Je lahké zddvodnit, ze Stat ma
dotovat vy3Sie environmentélne benefity (ak sU naozaj vyznamné), avdak otazka vysSieho dotovania drahSieho
dopravného médu, ktory prindSa najmé vy3$Si komfort, je uz spornejSia. Ekonomicka prax skér hovori, ze za
kvalitnejSie, ¢i hodnotnejSie sluzby by si mal zakaznik priplatit. V tejto suvislosti je vSak nutné upriamit aj pozornost

33 Dotécia zahffia nekrytd stratu v danom roku. Do autobusovej dopravy nebol zahmuty Presovsky a Trnavsky kraj (nedostupné tdaje). Pri
autobusoch pocitame s 55 miestami v priemernom vozidle. Miestokilometre ZSSK 2012 su dopogitané pomerne podla vlakovych kilometrov.
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na legislativu EU a prijaté zavery v oblasti verejnej dopravy, kde je Zelezniéna doprava z viacerych dévodov
preferovana ako zakladny dopravny méd, tvoriaci kostru dopravnej obsluznosti Statu.

Zelezni¢na doprava by z ekonomického pohladu uréite nemala byt prevadzkovana tam, kde je autobusové doprava
finanCne a z hladiska ostatnych prinosov vyhodnejSia.3* Toto rozhodnutie je vSak mozné urobit az po analyze
potencialu zelezniCnej dopravy, pri ktorom sa vyuziji data zo zmien spdsobenych bezplatnou prepravou.
MoZnostou je priplacanie za komfortnejSiu vlakovu dopravu — teda zmena sadzieb cestovného vo vybranych
vlakoch alebo zvazenie preferencie platiacich zakaznikov v Case dopravnej Spi¢ky. Mohlo by sa tak predist
nakladom na zvySovanie kapacity vlakov v Spicke (zadarmo sa teraz jazdi kedykolvek), atiez niektorym
negativnym externalitdm, ktoré doprava zadarmo priniesla (napr. prespavanie vo vlakoch alebo neprirodzena
preferencia vo¢i pomalSiemu dopravnému médu).

Je vlak naozaj environmentalne prijatel'nejSia doprava?
Priemerné externé naklady Zelezni¢nej dopravy na osobokilometer su takmer dvakrét nizSie ako priemerné externé
naklady autobusovej dopravy.3s Zeleznica je takisto jeden z najviac priestorovo efektivnych spdsobov prepravy.

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

Tabulka 8: Porovnanie ocenenia emisii vo vlaku a autobuse (eur)

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

Zdroj: MDVRR SR, Dopravcovia

7.4. Subehy autobusov a viakov

Nizku vytaZenost niektorych vlakov a autobusov mézu spdsobovat ich neZiaduce subehy.3” Kvéli subehom jazdia
prézdne regionélne viaky aj autobusy, vyberl menej na cestovnom a tym sa zvySuje strata dopravcu a potreba
kompenzovat ju z verejného rozpoctu. Pripadnym zruSenim subehov v8ak urcite djde aj k poklesu spokojnosti
niektorych zakaznikov. Cast cestujlcich pride o priame spojenie a bude nutena prestupovat, inym sa cesta predizi
kvéli vzdialenosti medzi zastdvkami vlaku a autobusu. AvSak skusenosti z bezplatnej prepravy, kedy doslo
k presunu cestujucich z autobusov do viakov aj napriek potrebe prestupu, &iastoéne ukazuju, Ze prijatelna vyska
cestovného moze vyvazit nespokojnost spdsobent prestupom. Pripadne sa moze cesta predizit pre vietkych
cestujucich kvoli nizSej cestovnej rychlosti vybraného ekonomicky vyhodnejSieho prepravného médu. Preto je
najvacsou vyzvou stanovenie hranice, kedy je subeh eSte prijatelny a kedy je pre spolo¢nost vyhodnejsie donutit
cestujiceho prestupit. Teda stanovenie kombinacie dizky minimalneho stbehu na koordinaciu a minimainej
dopravnej obsluznosti, ktoru treba do vSetkych obci zabezpecit. Stanovenie Standardov dochadzkovej vzdialenosti
na zastavky a Standardov ¢akania na prestup sa zvazuji/reSpektuju pri konstrukcii planu dopravnej obsluhy, ktory

