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Narodna dopravna autorita — analyza rieSenia otazok harmonizacie dopravy



Zhrnutie

Podnet na zriadenie narodnej dopravnej autority vyplynul najma z opatreni vyplyvajucich zo Strategického planu
rozvoja dopravy do roku 2030, ktory bol schvaleny uznesenim viady €. 13/2017. Uvedenym strategickym planom
splnilo MDV SR jednu z ex-ante podmienok na Cerpanie zdrojov v rdmci programového obdobia 2014 — 2020 z

eurdpskych Strukturalnych a investiénych fondov.

Hlavnym identifikovanym problémom voblasti verejnej dopravy bola nedostatone integrovana
a neharmonizovana doprava predovsetkym v oblasti prestupov medzi druhmi verejnej dopravy objednavanej na
rbznych administrativnych Urovniach. Na z&klade uvedeného sa ministerstvo dopravy za€alo zaoberat rieenim
tohto problému vratane moZnosti centralizacie objednavania dopravy vo verejnom zaujme samostatnym tradom.
KedZe by i8lo 0 vyznamnu zmenu v organizécii verejnej dopravy, MDV SR na zaklade predchadzajlcich analyz
vytvorilo niekofko scenarov spdsobu rozvoja verejnej dopravy, priCom ako priaznivé sa ukazali tie, ktoré
nevyzadovali Uplnu centralizaciu objednavania vykonov v doprave. Analyza ukazuje, Ze vaznym problémom nie je
iba samotny systém, ale aj existujlce pravne predpisy, Standardy a technické normy, ako aj skuto€nost, ze doteraz
neboli vhodne implementované pravidla vyplyvajuce uz z existujucej legislativy, ako napr. neexistencia narodného
plédnu dopravnej obsluznosti, ako aj rézna kvalitativna uroved spracovanych planov dopravnej obsluznosti na

regionalnej urovni.

Na rieSenie problematiky MDV SR iniciovalo vytvorenie pracovnej skupiny k harmonizacii verejnej osobnej dopravy,
ktorej Elenmi su zastupcovia ministerstva, vysSich uzemnych celkov a inych pridruZzenych &lenov (ZdruZenie miest

a obci Slovenska, Bratislavska integrovana doprava a odborové zvézy a mimovladne organizécie).

Tento dokument je vstupnym materialom k diskusii 0 moznostiach zlepSenia fungovania verejnej osobnej dopravy.
Jej zlepSenie sa predpokladé prijatim kratkodobych opatreni predovSetkym navrhom celoslovenskych Standardov
dopravnej obsluznosti, spdsobu harmonizécie dopravy, $tandardov planov dopravnej obsluznosti a jednotného
systému zliav. V ramci dlhodobych opatreni sa predpoklada novelizacia resp. priprava novych pravnych predpisov

ako aj institucionalne zabezpecenie verejnej dopravy.

Uvod

Nerovnomerné rozmiestnenie sluzieb, bydlisk, pracovnych miest, institdcii vzdelavania a volnoCasovych aktivit
vyvolava prirodzent potrebu premiestriovania — mobility. Zakladnym spdsobom premiestiiovania a teda napifiania
poZiadaviek mobility je fyzicka doprava. Vzhfadom na geografické podmienky a rozlohu Slovenskej republiky tvoria
vyznamny podiel prepravnych vykonov (sucin poctu prepravenych osob a prekonana vzdialenost) cestna
a zelezniéna doprava. Su to teda spdsoby dopravy, ktoré na svoju existenciu vyzaduju fungujlcu organizaciu,

prevadzku a infrastrukturu.



Dopravna infrastruktira na Slovensku nie je v optimalnom stave. Hoci mame relativne hust siet ciest, jej kapacita
je v dolezitych dopravnych uzloch a ¢asoch nepostadujica. Sucasny stav je vysledkom zanedbavania verejne;
dopravy na sklonku obdobia, ktoré bolo charakteristické direktivne riadenou ekonomikou, pri€om vyvrcholenie
Upadku nastalo pocas transformaéného obdobia a trvalo pomerne donedavna, ked dopravcovia zaali realizovat
podstatndl obnovu vozidlovych parkov a poskytovat niektoré dopinkové sluzby na prilakanie cestujicich (napr.

moznost SMS listka, Wi-Fi signal vo vozidlach a pod.).

Technologicky pokrok, ktory umoznil znizovanie cien osobnych automobilov, zvySovanie kupyschopnosti
obyvatelstva, zmena dopravného spravania spdsobena demografickymi zmenami, predovsetkym stahovanim do
primestskych oblasti, a zvySovanie dopytu po mobilite spdsobilo posuny v celkovej defbe prepravnej prace, na
ktoré cestna infraStruktura nebola pripravena. Tento stav v sucasnosti vedie k vzniku dopravnych koldn, ktorych
nepravidelny rozsah spdsobuje, e cestna doprava je napriek svojej flexibilite Goraz menej spolahliva. Dalsim
vaznym désledkom tohto stavu je postupné znizovanie kvality Zivota miest, ktoré sa stali koncentratnymi bodmi
individualnej automobilovej dopravy a Uplne sa jej z pohladu planovania verejnych priestorov prispésobuiju. Vznika
spoloCnost, ktorej Elenovia maji vzdy aza kazdych okolnosti potrebu cestovat osobnym automobilom
neuvedomujlic si negativa, ktoré takyto model dopravného spravania prina$a. Ulohou dopravného planovania SR
na vSetkych administrativnych drovniach je podniknut opatrenia na odstranenie tychto deformacii. Vyznamnou
prileZitostou Slovenska je skutoCnost, Ze podobnym vyvojom si preslo viacero v su€asnosti dopravne vyspelych
krajin, pri€om mame moznost inSpirovat sa rieSeniami, ktoré sa na Uc¢el zmiernenia dopadov individualne dopravy

realizovali, ako aj poucit sa na chybach, ktorych sa tieto krajiny dopustili.
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Obrazok 1 Vlyvoj poctu prepravenych 0séb vo verejnej doprave v rokoch 1995 — 2016.

