Informacia o priprave podmienok pre zriadenie narodného
dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave v podmienkach
Slovenskej republiky

UVOD

Vnutrozemskd vodna doprava patri spolu s cestnou a zelezni¢nou dopravou medzi tri
hlavné spdsoby vnutrozemskej prepravy. Plavidla prepravuji osoby a tovar po vnutrozemskych
vodnych cestach, akymi su kanaly, rieky a jazera, medzi vnutrozemskymi pristavmi a nabreziami.
Polovica obyvatel'stva Eurdpy zije pri pobrezi alebo vnutrozemskych vodnych cestach a k
vacsine eurdpskych priemyselnych centier sa da dostat’ cez vnutrozemské vody. Hlavnou medzi-
narodnou sietou vnitrozemskych vodnych ciest je Ryn-Dunaj, ktora s dizkou 14 360 kilometrov
predstavuje takmer polovicu vnitrozemskych vodnych ciest medzindrodného vyznamu. Povodie
Dunaja, ktoré ma potencil zarudit' rieény pohyb plavidiel medzi Severnym morom a Ciernym
morom. Priblizne devét percent celkovej vnutrozemskej vodnej dopravy sa realizuje na Dunaji
a na prieplave Ryn—Mohan—Dunaj.

V juni 2001 vydala EK bielu knihu o eurdpskej dopravnej politike, v ktorej navrhuje
vyvazit’ jednotlivé druhy dopravy, revitalizovat’ Zeleznice, podporovat’ ndmornt a vnitrozemsku
vodnu dopravu a kontrolovat’ ndrast leteckej dopravy. V roku 2006 sa v ramci strednodobého
preskimania tejto bielej knihy pridal strategicky ciel’, ktorym je eliminécia pretaZenia ciest. Tieto
ciele boli potvrdené v bielej knihe o doprave z roku 2011, v ktorej sa planuje presun cestnej
a zelezni¢nej nakladnej dopravy na vodnu dopravu. Na dosiahnutie politickych cielov EK prijala
programy NAIADES (2006) a NAIADES II. (2013), v ramci ktorych sa ma prostrednictvom
opatreni v piatich vzdjomne prepojenych oblastiach podporit’ vnitrozemska vodnéa doprava.

Vlada SR v programovom vyhlaseni vlady SR vyjadrila svoj zamer v plnom rozsahu
vyuzit' skuto€nost’, Ze vodna doprava sa prvy raz dostala medzi dopravné priority financované
z fondov EU. ,Realiziciou projektov financovanych v ramci OPII sa zabezpedi rozvoj
a modernizacia dunajskych pristavov a zlepsi splavnost Dunaja. Aj tieto opatrenia mozu
napomoct’ priprave podmienok pre zriadenie narodného vodného dopravcu,* vyplyva z navrhu
vladneho programu. V ramci OPII je pre projekty vy&lenenych 379.235.295,- € (zdroje EU +
narodné spolufinancovanie). Vodna doprava patri medzi najekologickejSie formy dopravy. V SR
sa z hladiska dopravy vyuZzivaji prirodné vodné toky v dizke 250 kilometrov a umelé kanaly v
dizke 38,5 kilometrov. V stéasnosti na prepravu osob a tovaru vyhovuje len rieka Dunaj a
upraveny dolny tok rieky Vah po obec Sered. V SR mé vyznam hlavne preprava nakladna
(preprava ropnych produktov, rud, koncentratov, hutnickeho koksu, stavebnych surovin,
pol'nohospodarskych produktov). K hlavnym problémom identifikovanym v ramci podsektora
vodnej dopravy patria najmé tuzke miesta na Dunajskej vodnej ceste, technicky stav verejnych



pristavov, nizky zaujem o podnikanie v oblasti vodnej dopravy a vek lodného parku, klesajuci
trend v lodnej ndkladnej doprave a pod. Viziou a cielom MDV SR v oblasti vodnej dopravy je
modernd, bezpecnd a integrovana infrastruktira a prevadzka vodnej dopravy.