34 Po dokladnej analyze a uvazeni externalit.

3 Zdroj: ZSR podla Handbook on estimation of external costs in the transport sector — CE Delft, februar 2008.

36 |de o priemerny Udaj za cely dopravny mod. Cena emisii teda mdZe byt pri konkrétnom vlaku a autobuse rozna. Napriek tomu, Ze jednotka
671 je elektricka, ide o ilustrativny prepocet, ktory demonStruje, Ze vlak nemusi byt vzdy environmentalne menej Skodliva doprava.

37 Stibehom sa mysli autobus a vlak, ktoré premavaji na podobnej trase v podobnom ¢ase a zbytoéne medzi sebou bojuji o zakaznikov.
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s konecnou platnostou stanovuje, kde bude vlak, kde autobus a kde bude mozny ich vzajomny subeh. Zasady
tvorby planu dopravnej obsluhy st popisané v Boxe 2.

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

Box 2: Ekonomicka optimalizacia — idealny svet (ciel)

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

o Nebola doprava dotovana $tatom tam, kde ju bez dotacie dokaZe zabezpecit trh v dostatoénej obsluznosti,
stabilite vykonov a so zabezpecenim koordinacie s ostatnou verejnou dopravou.

o Bol kazdy relevantny dopravny ciel obsluzeny aspori minimalnym poctom spojov s dostatoénou kapacitou.

e Tam, kde to ma zmysel a je to mozné, bola taktova doprava — aspori 2-hodinovy takt® (hlavne Zeleznica).
tie zohladriuju okrem finanénych nakladov na prevadzku aj naklady stratenej prileZitosti. Teda ocenenie
rozdielu cestovnych Casov (rozdiel medzi rychlostou v pripade vlaku/autobusu), rozdiel vo fyzickej
vzdialenosti zastavok, rozdiel v bezpecnosti a v environmentalnych vplyvoch.

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

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

Box 3: Pripadova Studia, trat' PreSov — Bardejov

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

Trat PreSov — Bardejov, obsahuje 22 km dihy fyzicky stbeh rovnako dobre obsliZitelny viakom aj autobusom.
Touto tratou prejde denne 0,8 — 1,7 tisic [udi vlakom a 0,6 — 6 tisic autobusom (podla uUseku). Osobnym
automobilom na Useku prejde 5 — 15 tisic fudi,3® pri¢om najsilnejSim Usekom je pre vSetky mddy usek PreSov —
Kapu$any a najslab8im KapuSany — Raslavice.

38 Podla skiisenosti zo zahranicia (Svajéiarsko, Juhomoravsky kraj) mé taktova doprava vyznam pre drvivii va&inu Gzemia, s vynimkou
extrémne malych obci alebo osad (+ v perifériach). V regionélnej doprave je vo v3eobecnosti 2 h takt nedostatoCny (v Spicke nutny aspor
1h). Regionélnu Zeleznicu s intervalom 2 h (v Spicke) nema zmysel prevadzkovat (nedostatoéna obsluha, drahy dopr. méd. Za rovnaké
naklady sa dé& robit vyrazne lepSia obsluha autobusom). V primestskej dopravy v okoli velkych miest je 2h takt absolltne nedostatoény
(v Spicke znesitelnych max 30 min, cez vikendy znesitelnych max 60 min).

% Podla tdajov zo spravy VUD (2011), ZSSK 2014 a predbezného celo$tatneho s&itania dopravy 2015.
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Bez detailnych dat o dopravnom dopyte na vSetkych relaciach nie je mozné stanovit' optimalnu ponuku
dopravy.® Predlozeny navrh preto vychadza iba z dobrych praktik a zavadza pravidelnd taktovu dopravu, ktora
je vyhodna pre prepravcu aj uzivatela. Vdaka rovnomernejSej ponuke autobusov sa zlepsi obsluznost Uzemia,
kde dnes nie st subehy. Tym, ze vlak prestane zastavovat v danom Uzemi, bude méct premavat rychlejSie
a bude mozné zaviest pravidelny hodinovy takt. Vynechanim stibeZnych spojov sa naopak ponuka spojov medzi
Raslavicami a PreSovom mierne zhorsi.