V tomto kontexte sa ako vhodné rieSenie javi fungujuca verejna osobna doprava, ktord ma za urcitych podmienok
a predovsetkym aj vdaka bezkoliznemu charakteru niektorych druhov dopravy (kofajova doprava), potencial
ponuknut’ alternativu, v ktorej bude za kazdych okolnosti dodrzany cestovny as a ktora bude priamo viest
k zvySovaniu bezpe€nosti premavky a znizovaniu negativnych externalit. Zasadnym problémom je v3ak jej znizena

reputacia spdsobena problémami s nevhodnou organizaciou a zanedbanou modernizaciou v minulosti, ktoré sa
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najvyraznejSie prejavili poCas transformac¢ného obdobia. Jej suCasny stav vSak napriek rozsiahlej modernizacii
vozidlového parku a rozSireniu portfdlia sluzieb v poslednych rokoch nedokéaze presvedGit vacsinu cestujucich
0 svojej vyhodnosti. Podporné opatrenia voéi verejnej osobnej doprave v rovnovahe s restriktivnymi opatreniami
voéi individualnej doprave su dlhoroénym trendom v zahrani€i a mozno ich povazovat za spravne a ucinné.
Sucasné financovanie verejnej osobnej dopravy je vSak nepostadujice na pripadné uvolnenie kapacity pre
suéasnych uZivatelov osobnych automobilov, ktory by sa presunuli do verejnej dopravy. Tento problém je viditelny

najma v oblastiach vacsich miest.

Z uvedeného dovodu je preto potrebné verejnii dopravu zatraktivnit, orientovat sa na cestujiceho
a podniknut vsetky kroky pre to, aby sa v jej dopravnych prostriedkoch cestujuci citil vitany, Ziadany a mal
motivaciu osobny automobil nepouzivat. Na tento ucel je vSak potrebny vytvorit' fungujici ramec
spoluprace v oblasti organizacie, prevadzky a infrastruktiry verejnej osobnej dopravy medzi vSetkymi
verejnymi institiciami, ktoré maju v gescii verejni osobnu dopravu. Myslienka tohto ramca dostala volné
pomenovanie dopravna autorita a nasledujlci material sumarizuje kroky, ktoré sa v suvislosti s jeho

pripravou zatial vykonali.

CELKOVA DEL'BA
PREPRAVNEJ PRACE

VWrazny pokles podielu
verejnej dopravy za poslednych 20 rokov

Individudlna
automobilova
doprava

Verejna
osobna

doprava
61%‘ 39 % 66%‘34%

2000 2005

Obrazok 2 Porovnanie celkovej delby prepravnej prace v rokoch 1995 — 2015.

Problémy vo verejnej osobnej doprave

Problémy vo fungovani verejnej osobnej dopravy sa vyskytuju na vSetkych jej Urovniach — organizaénej,
prevadzkovej, infradtruktirnej a aj legislativnej. Kym niektoré predstavuju len kozmetické nedostatky, iné maju
vazny dopad na cestujiceho a atraktivitu verejnej osobnej dopravy. Medzi tie najzavaznejSie patria predovietkym

problémy spojené s organizaciou a prevadzkou verejnej osobnej dopravy. Kompletnd analyza problémov vo

4



verejnej doprave je dostupna v materiali Koncepcia harmonizacie objednavania dopravnych vykonov vo verejnom

zaujme prostrednictvom Néarodnej dopravnej autority.
Legislativne problémy

Hoci je Slovenska republika charakteristickd pomerne kvalitnym legislativnym zdzemim verejnej osobnej dopravy
na narodnej Urovni vychadzajucim zo zasad, cielov a prava Eurdpskej Unie v podobne nariadeni, smernic
a rozhodnuti, st zrejmé niektoré nedostatky v oblasti organizacie verejnej osobnej dopravy. Aktuélna normativna
zakladna poskytuje pravny podklad pre realizaciu obchodnej innosti dopravcov, pre objednavanie a realizovanie
dopravnych sluzieb vo verejnom zaujme, aj prava a povinnosti niektorych stran participujucich v prepravnom

procese.

Niektoré oblasti je vSak potrebné aktualizaciou, alebo vydanim novych pravnych predpisov zadefinovat, resp.

upravit. Ide predovSetkym o:

identifik&ciu a konkretizaciu z&kladnych zasad a mechanizmov objednévania dopravnych sluzieb vo verejnom

zaujme,

- postavenie, zakladné prava a povinnosti jednotlivych subjektov vo verejnej osobnej doprave,

- definovanie verejného z&ujmu vo verejnej osobnej doprave,

- kompetencie objednavania verejnej osobnej dopravy a ich rozdelenie medzi participujuce subjekty,

- definovanie Struktiry systému financovania a spolufinancovania verejnej osobnej dopravy,

- podporu ekologicky prijatelnejSich, zdravsich a udrzatelnejSich druhov dopravy,

- nizku flexibilitu v oblasti legislativneho a normativneho prostredia, najma v oblasti zavadzania modernych
systémov v oblasti verejnej osobnej dopravy,

- vzajomnu harmonizaciu pravnych aktov v oblasti verejnej osobnej dopravy,

- nastavenie a prispdsobenie legislativy na redukciu narastajucej individuainej dopravy, najmé v mestskych

aglomeréaciach,

- rozvoj legislativneho ramca upravujuceho oblast integrovanych dopravnych systémov.