Predkladany dokument skiima tri okruhy otdzok spojenych so zriadenim narodného
dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave v SR, a to pravne, ekonomické a technické. Kapitola
venovana analyze pravnych otdzok spojenych so zriadenim narodného dopravcu vo
vnutrozemskej vodnej doprave v SR vykresluje sucasné pravne prostredie SR, vymenuva
a popisuje vsetky pravne predpisy platné¢ v SR z oblasti vnitrozemskej vodnej dopravy a sucasne
dava navrhy a poziadavky na zriadenie narodného dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave
v SR. Kapitola venovand analyze technickych otdzok spojenych so zriadenim narodného
dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave v SR ponuka komplexny pohlad na zriadenie
a d’alSiu prevadzku narodného dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave v SR. Uvadza
definicné znaky narodného dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave, stanovuje technické
a odborné podmienky existencie narodného dopravcu vo vnatrozemskej vodnej doprave, sucasni
technickll vybavenost’ lodného parku, poZziadavky na rozvoj vodnej infraStruktary v SR. Kapitola
venovana analyze ekonomickych otdzok spojenych so zriadenim narodného dopravcu vo
vnutrozemskej vodnej doprave v SR rieSi otazky ohladom financovania zriadenia a d’alSej
prevadzky ndrodného dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave v SR, moznosti Cerpania
finanénych prostriedkov z roznych fondov EU, moznost’ §tatu spolufinancovat’ chod pravnicke;
osoby narodného dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave v obmedzenom rozsahu — len ako
uhrada za poskytovanie sluzieb vo v§eobecnom hospodarskom zaujme. V stvislosti s tym mozno
v dokumente najst’ informacie o prisnom a nekompromisnom postoji EU k poskytovaniu $tatnej
pomoci, a tym zvyhodiovani uréitého podniku na trhu. EU v$ak dava ¢lenskym $tatom moznost
podporit’ podniky sidliace na ich uzemi, a to poskytnutim minimalnej pomoci vo forme uhrady
za poskytovanie sluzieb vo vSeobecnom hospodarskom zaujme. Nielen z dovodu povinnosti
¢lenského $tatu EU notifikovat’ EK vzdy, ked’ planuje poskytnit vyhodu nejakému podniku
sidliacemu na svojom uzemi, ale aj vo vSeobecnosti bude komunikacia s EK vel'mi ddlezita a pri
naplfiani tohto bodu programového vyhlasenia vlady SR aj nevyhnutna.

I. DETERMINACIA POJMU NARODNY DOPRAVCA VO
VNUTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVE

1. VYKLAD ZAKLADNYCH POJMOV VODNEJ DOPRAVY

1.1. Vodna doprava
Pojem vodnej dopravy je v pravnom poriadku SR zadefinovany v ustanoveni § 7 zakona
¢. 338/2000 Z. z. o vnutrozemskej plavbe a o zmene a doplneni niektorych zdkonov v zneni
neskorSich predpisov (d’alej len ,,ZVP*) ako preprava tovaru a oséb plavidlami na vodnych



cestach na ucely podnikania aj vtedy, ak toto podnikanie nie je vykonavané pravidelne.
Podnikanie vo vodnej doprave je subsididrne upravené v zékone ¢. 513/1991 Zb. obchodny
zékonnik v zneni neskorsich predpisov a d’alSimi pravnymi predpismi obchodného prava. Vodna
doprava méze mat charakter verejnej vodnej dopravy alebo neverejnej vodnej dopravy. V ramci
tohto analytického dokumentu sa zameriame na verejnii vodni dopravu, ¢o je organizovana
preprava oséb (osobna lodnéa doprava) a tovaru pre cudziu potrebu (nédkladnéa lodnd doprava) po
vodnych cestach a v uzemnych obvodoch verejnych pristavov, ktora sa vykonava za uhradu'.
Ako d’alej z tohto analytického dokumentu vyplynie, narodny dopravca vo vnutrozemskej vodne;j
doprave v podmienkach SR by sa mal Specializovat’ na osobnu lodnt dopravu. Verejna vodna
doprava na vodnej ceste mdze byt’ vnutrostatna alebo medzinarodné. Rovnako je potrebné uviest’,
ze vtomto dokumente sa budeme venovat vylucne prevadzke plavidiel na vnutrozemskych
vodnych cestach a v pristavoch vratane cinnosti suvisiacich s touto prevadzkou, a teda nie
namornej plavbe ako je definovand v zdkone ¢. 435/2000 Z. z. o namornej plavbe v zneni
neskorsich predpisov.

1.2. Vnutrozemska vodna cesta
V zmysle ustanovenia § 2 pismena b) ZVP je vnutrozemskou vodnou cestou vodny tok
alebo ind vodna plocha, ako st povrchové, podzemné a banské vody, ktoré su splavné pre dany
typ plavidla a na ktorych nie je plavba zakazana.