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

Graf 28: Ukazka subehov medzi viakom a Tabulka 9: Navrh dopravnej obsluznosti cez pracovny defi a
autobusom na trati PreSov — Raslavice - vplyv na rovhomernost' ponuky (¢im mensie ¢islo tym lepsia
Bardejov obsluznost)

Bardejouy e Bardejov — Kobyly — Raslavice (bus)

Linka (Rameno)

dnes navrh rozdiel
Pocet spojov 29 26
1C'|\m ”””” Rozsah obsluhy* | 15h15min 18 h
bez fyzického | Rovnomernost** 0,059 0,054
. | subehu | , Bardejov — Hertnik — Raslavice (vlak)
Linka (Rameno) - :
dnes navrh rozdiel
SR ovice Pocet spojov 12 14
3 Rozsah obsluhy* | 13h25min 18 h
22 km Rovnomernost™* 0,179 0,062
dihy subeh Raslavice - Presov
Linka (Rameno) (dnes viak + bus, névrh iba viak)
dnes navrh rozdiel
Vel Selis e Poget spojov 31 17
Rozsah obsluhy* | 18h43min 18 h
PrefovC Rovnomernost* | 0,058 0,068
Zdroj: Google Zdroj: Cestovné poriadky a vlastné prepocty

* Vlyjadruje ¢as medzi prvym a poslednym spojom, **Miera ¢asov medzi jednotlivymi spojmi, ¢im je nizSia, tym castejSia je doprava

Koordinacia verejnej dopravy

EfektivnejSiu spolupracu verejnej autobusovej a zeleznitnej dopravy méze zabezpecit dopravna autorita, ktora sa
pripravuje na tento Uéel. Napriek tomu, ze podla legislativy je primestska autobusova doprava vo verejnom zaujme
povinna reSpektovat obsluZnost Uzemia vlakmi a komerénou dopravou, v praxi ¢asto autobusy nadvazuiju na viaky
len mélo. Ak aj nadvazuju, nikto ich nekoordinuje. V pripade mierneho meskania vlaku a hlavne pri poslednych
veCernych spojoch v ten veCer autobus uz nenadvazuje.

40 Bez dostupnosti dat sa da postupovat nasledovne: celoplosne sa uplatnia minimalne Standardy dopravnej obsluhy (napr. v podobe ,6
spojov poCas pracovného dia do kazdého osidleného miesta s reSpektovanim pravidla maximainej dochadzkovej vzdialenosti 2 km)
a sleduje sa vyvoj prepravnej frekvencie. Ak rastie nad uréené stupne (napr. nad 200 osob pocas pracovného dria v jednom smere), zvySuje
sa frekvencia obsluhy na dany Standard (napr. dvojhodinovy takt).
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Tieto rizika vSak mozno eliminovat' prostrednictvom modernych technolégii vybudovanim jednotného predajného
a tarifikacného systému,*' ktory umozni sledovat cestujucich na kritickom spojeni a poskytnut informacie
dispeCingu dopravcov. NavySe takyto systém umozni kombinovat tarify dopravcov tak, aby nedochadzalo
k zvySeniu cestovného pri vyuziti dvoch spojov (podobny systém zaviedla SAD Trencin, vdaka ¢omu ostali
zachované trzby, ale zavedenie prestupnych listkov spdsobilo znizenie poétu cestujtcich a predizenie prepravnej
vzdialenosti). ZSSK vlastni podobny systém — rezervaCny a predajny systém zeleznic KVC, ktory je rozsiritefny
o dalSie linky bez potreby programovania (datovy model), zviada predaj odliSnych predajnych modelov
(kilometrické cestovné, globalne ceny na relacie, rezervacie miest) a uz dnes vydava listky pre dvoch dopravcov
v ramci vykonov vo verejnom zaujme. Tento systém bol rozSireny o modul elektronického listka, ktory umozni
lepSie sledovanie trZieb na jednotlivé spoje, ale zarover umozni sledovat cestu cestujuceho a prijat opatrenia
v pripade meskania spoja. V neposlednom rade by pri predaji cez jednotny systém doSlo k zberu dat za vSetky
druhy dopravy, &o by prispelo k lepgiemu planovaniu dopravnej obsluznosti a tieZ stanoveniu potreby dotacie. Dalsi
efekt prevadzkovania takéhoto systému by bol v znizeni nakladov na rézne predajné systémy jednotlivych
dopravcov, €o by prispelo tieZ k znizeniu verejnych vydavkov. Takyto predajny systém tiez napifia poziadavky EU
na podporu mobility a verejnej dopravy, nakolko umozriuje vybavenie cestujliceho jedinym dokladom na jednom
predajnom mieste.