Dopravné sluzby financované z verejnych zdrojov by si nemali vzajomne konkurovat' ale dopinat

Jednym z vyraznych nedostatkov vramci organizacie verejnej osobnej dopravy je nesulad v objednavani
a realizacii dopravnych sluzieb vo verejnom zaujme. Rozliéné zdroje objednavania vykonov v Zelezni¢nej
doprave (ministerstvo) a cestnej doprave (vyssi Uzemny celok, mesto) spdsobuju znaéni disharméniu
dopravného systému azpohladu cestujuceho neefektivne, nespolahlivé a neatraktivne nastavenie
systému verejnej osobnej dopravy. Prevadzkova urover je ovplyvnena samotnymi poskytovatelmi prepravnych
sluzieb, ktorych distribicia pocas dia a pripoje na iny druh dopravy, resp. inu linku vzajomne nekooperuju. Takéto

podmienky prispievaju k zvySovaniu miery automobilizacie a znizovaniu reputacie verejnej osobnej dopravy.

Zo v3etkych druhov dopravy z pohladu objednévatelov (zelezniéné — ministerstvo, primestské autobusova — vy3si

Uzemny celok a mestska hromadna — obec) je vzhlfadom na frekvenciu spojov najvaznejSim problémom prestup



a nadvaznost medzi zelezni¢nou dopravou a primestskou autobusovou dopravou. Velkym problémom aj Uroveri
subehov, ktoré negativne ovplyvriuji ako cestujuceho (dopravnu ponuku ma Casto rozdelend medzi dva body —
autobusovu stanicu a zelezni¢nu stanicu, pri€om tieto body nie su vzdy v peSej dostupnosti), tak aj objednavatelov,

ktori ,superia“ o rovnakého cestujuceho, ¢o je financne neefektivne, naroéné a predovsetkym zbytoéné.

V pripade mestskej hromadnej dopravy je frekvencia spojov, ich distriblicia po¢as diia a variabilita na dosiahnutie
pozadovaného ciela pomerne dobra a teda nevznikaju také markantné nedostatky, hoci v menSich mestach sa
situacia mdze priblizovat stavu medzi Zelezni¢nou dopravou a primestskou dopravou. Vo vaéSich mestach plni
mestska hromadna doprava aj tzv. dopravu poslednej mile, priCom niektoré mestské samospravy jej vyznam

podcefiujd, napr. nedostatocnou preferenciou.

CHYBAJUCA
KOMPLEMENTARITA
Verejné viaky a autobusy si navzajom
Miesto nastupu konkuruja
Pri subehoch vacsSinou viaky a autobusy
neodchadzaju z obce z rovhakého miesta.

Preto sa cestujlici musi operativne rozhod-
nut, ktory dopravny prostriedok zvoli a nevy-
Ziva tak naplno ponuku odchodov. Ak sa
zruSia subehy a zachova sa objem
dopravnych vykonov, bude chodit jeden
dopravny prostriedok z jedného miesta s
hustymi intervalmi odchodov.

Doprava “poslednej mile”
;l I USetrené financéné prostriedky
a volny dopravny vykon sa
nasledne moZe investovat do
posilnenia spojeni medzi

obcami bez Zelezni¢nej stanice
so Zelezniénymi stanicami.

Lepsi interval odchodov H
ZruSenie suUbehov zmeni situaciu,
kedy medzi dvoma bodmi premava
obcas viak a obc¢as autobus, na stav, !
kedy bude medzi dvoma bodmi:
premavat pravidelne a ¢asto jeden
dopravny prostriedok.

Obrazok 3 Vyhody vzajomnej komplementarity.



Slaba preferencia verejnej osobnej dopravy

Najvacsiu konkurenciu verejnej osobnej doprave predstavuje individudlna automobilova doprava, ktora pod
vplyvom zvySujucej sa Zivotnej urovne ob¢anov a poziadavky na komfortnii mobilitu zaznamenéva kontinuélny rast.
Od roku 1995 do roku 2015 sa poCet osobnych automobilov na Slovensku zdvojnasobil, ¢o priamo znamenalo
znizenie poctu cestujucich verejnou osobnou dopravou, zvySenie naroénosti financovania verejnej dopravy zo
strany objednavatelov, znizovanie poctu odchodov spojov, znizovanie kapacity vozidiel verejnej osobnej dopravy,
ale predovsetkym zatazenie cestnej infradtruktiry, na ktorej Coraz viac vznikaju dopravné koldny negativne
ovplyvriujice aj cestnu verejnu osobnd dopravu (s vynimkou miest, kde st tzv. bus-pruhy), kvalitu zivota v mestach
(prakticky kazdy verejny priestor je zabrany vozidlami na parkovanie) a Cistotu ovzduSia. Objemy dopravnych
pradov spdsobuju nadmerné opotrebovanie ciest, vnikaju kolény, zvySuje sa poCet nehdd a v kone¢nom dosledku

sa predlzuje aj ¢as dosiahnutia ciela, o predstavuje vystizny dokaz nizkej udrzatelnosti tohto druhu dopravy.

Frekvencia je zaklad Spolahlivost cestovného

AK je to mozZné, nasade-
nie vaéSieho mnoZstva
mensich vozidiel
s CastejSim intervalom
odchodov je pre cestu-

jucich atraktivnejsie
rieSenie ako jedno
vacsie vozidlo jazdiace v
riedkom intervale. To

plati aj o linkach. Menej
liniek s Gastym interva-
lom odchodov je lepsi

casu

Dopravné kolény zasahuju aj
vozidla verejnej dopravy, ktoré sa
tak menia na neatraktivne,
neosobné, slabo vybavené
a velké auta. Preto je potrebné
zabezpecit ich spolahlivost tak,
aby vzdy dodrzali cestovny cas.
Na ten Gcel je nutné zriadovat
tzv. BUS pruhy.