1.2.1. Vodna cesta Dunaj

Dunaj je druhou najdlhSou eurdpskou riekou te¢ucou krajinami strednej a juhovychodne;j
Eurépy. Prameni z dvoch zdrojnic (Breg a Brigach) v pohori Schwarzwald, preteka, resp. dotyka
sa izemia dokopy aZ desiatich podunajskych §tatov a do Cierneho mora Dunaj Gsti v Rumunsku.
Z uzemia Rakuskej republiky na uzemie SR Dunaj vstupuje do rieky Morava pod devinskym
hradom na 1880,2 rkm. Uzemie SR Dunaj opusta pri usti rieky Ipel’ nad mad’arskym mestom
Szob v 1708,2 rkm. Z celkovej dizky 172 kilometrov je teda vyluéne slovenskym usekom
(oboma brehmi) iba v dizke 22,5 kilometrov, pricom ostatné ¢asti su pohraniéné.

Z hladiska plavby je jednou z najdolezitejSich eurdpskych vnutrozemskych vodnych
ciest. Je doleZitou sucCastou vnutrokontinentalnej transeurdpskej magistralnej trasy medzi
Ciernym morom a Atlantickym oceanom, resp. jeho okrajovym Severnym morom. Spolu so
splavnymi riekami a prieplavmi v povodiach Ryna a Seiny je na trase jednej z dvoch hlavnych

! Osobna lodna doprava a nakladna lodnéa doprava vo verejnom zaujme sa nespravuje podl'a zdkona €. 18/1996 Z. z.
o cenach v zneni neskorsich predpisov (§1 ods. 3 zakona sa nevzt'ahuje na cenné papiere, hazardné hry, na odmeny,
uhrady a platby, nahrady pri vyvlastneni, nadhrady $kod a nakladov, na poplatky, pokuty, penale, uroky, poistné,
zakladné cestovné a cestovné vybranych skupin cestujucich za dopravné sluzby vykonavané na zaklade zmluvy o
sluzbach vo verejnom zaujme v pravidelnej autobusovej doprave, zékladné cestovné a osobitné cestovné za dopravné
sluzby vykonavané na zaklade zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme v Zelezni¢nej doprave, a
medzinarodné tarify v doprave a v oblasti post a telekomunikacii podla osobitnych predpisov).



europskych vnutrokontinentalnych transverzal, ktord mé podla AGN oznacenie E 80. Pre mala
plavbu je splavny v dizke 2 588 kilometrov uz od bavorského mesta Ulm, pre velku obchodnu
plavbu je splavny v dizke 2 415 kilometrov od nemeckého pristavu Kelheim. Z technického a
nautického hl'adiska je podla AGN centralna trasa dunajskej vodnej cesty priechodna pre lode a
lodné zostavy v klasifikaénych triedach Vb az VII. Dunaj sa v sucasnosti vyuziva na prepravu
hromadného, kusového, tekutého ndkladu, vratane intermodalnych prepravnych nakladovych
jednotiek (kontajnery, kolesova technika a in¢).

1.2.2. Vodna cesta Vah

Vah je najvdcSou a zaroven aj najdlhsou slovenskou riekou (403 kilometrov). Svojim
povodim (19 696 km?) zabera az 40 % z celkového uzemia SR (49 035 km?). Prameni v Liptove
ako sttok Bieleho Véhu a Cierneho Vahu pri obci Kralova Lehota v nadmorskej vyske 665
metrov nad morom.

Z hladiska siete vnutrozemskych vodnych ciest nachadzajicich sa na izemi SR sa vodna
cesta Vah napdja v meste Komarno v 0,00 rkm v Gsti vodného toku Vah do vodného toku Dunaj
v jeho 1765,800 rkm. Vah je zaradeny medzi sledované vodné cesty na tiseku Vahu od 0,00 rkm
po 70,00 rkm klasifikacna trieda VIa. Vyhl'adovo sledované vodné cesty sii na tseku Vahu od
70,00 rkm po 240,00 rkm klasifikacné triedy Va a Vb, a na prepojeni Vahu arieky Odry,
klasifika¢né triedy Va a Vb arieky Nitra v useku od zaustenia do Vahu po mesto Nitra,
klasifika¢na trieda Va.

Vézska vodna cesta je zahrnutd v AGN pod ¢islom E 81 a je stcastou Core Network
Corridors Ten-T, ktory vhodne prepdja medzinarodné koridory, a to Dunajsko — Rynsky koridor
s koridorom Baltsko — Jadranskym. Umoziiuje tak tovar, smerujuci po Dunajskej vodnej ceste
z juhovychodného smeru na severnu vetvu koridoru Balticko — Jadranského previest vodnou
cestou az na sever SR, pripadne po dokonceni prepojenia s riekou Odra aZ na uzemie Pol'skej
republiky s vyustenim na Baltické more.