Mestska hromadna doprava

Mestska hromadna doprava popri svojich Ulohach v ramci cestnej dopravy v mestach plni aj rolu naddvéznej dopravy
na zelezniénl a pravideln( autobusovi dopravu. Bez kvalitnej MHD najma vo vacSich mestach nemdze efektivne
fungovat ani primestska doprava, kedZe vzdialenost medzi zelezni€nymi/autobusovymi stanicami a zdrojmi/cielmi
ciest Casto nebyva v peSej dostupnosti.

41 Podobné systémy fungujti vo Svajgiarsku, v Holandsku, alebo v Dansku.
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Priloha 1: Prehlad vydavkov — vychodiskové Udaje

Tabufka 10: Zakladny scenar Investicie spojené s OPD a OPII (mil. eur)

2014 S* 2015S 2016 R*™ 2016 ZS™* 2017-2020 ZS spolu
Prostriedky EU (opravnenost vydavkov do 2023) 516 1329 740 740 2450
Spolufinancovanie SR (opravnenost vydavkov do 2023) 90 229 130 130 432
SR mimo spolufinancovania — MSF+NN (nad GAP) 138 210 211 211 504
Priprava projektov planovanych na financovanie z fondov EU 81 4 0 0 g
OPD a OPIl investicie spolu 826 1771 1081 1081 3386
*skutoéné vydavky **schvaleny rozpocet ***vydavky pri zakladnom scenari **** bude aktualizované
Tabulka 11: Zakladny scenar vydavkov MDVRR SR na dopravu mimo OPIl a OPD (mil. eur)
2014S 2015S 2016 R 2016ZS  2017-2020 ZS spolu
ZSR — zmluva o prevadzkovani Zelezni¢nej infrastruktary 272 272 273 272 1133
ZSSK — Zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme 265 218 218 218 877
Investicie do cestnej a Zeleznitnej infradtruktary spolu, z toho 76 183 46 105 472
Rozvoj a modernizacia Zelezni¢nej dopravnej cesty 15 74 8 31 141
Vystavba dialnic a rychlostnych ciest NDS 53 102 31 65 293
Vystavba cestnej siete 7 5 3 6 26
Obnova technickej zakladne udrzby ciest a dialhic 3 3 3 12
Sprava, Udrzba a opravy ciest a dialnic spolu, z toho 72 66 70 79 328
NDS — opravy a Udrzba dialnic a RC zo SR 29 18 29 29 122
SSC — opravy a tdrzba ciest I. tr. a prev. vyd. SSC 43 47 41 49 206
Platba za dostupnost PPP R1 122 124 127 127 510
Projekty PPP — D4/R7 0 0 8 8 19
Projekty PPP — Balik 2 1,3 0,1 0 0 24
priprava a ukon¢. PPP projektov 1,2 51 0 0 0
Letecka doprava 8 6 1 6 26
Vodna doprava 0,2 0,2 0,2 0,2 1
Ustredny organ — MDVRR SR 22 7 15 7 29
Regulacia a Statny dozor 7 5 5 5 21
Podpora obrany — dopravna a telekomunikacna podpora 0,5 0,5 0,7 0,5 2
Spolu 848 886 762 826 3442
Ostatné vydavky

Vydavky VUC aobci do dopravy tvori hlavne sprava, oprava a Udrzba ciest II. alll. triedy resp. miestnych
komunikacii a dotacie na regionalnu autobusovi dopravu resp. mestski hromadnu dopravu vo velkych mestach.