SLABA PREFERENCIA
VEREJNEJ DOPRAVY

Funkcna verejna osobna doprava
musi byt spolahliva a komfortna

Parkovanie na chodniku
Pausalne parkovanie na chodniku
je zlé rieSenie zo zlych. Umelo

systém ako linky
odvsadial vSade
jazdiace raz za den.

znizuje prejazdny profil na
vozovke, vytvara kolizne situacie,
zvySuje pocet parkovacich miest,
&im spoésobuje dopravnu indukciu
a znizuje kvalitu verejnych prie-
storov a teda aj mozZnosti pohybu
chodcov a cyklistov.

Aj chodci sii doprava

Nezohladnenie alebo ignorovanie pesej
dopravy pri dopravnom modelovani
a planovani ma fatalne nasledky na
atraktivitu verejnej dopravy.

Ustupovanie poziadavkam motorovej
dopravy

Podpora individualneho automobilizmu
v mestach spoésobuje viac dopravnej
zataze, ktora nie je v prospech nikoho,
ani uzivatelov sukromnych auto-

Pesla doprava
Ked'Ze verejna dopra-
va nebude nikdy tak
flexibilna ako
individualna automo-
bilova doprava, jej
uZivatelia zvyCajne
prekonavaju vacsie
peSie presuny. Bez
podpory pesej dopravy
nie je mozné podporit

verejnu dopravu. i

! Kolajova doprava
Pri prevadzke kolajovej dopravy musi byt maximal-
! izovana jej bezkoliznost odstranovanim krizeni
s cestnymi komunikaciami a jazdy osobnych auto-
mobilov po elektrickovom pase. Na jednoduchych
i krizovatkach musi mat kolajova doprava absolut-
i nu preferenciu.

Parkovacia politika

Zavedenie zmysluplnej parkovacej
politiky prinasa niekolko vyhod:
1) odstrani dopravné kolény, 2) zrych-
li verejnu dopravu, 3) znizZi pocet aut
v meste, 4) zlepsi verejné priestory
najma z htadiska pesieho pohybu.

Legallzacla skratiek a cyklisti

Legalizacia skratiek (tzv. “desire lines”) pre peSiu
dopravu a mestsku cyklistiku je sp6sob, ako podporit
udrZzatelné druhy dopravy. Odlahcit dopravu, znizZit
pocet automobilov a zabezpecit spolahlivost verejnej
dopravy moze aj podpora mestskej cyklodopravy.

Obrazok 4 Vlyhody podpory verejnej dopravy v meste.



POCET CESTUJUCICH VOD
ZA SAMOSPRAVNE KRAJE
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1 2010: 36 137 2010: 29 988
primestskou autobusovou dopravou 2011:33786 2011:28 120
2012:32 017 2012: 26 717

2013:29 926 2013:25737

2014: 28 332 2014:24 421
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2010: 13 781 2010: 21525 2012: 29 357 2010: 26 953
2011: 13 206 2011: 20 854 2013: 28 028 2011: 25 336
2012:12916 2012:20 122 2014: 26 034 2012: 24 498
2013: 19 285 2013: 23921

2014: 23 049

Obrazok 5 Viyvoj poctu cestujicich na drovni samospravnych krajov v rokoch 2010 — 2014.
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Obrazok 6 Vlyvoj poctu automobilov na Slovensku v rokoch 2005 — 2016.
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Obrazok 7 Viyvoj stupria automobilizacie v rokoch 2005 - 2016.



Nedostatocné a neefektivne financovanie verejnej osobnej dopravy

Kontinuélne klesajlci pocet cestujucich vyuZivajucich verejni osobnU dopravu zvy3uje naroky na rozpocet
objednéavatelov (5tatu, vysSich Uzemnych celkov a obci), ktoré sa riedia znizovanim poétu spojov, ponuknute;
kapacity a redukciou dizok tras jednotlivych liniek. Cestovny ¢as sa potom stava zavisly od &asu prichodu
cestujliceho na zastavku, ¢o je v porovnani s flexibilnym osobnym automobilom neatraktivne. Presun cestujlcich
do individualnej automobilovej dopravy zvySuje jej intenzitu, ¢o sa prejavuje vy$Sim opotrebovanim ciest, ich
CastejSou a naroCnejSou Udrzbou (. j. zvySenymi prevadzkovymi nakladmi vozidiel) a v koneénom désledku aj

utopistickou poZiadavkou o garantovanie vofnych parkovacich miest.

V zelezniCnej doprave sa po zavedeni bezplatného cestovania pre vybrané socialne skupiny situacia v pocte
cestujucich zlep$uje, pricom ich po&et rastie. Zelezniéna doprava sa z posledné tyri roky stala popularnou, &o sa
prejavuje aj rastom poctu cestujucich, ktory su bez naroku na zfavy. Nedostatok financovania Zelezni¢ného sektoru
sa odraza na horSej Zelezni¢nej infrastruktire, ktora okrem hlavného koridoru neumozriuje skracovat cestovny ¢as

a teda eSte zvysit svoj potencial.
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Obrézok 8 Spirala Upadku verejnej dopravy.



Neintegrovana datova zakladna

Strategické a koncepéné planovanie vo verejnej doprave je nedokonalé v pripade, ak neexistuje spoloéné datové
Ulozisko so zakladnymi Udajmi potrebnymi na pripravu planov dopravnej obsluznosti na narodnej, regionalnej
a lokalnej arovni. V suCasnosti je pre vy$Sie tzemné celky naroéné planovat dopravnu obsluznost bez znalosti dat
tykajucich sa zelezniCnej dopravy rovnakym spdsobom, ako je pre Stat naroéné prispdsobit dopravnl obsluhu
Zelezniénou dopravou v nadvéznosti na cestnu. O to néroénejsi proces je to v pripade vacsich zasahov do

dopravnej obsluznosti (napr. zruSeni subehov zruSenim obsluhy autobusovou alebo Zelezni¢nou dopravou).