1.3. Vnitrozemské pristavy a prekladiska v SR

Vnutrozemské pristavy medzinarodného vyznamu v stlade s pravidlami AGN musia
spiiat’ ur¢ité technické a prevadzkové kritéria. V SR st tri pristavy, leziace na vodnej ceste
Dunaj, ktoré st v zmysle dokumentu AGN zaradené ako vnutrozemské pristavy medzinarodného
vyznamu. SU to Bratislava, Komérno a Stiirovo. Pristav Bratislava je z uvedenych troch svojim
vybavenim i polohou najvac¢si a najvyznamnejsi. Prevadzka a pouzivanie pristavov sa spravuje
ustanoveniami § 5 ZVP, kde je pojem a Ucel pristavu aj charakterizovany ako vymedzené tizemie
vratane vodnej Casti, stavieb a zariadeni, ktoré slizia na prekladanie, skladovanie, opracovanie
a dopravu tovarov, nalod'ovanie a vylod’ovanie cestujucich a ochranu plavidiel pri prechode
I'adochodov a povodnovych prietokov, ako aj na vykondvanie ¢innosti stivisiacich s prevadzkou
plavidiel a ich opravou, rekonstrukciou alebo stavbou.



1.4. Dopravca

Dopravca (z angl. carrier) je podla technickej normy STN 018500 Zakladné nazvoslovie
v doprave fyzickd alebo pravnickd osoba prevadzkujuca dopravu pre cudziu alebo vlastnu
potrebu. Podl'a ustanovenia § 7 odseku 5 ZVP je dopravcom podnikatel’, ktory vykonava verejnti
vodni dopravu na zéklade licencie, ktoru udeluje MDV SR ato za podmienky, ze ide
o pravnicku osobu so sidlom v SR, ak ¢lenovia jej Statutarneho organu st spdsobili na pravne
ukony, bezuhonni a aspon jeden ¢len Statutdirneho organu je odborne spoOsobily, alebo ide
o fyzickl osobu, ktora ma trvaly pobyt v SR, je sposobila na pravne tikony, bezuhonna a odborne
sposobila. V tomto pripade, nakol’ko potencidlny narodny dopravca vo vodnej doprave v SR by
vykondval medzinarodna verejni vodnu dopravu, bol by povinny preukdzat' aj financ¢nu
sposobilost’ v zmysle ustanovenia § 12a ZVP. Pravny poriadok SR ddva moznost' podnikat
v oblasti verejnej vodnej dopravy na naSom Uzemi aj zahraniénym dopravcom, pokial maja
opravnenie podnikat’ v medzindrodnej vodnej doprave podla prava Statu, v ktorom maja sidlo
alebo trvaly pobyt. Pokial’ by chcel poskytovat’ prepravné sluzby medzi pristavmi na uzemi SR,
potreboval by povolenie MDV SR.

1.4.1.Narodny dopravca
Narodny dopravca je prepravnd spolocnost, letecka alebo lodna, ktora mé preferencné
opravnenie a privilégium dané vladou Statu na medzindrodné ukony, nakolko je miestne
registrovand v danom suverénnom State. Pojem sa tiez vzt'ahuje na akéhokol'vek dopravcu, ktory
je alebo bol vlastneny vladou S§tatu, aj po privatizacii, pokial’ opravnenia a privilégia pokracuj.

2. HISTORICKY VYVOJ POSKYTOVANIA PREPRAVNYCH SLUZIEB TOVARU
A OSOB NA VODNYCH CESTACH SR

V historickom prehl'ade vnutrozemskej vodnej dopravy po vnutrozemskych vodnych
cestach SR mozno badat’ sinusoidu rozvoja tejto oblasti podnikania. Je potrebné podotknut, ze
vnutrozemska vodna doprava sa v SR rozvijala viac, ked’ bolo izemie SR sucast'ou zlozené¢ho
Statu, kedy bolo mozné naplno vyuzit' potencidl vodnej cesty Dunaj a obchod nebol limitovany
malym S$taitnym uzemim SR. Pravdepodobne najddlezitejSim hracom na poli vnitrozemskej
vodnej dopravy v SR bola obchodna spolo¢nost’ SPaP.