Tabulka 12: Zakladny scenar vydavkov obci v oblasti dopravy EKRK (nekonsolidované, mil. eur)

2014S 2015S 2016R 2016ZS  2017-2020 ZS spolu

610 Mzdy, platy, sluzobné prijmy a ostatné osobné vyrovnania 1 1 1 1 5

620 Poistné a prispevok do poistovni 04 04 04 0,4 2

630 Tovary a sluzby 63 60 64 60 250

640 BeZné transfery 117 120 118 120 499

710 Obstaravanie kapitalovych aktiv 96 174 105 178 803
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720 Kapitélové transfery 5 10 11 11 47
650+810+820 1 2 2 2 8

Spolu 284 367 301 372 1614

Tabufka 13: Zakladny scenar vydavkov VUC v oblasti dopravy EKRK (mil. eur)

2014S 2015S 2016R 2016ZS  2017-2020 ZS spolu

610 Mzdy, platy, sluzobné prijmy a ostatné osobné vyrovnania 17 18 8 18 82
620 Poistné a prispevok do poistovni 6 7 3 7 31
630 Tovary a sluzby 77 85 56 85 355
640 Bezné transfery 170 170 160 170 707
710 Obstaravanie kapitalovych aktiv 28 55 54 56 252
720 Kapitalové transfery 2 3 9 3 15
650+810+820 0 0 0 0 0
Spolu 300 338 291 339 1443

Tabulka 14: Zakladny scenar investicii v ramci finanéného nastroja NPE
(CEF - Connecting Europe Facility, mil. eur)

2016 ZS 2017-2020 ZS spolu

Prostriedky EU (opravnenost vydavkov do 2023) 149 595
Spolufinancovanie SR + SR mimo spolufinancovania (opravnenost vydavkov do 2023) 99 396
Investicie cez finanény néstroj NPE spolu 248 991

Tabulka 15: Vydavky NDS a ZSR z vlastnych zdrojov (VZ)

2014 S 2015S

NDS: vydavky na vystavbu diafnic a rychlostnych ciest z VZ 20 20
NDS: oprava a Udrzba dialnic a rychlostnych ciest z VZ 30 30
ZSR: vydavky na rekonstrukciu a modernizciu Zelezniénej infradtruktary z VZ 99 125
ZSR: vydavky na spravu a udrzbu Zelezniénej infrastruktiry z VZ 143 145
Spolu 292 320

Box 4: Metodika vypoctu zakladného scenaru v doprave
1. Vypodcet roéného predpokladaného objemu investicii v ramci OPIl 2014 az 2020:

e  Objem financii vy€leneny v ramci OPII 2014 az 2020 na dopravu je v jednotlivych rokoch rozdeleny
nasledovne: v roku 2016 podfa schvaleného rozpoétu na roky 2016 az 2018, na roky 2017 az 2019 podfa
limitov kapitol na roky 2017 az 2019, v roku 2020 je alokovany zvy3ny objem financii (prostriedky EU a
spolufinancovanie zo SR). Cerpanie prostriedkov mdze prebiehat do konca 2023 (obdobie opravnenosti
vydavkov)

o Vydavky v ramci OPII zo $tatneho rozpoctu mimo spolufinancovania st v roku 2016 podfa schvaleného
rozpoCtu na roky 2016 az 2018, na roky 2017 az 2019 podfa limitov kapitol na roky 2017 az 2019, v roku
2020 vypoditané ako percentualny podiel z vy&leneného objemu prostriedkov EU v danom roku, priom
vySka percentualneho podielu sa rovna priemernému percentualnemu podielu vydavkov zo Statneho
rozpottu mimo spolufinancovania z prostriedkov EU v ramci OPIl vrokoch 2016 az 2019 podla
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2.

3.

4,

5.