Bez vymeny informécii a dat je takmer nemozné zladit subehy, pripadne presne urcit dopyt a dopravné pridy. Na
druhej strane, samotné informacie a data nezaruuju bezproblémovl spolupracu v oblasti riedenia sibehov
a nadvaznosti. Okrem samotnych dat je potrebné zlepsit aj odbornt komunikéaciu medzi zastupcami organov

verejnej spravy tak, aby vedeli ochotne urobit aj nepopularne a neprijemné rozhodnutia.

RieSenia

VSetky z uvedenych problémov je mozné riesit samostatne a na réznych administrativnych drovniach. Ak sa vSak
zober( do uvahy rieSenia zo zahraniia a aplikuju na uvedené problémy, zistime, Ze ¢innosti, ktoré je potrebné
vykonat na eliminaciu uvedenych problémov sa opakujd, pri€om ich spoloénym menovatelom je spolupraca
a kooperacia zu€astnenych subjektov. Vznika tak vhodny predpoklad na vytvorenie indtitucionalneho, pravneho
a prevadzkového zastreSenia systému verejnej osobnej dopravy. RieSenim je vytvorenie systému, ktory v ramci
pridelenych uloh zjednoti objedn&vanie dopravnych sluZieb vo verejnom zaujme, umozni transparentné
financovanie tychto sluZieb a suvisiacich investici, bude vytvarat pozitivne a priaznivé podmienky na zmenu defby
prepravnej prace v prospech verejnej osobnej dopravy a zaroveri prispeje k napifianiu deklarovanych strategickych

ciefov na vetkych Urovniach verejnej spravy az po eurdpsku a medzinarodnl uroven.
Scenare
Z hladiska strategického planovania mozno uvazovat dva zakladné a protichodné scenare:

1. Nulovy scenar - bezo zmien, zachovanie su¢asného stavu

2. Scenar vzniku Narodného koordinaéného utvaru — harmonizacia bude budovana ,zdola-nahor®, pri¢om
kompetenciami vratane regionalnych integratorov dopravy (napr. su¢asna spoloénost Bratislavska integrovana
doprava, a. s.) a nad nimi narodny koordinacny utvar

3. Scenar riadenej harmonizacie — vznikne tzv. Regulana rada dopravnej harmonizacie (objednavatelia
verejnej dopravy), ktora zabezpeci pripravu narodného planu dopravnej obsluznosti, ktory budi musiet
dodrziavat v3etci sucasni objednavatelia dopravy.

4. Maximalisticky scenar (centralisticky model) — vznik samostatného uradu s vlastnou organizaénou $truktirou
s jasne stanovenymi kompetenciami, ktory bude zastreSovat objednévanie dopravnych sluZieb vo verejnom

zaujme pre vSetky druhy verejnej dopravy, harmonizacia bude budovana ,zhora-nadol’,
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Opakom maximalistického scenaru je decentralizacia verejnej dopravy, ktora sa nachadza mimo analyzovaného

ramca. Tento scenar by predstavoval stav, kedy by mestski hromadnd, primestsku a zelezniénu dopravu

objednaval jeden regionalny subjekt (napr. vy$Si Uzemny celok alebo dopravny integrator). Tento scenar sa

vzhladom na obmedzené rozpoCtové schopnosti, ako aj nepripravenost vysSich izemnych celkov sa nejavi byt

vhodnym. V minulosti sa ratalo s presunom &asti Zelezniénej dopravy na VUC, nakoniec prijaté uznesenia viady

boli zruSené.

Scenare 2 - 4 predpokladaju vytvorenie tvaru na MDV SR, ktory bude zodpovedny za verejnu osobnu dopravu

a bude koordinovat vietky aktivity s objednavatelmi verejnej dopravy vratane pripravy koncepcii a legislativy.

Viybrany problém

Nulovy scenar

Scenar vzniku
koordinaéného
Utvaru

Scenar
riadenej
harmonizacie

Maximalisticky scenar

Konkurencia
namiesto
komplementarity

Neoptimalne
nastavenie
prevadzkového modelu
dopravnej obsluhy
azvySena  narocnost
na verejné zdroje.
Cestujuci  nepovazuje
systém za atraktivny
a spolahlivy. Nizka
kooperacia pri
objednéavani VOD,
subehy, nedostatocna
a nejednotna
frekvencia  odchodov
a neoptimalne
trasovanie
spojené  so
nadvaznostou.

spojov
Zlou

ZastreSenie

objednavania

dopravnych sluZieb vo verejnom

zaujme.

Vyssia

miera

kooperacie medzi intiticiami,
efektivnejSia dopravna obsluha

a udinné
Uréité
harmonizacie

dopadom  na

(nejednotné

a prepravné poriadky).
integracie zaleZi

objednévatelov.

nastavenie
riziko

liniek.
znizenej
s negativnym
cestujucich
Standardy
Miera
od ochoty

Unifikované intitucionalne
zastreSenie  objednavania
dopravnych  sluZieb vo
vergjnom zaujme.
EfektivnejSie  nastavenie
prevadzky systému verejnej
osobnej dopravy
a efektivnejSie,
hospodéarnejSie, UCinnejsie
a ucelnejsie vynakladanie
verejnych financii. Jednotna
koncepcia  objednavania
dopravnych vykonov,
efektivnejSia dopravna
obsluha aucelné
nastavenie liniek, frekvencii
a nadvazujucich spojov.