Historia plavebného podniku SPaP sa datuje od roku 1922 az do sucasnosti. Po zaniku
Rakusko-Uhorske; monarchie vroku 1918 sa plavebné podnikanie novovzniknutého
Geskoslovenského §tatu zaGalo uz vmarci 1919 vznikom Ceskoslovenského dunajského
dopravného uradu so sidlom v Bratislave. Diia 20. oktobra 1919 zacal Ceskoslovensky dunajsky
dopravny urad svoju plavebnu ¢innost’ s remorkérmi a nakladnymi ¢Inmi prenajatymi z lodného
parku Prvej dunajskej raktskej paroplavebnej spolo¢nosti a mad’arskej plavby. To bol okamih,
ked prvy raz v historii vyplavali z Bratislavy lode pod vlajkou prvej Ceskoslovenskej republiky



do dolnodunajskych pristavov. Po prude prepravovali uhlie, cukor, pol'nohospodarske stroje a iné
druhy tovarov a vracali sa s ndkladom miky, benzinu a tabaku. V roku 1921 Ceskoslovensky
dunajsky dopravny trad prevzal Styri vrtulové parniky, ktoré boli zaradené na pravidelné linkové
sluzby podla cestovného poriadku medzi Bratislavou, Viediiou a Russe. V decembri 1921 bol
Ceskoslovensky dunajsky dopravny urad zakonom zmeneny na Riaditel'stvo &eskoslovenskej
Statnej plavby dunajskej a v nasledujucich rokoch sa jeho lodny park rozrastol o lode
z nemeckych, raktskych a mad’arskych plavebnych spolo¢nosti ako vysledok mierovych zmluv
podpisanych po 1. svetovej vojne.

Ekonomicka situacia prvej Ceskoslovenskej republiky sa v roku 1922 stabilizovala natol’ko,
ze S$tatna sprava mohla zacat” rokovat' s najvyznamnej$imi bankami o zalozeni plavebnych
akciovych spoloc¢nosti na rieckach Dunaj a Labe. ESte v tom roku bola zdkonom zalozenad Labska
plavebna spolo¢nost, ale k zalozeniu Ceskoslovenskej akciovej plavebnej spolognosti dunajskej
doslo az vroku 1924 a zrusilo sa tym Riaditel'stvo Ceskoslovenskej Statnej plavby dunajskej
vladnym nariadenim. Tieto spolo¢nosti pontkali zrychlenu dopravu kusovych zasielok podla
plavebného cestovného poriadku medzi vSetkymi dunajskymi pristavmi, medzinarodnti osobnu
dopravu na trati Bratislava — Viedenl, miestnu lodnt osobnu dopravu na domacich linkach medzi
Bratislavou a Devinom, Komarnom a na bratislavsku dunajsku plaz Lido.

Roky 1938 — 1939 priniesli udalosti, ktoré viedli k vzniku samostatného Slovenského Statu
a tym ukoncili takmer dvadsatro¢nii existenciu Ceskoslovenskej plavby na Dunaji. Plavebnu
spolo¢nost’ Ceskoslovensku akciovii plavebnt spoloénost’ dunajskii premenovali na Slovensku
dunajplavbu, Gcastinna spolo¢nost’. Nemecko v tom ¢ase vyuzivalo Dunaj ako doélezitu dopravni
tepnu pre svoje vojenské ciele a to bol dovod, preco boli vSetky dunajské plavebné spolocnosti
v oblasti pdsobnosti nacistického Nemecka podriadené jednotnej dopravnej stratégii, vojenskému
rezZimu a veleniu. Nemecko v ramci svojich vojnovych potrieb rozsirilo dunajsky lodny park
omnohé dalSie plavidld pochadzajuce z Ryna, ale aj z Labe. Tym vzrastli aj prepravné
a prekladkové vykony Slovenskej dunajplavby. V roku 1942 sa v bratislavskom pristave prelozilo
1.336.000 ton tovaru. Priebeh 2. svetovej vojny vSak tato situaciu zmenil. Spojenecké letectvo
bombardovalo dunajské pristavy, ¢o spolu s minami polozenymi do Dunaja a priamymi bojovymi
akciami rychlo znizilo stav flotily Slovenskej dunajplavby. Najma pri leteckom utoku v jini 1944
doslo k potopeniu vel'kého poctu plavidiel a k zni€eniu pristavnych zariadeni.