6.

schvaleného rozpo&tu Cerpanie prostriedkov méze prebiehat do konca 2023 (obdobie opravnenosti
vydavkov)

V roku 2016 este dobiehaju platby z OPD, su zaratané podla schvaleného rozpoctu

Vydavky MDVRR SR na dopravu mimo OPIl a OPD

Investicné vydavky su vypocitané ako priemer z rokov 2013 az 2015, indexované HDP*elasticita
Vydavky na udrzbu a opravy ciest a dialnic st vypocitané ako priemer rokov 2013 az 2015, indexované
CPI

ZSSK zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme — v roku 2016 podfa schvaleného rozpoctu na
roky 2016 az 2018, na roky 2017 az 2019 podla limitov kapitol na roky 2017 az 2019, v roku 2020 je Ciastka
z roku 2019 indexovana CP!I

ZSR — zmluva o prevadzke Zelezniénej infrastruktury — skutoénost 2015 indexovana CPI

Platby za dostupnost PPP R1 su uvedené na zaklade planovanych nominalnych tokov

Prva platba za dostupnost PPP projektu D4/R7 vroku 2020 je uvedend na zaklade planovanych
nominalnych tokov (cash-flow pohfad)

DPH z vystavby PPP projektu D4/R7 v roku 2020 vo vyske 171 600 000,- eur ma neutralny dopad na
rozpoCet verejnej spravy. Je vydavkom kapitoly MDVRR SR ale st¢asne dariovym prijmom kapitoly MF
SR.

Ostatné vydavky st indexované v sulade s manualom NPC

Vydavky obci a VUC na dopravu

Vydavky nie st konsolidované, teda nie je identifikovany objem financii, ktory je obciam vyplateny z EU
fondov v ramci programov OPD a OPII, st indexované v sulade s manualom NPC

Investicie v ramci finanéného nastroja NPE (CEF — Connecting Europe Facility)

Pre sektor dopravy boli v ramci programového obdobia 2014 aZ 2020 vy&lenené zdroje EU z finanéného
nastroja NPE v sume 743 mil. eur. Predbezny predpokladany objem spolufinancovania zo SR a objem
mimo spolufinancovania zo SR je na Grovni priblizne 40 %. Uvedené prostriedky (EU aj SR zdroje) nie st
uvedené v rozpoCte kapitoly MDVRR SR. Celkovy objem financii v ramci néstroja NPE je rovnomerne
rozdeleny na roky 2016 az 2020 (prostriedky EU a prostriedky zo SR). Cerpanie prostriedkov méze
prebiehat do konca 2023 (obdobie opravnenosti vydavkov)

Integrovany regionalny operacény program 2014 az 2020, Prioritna os €. 1: Bezpe€na a ekologicka
doprava v regiénoch

Tento program mé4 na starosti MPRV SR, na PO 1 st alokované prostriedky EU v sume 439 mil. eur.
Implementécia v oblasti dopravy a dopravnych politik je koordinovana s programom OPIl a MDVRR SR
Investi¢né vydavky v ramci programu IROP nie s zahrnuté v zakladnom scenari
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Priloha 2: Chybajuce/nedostupné data

Tabulka 16: Data, ktoré neexistuj(, alebo neexistuju v dostatocnej periodicite

Déata Zodpovedny subjekt Navrhovana periodicita
Prieskumy (cestnej) dopravy
Celoslovensky smerovy dopravny SSC vykonavat pravidelne (naposledy sa Upresni sa
prieskum cestnej dopravy v mestach nad  realizoval v roku 2007) — aspori 24/7 tak, aby
5000 obyv. bolo mozné agregovat data s ciefom denného,
(Ciastkové sa realizovali za ucelom tyzdenného a rocného priebehu
dopravnych generelov)
Viac ASD na cestnej sieti SSC - potreba kvalifikovanej a transparentnej ~ Raz roéne
typologizacie cestnych sekov, s kontinudlnym
celoroénym zaznamom pre typické useky
(podra krajov, funkénych tried, charakteru
dopravy a centrality (tranzitné, mestské,
primestské, vidiecke, rekreatné, atd.) — tak,
aby bolo mozné agregovat déata s cielom
denného, tyzdenného a roného priebehu
Dopravné prieskumy lokéalne Pozadovat v ramci spracovania generelov Podla potreby
- Smerové dopravné prieskumy miest a krajOV, resp. v ramci $tadii
- Prieskumy MHD realizovatelnosti pre (aspori vyznamnejsie)
projekty.
Socio-demografické a ekonomické zistovania
Udaje o mobilitnom spravani Statisticky Urad SR (zapracovat do Obnovovat kazdych 5 - 10
obyvatelstva, zbierané jednotnou celoStatneho s€itania obyvatelstva potrebné rokov aj postupne po
metodikou pre cell SR, otazky), regiénoch (kazdy rok iny)

pravidelne a dostatoéne detailne (data st alebo pripadne spracovatel generelov

dostupné za roky 2014, 2015), potrebné (v oboch pripadoch za predpokladu Ucinne;
pravidelne aktualizovat kontroly zo strany objednavatela)