Slaba preferencia
verejnej  osobnej
dopravy

Nizka miera kooperacie
spdsobuje nizku
efektivitu a dopad
rieSeni, ktoré maju
potencial na zmenu
dopravného spravania
a pozitivny posun VOD
vramci celkovej delby
prepravnej prace.

Atraktivnejsi systém verejnej osobnej dopravy pre cestujucich,
zmena delby prepravnej prace v prospech VOD, odfahCenie
pozemnych komunikacii, uspora finanénych prostriedkov,
mensi objem produkovanych emisii, mensi vyskyt dopravnych

kongescii a nehdd.

Nedostatoéné
alebo neefektivne
financovanie
verejnej  osobnej
dopravy

Nejednotné neefektivne
objednavanie
dopravnych  vykonov,
zvySené naklady na
zabezpedenie
dopravnej obsluznosti,

Zjednotené objednévanie a financovanie dopravnych sluZieb
Vo verejnom zaujme, efektivny systém organizécie a premavky
VOD, nizSie naroky na zdroje, zmena delby prepravnej prace
v prospech VOD, zniZenie opotrebovania cestne;j siete, uspora
finanénych prostriedkov na opravu a udrzbu a mozna alokécia

11



rastuci pocet | usporenych financii do budovania a modernizacie dopravnej
automobilov, zvySujuce | infradtruktury stvisiacej s VOD.
sa intenzity na cestach
arast nakladov na
opravu a udrzbu
komunikacii
Neintegrovana Kazdy Jednotna a integrovana dopravna databaza umozni efektivne
datovéa zakladna z objednavatelov aspolahlivé  dopravné planovanie, ktoré bude lepSie
disponuje vlastnou | reSpektovat dopravny dopyt a flexibilne reagovat na zmeny
datovou z&kladriou a pri | v dopravnom spravani.
dopravnom planovani
a modelovani
nedostatone
zohladriuje ostatné
druhy dopravy
Institucionalne Bez zmien Vytvorenie utvaru na MDV - Vysoké investicné a
zabezpeclenie SR, ktory bude zodpovedny prevadzkové naklady na
za verejnu osobnu dopravu zriadenie centrélineho
a bude koordinovat vSetky organu
aktivity s objednévatelmi - Presun  kompetencii a
verejnej dopravy vratane finanénych  prostriedkov
pripravy novej legislativy zVUC,

- zasadny zasah do systému
financovania na
celostatnej, ako [
regionélnej urovni

- prijatie novych vSeobecne
zavaznych pravnych
predpisov.

Navrh organizacie NADA

Organizécia NADA je v sucasnosti navrhovand variantne v zavislosti od jednotlivych scenarov.

V pripade vzniku narodného koordinaéného organu (NKO) by vznikla indtitucia, ktora by bola nadradena
dopravnym integratorom, priGom tieto vztahy by boli upravené v prislusnej zmluve. Hlavna Cinnost koordinaéného
organu by suvisela so vznikom celonarodného integrovaného dopravného systému (CIDS) a vzajomnym
zladovanim existujucich IDS. Koordinaény organ by zabezpeCoval fungovanie integracie dopravy iba v ramci
existujucich integrovanych dopravnych systémov, pricom uzemia, resp. linky, ktoré by neboli integrované, by boli
prechodne stale v kompetencii suCasnych objednévatelov. NajddleZitejSou ¢innostou NKO by bola priprava tzv.
akéného planu harmonizécie, ktory by jednoznaéne definoval kroky, na zaklade ktorych by sa postupne
implementovali opatrenia vedlce k harmonizacii (napr. v prvom kroku vytvorenie pracovnej skupiny, v druhom
kroku schvalenie Standardov dopravnej obsluznosti, vytvorenie narodného planu dopravnej obsluznosti, v dalSich

krokoch postupna tarifna integracia apod.). Dopravni integratori a si¢asni objednavatelia by sa do CIDS
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zaClefiovali bud' postupne, alebo direktivne. NKO by ako samostatna spoloénost nebola velka a predpokladany

pocet zamestnancov by bol mensi ako 25.

Narodny
koordinacny
organ

Dopravny

Bratislavska Dopravny
integrovana integrator v kraji
doprava X

integrator v kraji
Y

Ministersvo Ministersvo
mmdopravy a vystaby

SR (dopravcovia)

Ministersvo
mmdopravy a vystaby

SR (ZSSK, RJ) SR (dopravcovia)

Bratislavsky
md SSMOSpPravny kraj
(Slovak Lines)

Samspravny kraj X Samspravny kraj Y|
(dopravcovia) (dopravcovia)

Mesto Bratislava
o (Dopravny podnik
Bratislava)

Mesto v kraji X Mesto v kraji Y
(dopracovia) (dopracovia)

Obrazok 9 Schematické znazornenie organizacie v zmysle scenaru vzniku koordinacného organu

V pripade vzniku regulaénej rady dopravnej harmonizacie (RADA) v ramci scenéra riadenej harmonizécie, by
boli z&kladom novej organizécie verejnej osobnej dopravy zmeny v pravnych predpisoch, ktoré by tejto rade davali
okrem iného aj moznost definitivneho schvalenia dopravnej licencie na linky vo verejnej osobnej doprave, ktora by
najméa posudzovala, ¢i dané linka je v sulade s planom dopravnej obsluznosti a nadvézuje na cestovny poriadok

iného druhu dopravy, najma Zelezniénej dopravy, s cielom obmedzit' subezné spoje.