Po skondeni 2. svetovej vojny aobnove povojnovej Ceskoslovenskej republiky sa
Slovenskad dunajplavba zmenila na Ceskoslovenskii dunajplavbu. Bolo to obdobie, ked’
zamestnanci Ceskoslovenskej dunajplavby pracovali v Bratislave a Komarne na opravach
poskodenych plavidiel a patrali po zavleCenych plavidlach, ktoré postupne dopravovali do
republiky. Opravovali sa tieZ budovy a pristavné zariadenia. Napriek tazkostiam sa uz v roku
1948 podarilo dosiahnut’ povodny objem prepravnych vykonov.

Rok 1949 znamenal pre historiu dunajplavby zaciatok d’alSej etapy. Zakonom ¢. 311/1948
Sb. zo diia 22. decembra 1948 bol zruseny podnik Ceskoslovenska plavebné spolocnost’ dunajska
ako akciova spolo¢nost’ a zmenil sa na Ceskoslovenski plavebnu spolo¢nost’ dunajskt, narodny
podnik. V siilade s vtedaj$ou ekonomickou politikou Ceskoslovenskej socialistickej republiky sa



v nasej republike sledovala nadmerna vystavba chemického a tazkého priemyslu, coho
dosledkom bolo vel'mi intenzivne rozSirovanie lodného parku. ISlo o zvladnutie dovozu
obrovského mnozstva Zeleznej rudy a koncentratov z byvalého Zvazu sovietskych socialistickych
republik a bauxitu z Mad’arska, ropy, baviny fosfatov a inych surovin a v opacnom smere vyvozu
hutnickych a strojarenskych vyrobkov do byvalého Zvizu sovietskych socialistickych republik
1 ostatnych podunajskych krajin. Samozrejme, svoje nezastupitelné miesto ma v palete aktivit
a v historii slovenskej plavebnej spolocnosti osobné lodné doprava.

Na prelome 80. a 90. rokov minulého storo¢ia, ked” zanikla Ceskoslovenska socialisticka
republika a vznikla demokraticka Ceska a Slovenska federativna republika, doslo k zmendm aj
v oblasti vnutrozemskej vodnej dopravy. Ceskoslovenska plavebné spoloénost’ dunajské, narodny
podnik sa zmenila na Slovenskil plavbu dunajsku, §. p., ktord podnikala vyhradne na pdde
pristavov Bratislava, Komarno a Stirovo. Slovenska plavba dunajska, §. p. uz vtedy zodpovedala
dnesnej stikromnej obchodnej spolo¢nosti SPaP, a.s. v majetkovej Struktire, nakolko v stpise
Statneho majetku mala v sprave prakticky vSetok majetok okrem inZinierskych sieti a pozemkov
nachadzajiicich sa pod verejnymi pristavmi. Tieto boli v sprave Stitnej plavebnej spravy, ktora
dané pozemky prenajimala vyluénému ndjomcovi Slovenska plavba dunajska, §. p..

Dna 16. augusta 1994 vydalo Ministerstvo pre spravu a privatizdciu narodného majetku
SR rozhodnutie ¢. 111 zo dia 16. augusta 1994 o privatizacii ¢asti podnikov Slovenské plavba
dunajska §. p. a Statna plavebnéa sprava Bratislava v zmysle zakona &. 92/1991 o podmienkach
prevodu majetku Statu na iné osoby v zneni neskorSich predpisov. Po delimitacii Slovenske;j
plavby dunajskej, §. p. v decembri 1996 vznikla obchodnd spolo¢nost’ SPaP, a.s. ako akciova
spolo¢nost’ s majoritnym vlastnictvom kmenovych akcii Statom v nasledovnom pomere — 80 %
akcii vlastnil Fond narodného majetku SR (zruSeny zdkonom ¢. 375/2015 Z. z. o zruSeni Fondu
narodného majetku SR a o zmene a doplneni niektorych zakonov), 10 % akcii vlastnilo mesto
Bratislava, 7 % akcii vlastnilo mesto Komarno a zvySné 3 % akcii vlastnila obchodné spolo¢nost’
RESTITUCNY INVESTICNY FOND, a. s. (od 5. médja 2003 obchodna spoloénost’ vymazana
z obchodného registra). V 90. rokoch minulého storoc¢ia a na sklonku nového milénia prebehol
proces prevodu majetku Stitu na iné osoby. Této privatizacia sa tykala dvadsatjeden
podnikatel'skych subjektov rezortu dopravy, post a telekomunikécii, priCom medzi posledné
patrila Slovenskd plavba dunajskd, §. p. Vldda SR uznesenim ¢islo 851 z 25. oktébra 2000
k navrhu koncepcie privatizdcie majetku Statu na d’alSie obdobie a k vyhodnoteniu zoznamu
pasportizacie majetku Statu ulozila vtedajSiemu ministrovi dopravy, post a telekomunikécii SR
povinnost' predlozit' najneskor do 31. decembra 2000 na rokovanie vlady zdovodnenie
nezaradenia vysSie uvedenych dvoch Statnych podnikov do privatizdcie. Na zdklade
privatizacného projektu bola v roku 1996 vicsina majetku (90 %) Slovenskej plavby dunajske;,
§. p. prevedena spolu s ¢astou majetku rozpodtovej organizacie Statna plavebna sprava SR na
Fond narodného majetku SR na ucel zalozenia obchodnej spolo¢nosti Slovenskd plavba
a pristavy, a. s. ISlo o majetok riecnej a namornej dopravy, opravy lodi a Cast’ infraStruktury
verejnych pristavov Bratislava a Komdarno. Vo zvySku podniku zostala cCast pozemkov
v tzemnych obvodoch verejnych pristavov Bratislava a Komarno, ktoré podl'a ZVP zostavaju vo