Prieskumy hodnoty cestovného ¢asu Statisticky Urad SR/externy dodavatel
(VOT) a pravidelny prieskum preferencii

jednotlivych aktérov dopravného systému

(volba dopravného prostriedku)

- Osobné doprava
- Nakladna doprava

5-10 rokov

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

Udaje o cestovnom ¢ase

42 pude realizovana podra dostupnosti finanénych zdrojov
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Tabulka 17: Data, ktoré (aspoii Ciasto€ne) existuju, ale je ich potrebné zanalyzovat a spracovat’ do primeranej formy

Pracovné prileZitosti — rozmiestnenie podla skutoéného miesta prace, nie podla sidla zamestnavatela

+ prognéza

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

- Uradné vybavovanie — konvertovat pocet Uradov podia vyznamu a predpokladaného poétu generovanych ciest

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

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

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

Automobilizacia - oficialna vedecka progndza vyvoja podla okresov

Tabulka 18: Data, ktoré existuju, avSak nie st dostupné (ani MDVRR SR), ma ich verejny sektor, resp. organizacie

financované z verejnych zdrojov

Data Zodpovedny subjekt Periodicita

Dialkova a regionalna autobusova doprava — (priemerny) Dopravcovia PAD ro¢ne (celoroény priemer,

predaj cestovnych listkov medzi zénami (v miniméalne resp. priemer za dopravne

agregovanej miere) typické obdobie v rozsahu
1 - 2 tyzdfiov/mesiac)

Mestska hromadna doprava — (priemerny) predaj dopravcovia MHD roCne (celorogny priemer,

cestovnych listkov medzi zénami (v minimalne agregovane;
miere)

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

mesta, obce (existuju pre
niekt. mesta)

mestska doprava (cestna, cyklisticka, pesia)

Samospravy, pozadovat
zmluvne pri definovani
podmienok

Lokalne data z dopravnych ¢asti UPD

Tabulka 19: Data, ktoré existuju, avSak nie st dostupné, vlastni ich sikromny sektor

Data

Zodpovedny subjekt

Dialkova a regionalna autobusova doprava — (priemerny) predaj cestovnych listkov medzi
z6nami (v minimalne agregovanej miere)
+ komer&na regionalna doprava

Sukromni dopravcovia

Néakladna doprava — lokality stanovit nakladnej dopravy + pocty vozidiel

Sukromni dopravcovia,
zasielatelia, zdruZenie
dopravcov CESMAD (?)

(Dialkova) zelezniéna doprava

Dopravcovia
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Tabulka 20: Data, ktoré existuju, su verejnosti obmedzene dostupné len na vyziadanie, pricom by mali byt’ dostupné
v istej forme online, resp. pre odbornikov 'ahko dostupné

Data Zodpovedny subjekt

Déta z automatickych séitadov dopravy na dialniciach a rychlostnych cestach NDS, Granvia Operation, a.s.
Agregované data z mytneho systému — dopravné intenzity a smerovanie nakladnej NDS

dopravy

Podrobné data z celoStatnych s€itani dopravy SSC

Déta o dopravnej nehodovosti Policajny zbor SR — dostupné

len na vyZiadanie

Poslednu skupinu tvoria nedostatoCne vyuzité data, ktoré sa zbierali lokalne pre konkrétny projekt, disponuje nimi
investor a nie sU pouZivané pri inych relevantnych projektoch: data od dodavatelov sluzieb v rdmci $tudii a analyz,
cenarskych spoloénosti, projektantskych firiem (vacSinou dat z projektovych dokumentécii by vSak mali disponovat
NDS, SSC, ZSR).
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