RADA by pozostavala zo zastupcov siéasnych objednévatelov verejnej dopravy v ramci zmldv o dopravnych
sluzbach vo verejnom zaujme, priCom by objednavanie zostalo stale v ich kompetencii. RADA by v8ak mala pravo
neudelit' licenciu na linku v pripade, ak by tato linka bola v rozpore s vopred schvalenymi Standardmi dopravne;
obsluznosti (napr. by bola subeZna a konkurujuca ingj linke vo verejnom zaujme, pripade by bola v rozpore
s principom hodnoty za peniaze). RADA by zarovei mala mat k dispozicii nastroje na zabezpecenie dodrziavania

pravnych predpisov a udelovanie sankcii za ich poruSovanie v oblasti svojej pdsobnosti.
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Obrazok 10 Schematické znazornenie organizécie v zmysle scenaru vzniku regulacnej rady harmonizacie dopravy

V maximalistickom scenari by objednévanie verejnej osobnej dopravy postupne so vietkymi kompetenciami mala
prevziat Narodna dopravna autorita (NADA), ktora by predstavovala nezavisly organ zlozeny aj z vybranych
su¢asnych zamestnancov objednavatelov verejnej dopravy. Napriek tomu, Ze rieSenie sa vyznaCuje vysokou
mierou centralizacie, bola by NADA rozdelena na tzv. regionélne expozitlry s cielom vyuzit znalost miestnych redlii

zo strany sucasnych pracovnikov objednavatelov v €leneni tzv. funkénych dopravnych regidénov - sektorov:

e zapadny dopravny sektor (Bratislavsky kraj, Trnavsky kraj a Nitriansky kraj),
e severny dopravny sektor (Trenciansky kraj a Zilinsky kraj),
e juzny dopravny sektor (Banskobystricky kraj),

o vychodny dopravny sektor (PreSovsky kraj, KoSicky kraj).

kal Bystrical
o

| Zapadny dopravny sektor
I Severny dopravny sektor
W Juzny dopravny sektor

[ Vychodny dopravny sektor

Obrazok 11 Navrhované dopravné sektory na Slovensku.
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Obrazok 12 Schematické znazornenie organizacie v zmysle maximalistického scenaru tplnej harmonizéacie

Jednou z hlavnych tloh NADA by bolo vytvorenie tzv. narodného planu dopravnej obsluznosti.

Dalie aktivity suvisiace s dopravnou harmonizaciou

Sucéasny nepriaznivy stav v oblasti verejnej osobnej dopravy, ale aj udrzatelnej mobility ako takej, nie je primarne
spOsobeny jej organizaciou, ale urcitymi externalitami, ktoré ju ovplyviiuju a ktoré je tiez potrebné rieSit bez ohladu
na to, ktory scenar sa pouZije (hoci uznadvame, Ze naroénost implementacie nasledujucich opatreni je vo vztahu

k jednotlivym scenarom variabilna). Ide predovSetkym o nasledujlce opatrenia:

e Pokraovanie podpory verejnej osobnej dopravy v podobe podpory aktivit a projektov, ktoré budi
predovSetkym pozitivne ovplyviovat verejnu osobnu dopravu. Hodnotenie aktivit a projektov verejnej spravy
mozno v tomto kontexte vnimat binarne: ide o aktivitu a projekt priamo alebo nepriamo podporujuci verejn(
osobnu dopravu? Ak ano, ide o dobry projekt, ak nie, ide o zly projekt. Cielom by malo byt zabezpe€enie 100%
spolahlivosti verejnej osobnej dopravy (teda stavu, kedy bude cestovny ¢as uréeny cestovnym poriadkom vzdy
a za kazdych moznych okolnosti dodrZzany a zéroved znizovanie tohto cestovného Casu). Nevyhnutnou
sucastou podpory spofahlivosti verejnej osobnej dopravy je krizovy manaZment v podobe alternativneho
vedenia vybranych nosnych liniek v pripade, ak déjde k mimoriadnej udalosti (s ohfadom na tzke miesta na
infraStruktdre — napr. krizovania elektrickovych trati s cestnymi komunikaciami).

e Zakon o verejnej osobnej doprave, ktory jednoznaCne zjednoti v suCasnosti nepriaznivo oddelené
ustanovenia tykajuce sa drahovej a cestnej dopravy (ktorej negativa sa prejavuju predovsetkym na prevadzke
trolejbusovej dopravy) a ktory definuje formu harmonizacie.

o Priprava narodného a regionalnych planov dopravnej obsluznosti — aby bolo objedn&vanie dopravnych
sluzieb vo verejnom zaujme objektivne, odborne podlozené a aby tieto plany predstavovali spolahlivy podklad
na sUtaZze dopravcov, je potrebné pripravit podrobné plany dopravnej obsluznosti vratane ro€nych planov

organizacie dopravy. Tym by sa malo zabranit vzniku neefektivnych a nesystémovych liniek, ako aj roznym
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prevadzkovym rezimom réznych druhov verejnej dopravy (napr. v konkrétny defi premava primestska doprava
v rezime pracovného diia a mestska doprava v rezime prazdninového pracovného dia). S cielom zabezpedit
vzajomnu kompatibilitu a urcity Standard pre cestujucich by plany mali byt pripravené v stlade so Standardami
dopravnej obsluznosti, ktoré budu v buducnosti prijaté formou vyhlasky.

Postupna integracia prepravnych poriadkov — prepravné poriadky dopravcov vo verejnom zaujme na
Slovensku su takmer totozné, no predsa sa liSia urgitymi ustanoveniami, ktoré sa tykaju napriklad prevozu
batoZiny a zvierat. Komfort cestujuceho je mozné zabezpeCit napriklad aj tym, ze nebude musiet pri kazdom
dopravcovi sledovat pripadné odlinosti, ale bude definovany jednotny prepravny poriadok pre vietky spoje
objednavané vo verejnom zaujme.