vlastnictve Statu a cCast’ zavdzkov a pohladavok, ktoré nepresli na novovzniknuta akciovi
spolo¢nost’. Po zruSeni zakona ¢. 192/1995 Zb. o zabezpeCeni zaujmov S$tatu pri privatizécii
strategicky dolezitych Statnych podnikov a akciovych spolocnosti, bola SPaP vyradena z okruhu
strategicky dolezitych Statnych podnikov. Fond narodného majetku SR pripravoval privatizaciu
SPaP v stlade s uznesenim vlady ¢islo 980/2000 zo dita 29. novembra 2000, ktorym vlada SR
schvalila navrh na vydanie rozhodnutia, ktorym sa meni rozhodnutie o privatizacii ¢asti podnikov
Slovenska plavba dunajska, §. p. so sidlom v Bratislave a Statna plavebna sprava Bratislava so
sidlom v Bratislave. Vo verejnej obchodnej sutazi bolo predanych 87 % akcii, zvy$né akcie sa
previedli na mesta Bratislava a Koméarno a 3 % zostali obchodnej spolo¢nosti RESTITUCNY
INVESTICNY FOND, a. s.. Proces privatizacie bol ukonéeny v roku 2001. V auguste 2002 bola
uzatvorend zmluva o predaji Casti podniku medzi SPaP, a.s. ako predavajicim a Slovenska
plavba a pristavy — lodnd osobnd doprava, a.s., ako kupujicim, ktord bola zalozena
zakladatel'skou listinou zo diia 17. juna 2002. Dna 7. novembra 2003 bola zalozend obchodna
spolo¢nost’ Slovenské plavba a pristavy — Lodenica, s. 1. 0. zakladatel'skou listinou.

V stcasnosti je SPaP, a.s. akciovou spolo¢nostou vlastnenou stikromnymi subjektmi
s dominantnym postavenim na trhu SR v oblasti prepravy, prekladu a skladovania tovarov,
Spedi¢nych sluzieb, oprav, rekonStrukcie a stavby plavidiel na izemi SR. Poskytuje logistické
sluzby spojené s prepravou tovarov vSetkého druhu na Dunaji a na celej sieti eurdpskych
vodnych ciest medzi Severnym a Ciernym morom. SPaP, a.s. so svojim technologickymi
zariadeniami, vysoko kvalitnymi sluzbami a odbornymi pracovnikmi mé zaujimavu geografick
a logisticka polohu v oblasti skladovania, prekladu a prepravy tovarov.

II. IDENTIFIKACIA POTREBY ZRIADENIA NARODNEHO DOPRAVCU
VO VNUTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVE V SR

Z Programového vyhlasenia vlady SR na roky 2016—2020 vyplyva zamer vlady SR
v plnom rozsahu vyuzit' skuto¢nost, Ze vodna doprava sa po prvy raz dostala medzi priority
financované z fondov EU. Realizaciou projektov financovanych v ramci OPII sa zabezpedi
rozvoj a modernizécia dunajskych pristavov a zlepsi splavnost’ Dunaja. Aj tieto opatrenia mézu
napomoOct’ priprave podmienok pre zriadenie narodné¢ho dopravcu. OPII predstavuje programovy
dokument SR pre &erpanie pomoci z fondov EU na roky 2014—2020 v sektore dopravy aj v inych
sektoroch na zaklade nariadenia Eurépskeho parlamentu a Rady (EU) &. 1303/2013 zo 17.
decembra 2013, ktorym sa stanovuju spolo¢né ustanovenia o Eurdpskom fonde regiondlneho
rozvoja, Europskom socialnom fonde, Kohéznom fonde, Europskom pol'nohospodarskom fonde
pre rozvoj vidieka a Eurépskom ndmornom a rybarskom fonde, a ktorym sa stanovuji vSeobecné
ustanovenia o Eurépskom fonde regionalneho rozvoja, Europskom socialnom fonde, Kohéznom
fonde a Eurépskom ndmornom a rybarskom fonde, a ktorym sa zrusuje nariadenie Rady (ES)