Postupna integracia tarify — podobne, ako v pripade prepravnych poriadkov, aj v pripade tarify je mozné
(najma v autobusovej doprave) sledovat len nepatné odliSnosti. Vyhladovo jednotna tarifa s moznostou
predplatnych cestovnych listkov s regionalnou platnostou bez ohladu na pouzity dopravny prostriedok by
cestujicim umoznila bezproblémové a pohodiné cestovanie. Cestujuci by mal napriklad predplatny cestovny
listok s platnostou 3 mesiace na okresy Trnava a PieStany avramci tychto okresov by mohol cestovat
[ubovolnym dopravnym prostriedkom prevadzkovanym vo verejnom zaujme. Tento systém zaroven umoziuje
zjednotit' pefiazné zfavy pri cestovnom na celom Slovensku.

Zjednotené technické Standardy akomunikacia s cestujucim - V3etky verejné priestory poénic
zastavkami a stanicami, konciac samotnym mobilnym prostriedkom (autobusom alebo vagonom) by museli
spifiat v zavislosti od svojej kategorie (pocet cestujlicich a spojov v pripade zastavky a rezim zastavovania
v zastavkach v pripade prostriedkov) urcité Standardy. Napr. stanica by musela byt vybavena funkénou
toaletou, WiFi pripojenim, predajfiou cestovnych listkov, pevnym nastupidtom a pod. Stredne frekventovana
zastavka by musela mat pristreSok, lavicku a automat na cestovné listky. Malo frekventovana zastavka by
bola oznadena iba ozna¢nikom. Toalety by na zastavkach a staniciach museli spifiat prisny hygienicky
Standard, vyuZivali by sa za poplatok, ktory by cestujuci mohol neskér vyuZit na nakup cestovného dokladu
alebo obCerstvenia vo vybranej prevadzke (napr. v reStauraénom vozni). Na komunikaciu so zakaznikmi by sa
zaviedol dizajnovy manual vzmysle korporatnej identity, ktory by na jednej strane reSpektoval identitu
jednotlivych dopravcov a na druhej strane by zabezpe€il (napr. formou logotypu), aby cestujlci na prvy pohlad

rozoznali spoj, ktory premava vo verejnom zaujme v zmysle harmonizacie od komeréného spoja.
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Obrézok 13 Nové korporatna identita CD s jednoznacnymi a samovysvetlujiicimi piktogramami
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Podobnym spdsobom by sa dalo definovat mnozstvo dalSich aktivit, ktoré vznikni operativne pocas prevadzky,

resp. na zéklade diskusii so zi¢astnenymi stranami.

Zaver

Dopravna harmonizacia predstavuje mimoriadne naroény projekt, pri¢om jeho Upiné spustenie moze trvat dihsi
Cas a je znacne zavislé od vztahov medzi jednotlivymi organmi verejnej spravy. Harmonizovana a preferovana
verejna doprava v8ak dokaZe vyriesit velké mnoZstvo dopravnych problémov, ktoré vznikaju pri dennom pohybe
obyvatelstva v rdmci tzv. funkénych mestskych regionov, ktorym administrativne vefkostou zodpovedaju vysSie

Uzemné celky.

Hoci to navonok nemusi byt z pohladu cestujiceho postrehnuteiné (pdjde o kontinuainy dihodoby proces bez
radikalnych zmien v kratkom Case), interne ide o vytvorenie novej sUstavy organizacie a prevadzky verejnej
osobnej dopravy na Slovensku, pricom nepremyslené alebo nedostatoéne analyzované a odévodnené kroky mézu
viest' k negativnym dopadom na cestujliceho, ktory je vo vSeobecnosti mimoriadne citlivy a nachylny na tazko
zvratny presun do vlastného osobného automobilu. Je preto v zaujme celej verejnej spravy aby v pripade, ak sa

k projektu harmonizécie pristupi, boli v3etky kroky riadne a odborne overené a odévodnené.

Jednotlivé scenare, ktoré su navrhnuté v tomto materiali nie su kone¢né asu otvorené diskusii. Ich miera
harmonizacie je variabilna. Kym (s vynimkou nulového scenaru) prvé dva scendre predstavuju volne poratu
harmonizaciu, ktort je mozné budovat zdola a postupne (nie je nevyhnutné, aby bolo zapojené celé Uzemie
Slovenska), posledny scenar vyzaduje, aby sa stCastou projektu stalo celé Slovensko. Nevyhodou prvych
scenarov je zasa politicka zavislost, predovietkym v zmysle vzajomnej komunikacie medzi jednotlivymi organmi
verejnej spravy, ktora méze v negativnom zmysle zatiahnut cestujuceho do politickych subojov, o v pripade Uplnej

harmonizacie hrozi v minimalnom rozsahu.

Hoci to v materidli nie je explicitne uvedené, projekt harmonizécie sa primarne tyka vztahu medzi primestskou
a zelezniénou dopravou, ktory je v su¢asnosti (aj vzhladom na frekvenciu spojov) najnepriaznivej$i. V pripade, ak
by existoval spologensky konsenzus, resp. by sa projekt mimoriadne osved¢il, mozno uvaZovat aj s inkorporovanim

mestskej hromadnej dopravy.

Tento materidl je spracovany ako diskusny dokument pre zastupcov pracovnej skupiny, ktoré bola vytvorena pod
zastitou Statnej tajomnicky L. Cengelovej, ktorej ¢lenmi okrem zastupcov MDV SR sU zéstupcovia vysSich
Uzemnych celkov, miest (objednavatelov dopravy) a odbornej verejnosti (akademickych pracovnikov relevantnych
vzdelavacich zariadeni). Tento material je Zivy dokument, ktory bude postupne dopifiany na zaklade prijatych

zaverov rokovania skupiny.
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