¢. 1083/2006. OPII odzrkadl'uje ciele stanovené v strategickom dokumente Stratégia Europa
2020, ktory vytvoril referenény ramec pre ¢innosti na irovni EU a na vnutrostatnej aj regionélnej
urovni. Infrastruktira vodnej dopravy tvori prioritnu os €. 4 OPIL. Na danu prioritni os je
vycClenené financovanie z kohézneho fondu vo vyske 137.000.000 eur. V Strategickom pléne
bola pre oblast rozvoja vodnej dopravy urCend vizia ,,modernej, bezpecnej integrovanej
infrastruktiry a prevadzky vodnej dopravy“. Pre dosiahnutie tejto vizie boli definované
strategické ciele zamerané na ,,rozvoj, modernizaciu a rekonstrukciu infrastruktary vodnych
ciest a ,,udrzbu, obnovu, modernizaciu a rozvoj infrastruktiry verejnych pristavov®. Aktivity
planované na realizaciu v prioritnej osi ¢. 4 OPII vyznamnym sposobom prispeju k naplneniu
tychto cielov a vizie. Dunaj ako vodnd cesta medzinarodného vyznamu by mala podla
medzinarodnej klasifikacie vnutrozemskych vodnych ciest, podl'a kritérii EHK OSN a Dunajske;j
Komisie zabezpecit’ urcitii dopravnti vykonnost’ minimélne tristo dni v roku. Dunaj s priemernou
vyuziteI'nost'ou ponoru plavidiel 19 decimetrov aktudlne disponuje mierou splavnosti na trovni
priblizne 60 % celoro¢nej plavebnej prevadzky. V pripade realizacie jednotlivych projektov OPII
by doslo k:

zlepSeniu kvality verejnych sluzieb poskytovanych v pristave v Bratislave,

e zvysSeniu bezpecnosti vodnej dopravy,
e zniZeniu negativnych vplyvov na Zivotné prostredie (zniZenie emisii CO?, NO* a PM10 a
zlepSeniu systému nakladania s odpadmi, prevadzkovymi a pohonnymi hmotami,
e vytvaraniu predpokladov na odstranenie kI'aiCovych uzkych miest na infrastruktire vodne;j
dopravy v TEN-T,
e vytvaraniu predpokladov na zvySenie podielu vodnej dopravy na del'be prepravnej prace.
Dalsie projekty zamerané na rozvoj vodnej dopravy a budovanie infrastruktiry vodne;
dopravy, do ktorych je SR zapojend, su financované z CEF (Néstroja na prepdjanie Europy),
ktory predstavuje komunitarny program EU umozijici financovat pripravu a realizaciu
projektov spolo¢ného zdujmu v ramci TEN-T. V sektore dopravy je cielom programu CEF
vytvorit’ nastroj pre realizéciu eurdpskej politiky v oblasti dopravnej infrastruktiry. Zameriava sa
najmi na podporu investicii do budovania novej dopravnej infrastruktiry v Eurdpe alebo obnovu
a modernizaciu existujucej dopravnej infrastruktury. V pripade CEF je doraz kladeny na
cezhrani¢né spojenia na zdkladnej sieti TEN-T a na inovativne rieSenia v doprave. CEF je
relativne novy program zaloZeny v ramci tvorby Eurdpskeho viacroéného finanéného ramca.
Specifikum CEF, tak ako je to v pripade inych komunitarnych nastrojov, je skutognost, Ze je
riadeny priamo EK. Prostriedky CEF su pridelované ¢lenskym 3tatom EU na zéklade vyziev
realizovanych zo strany INEA, resp. Generalneho riaditel'stva EK pre mobilitu a dopravu (DG
MOVE). INEA je poskytovatelom finan¢nej pomoci CEF a je EK poverend technickym a
finanénym riadenim programu CEF. V ramci CEF nie je v legislative pevne stanovené
percentudlne rozdelenie zdrojov medzi jednotlivé druhy dopravy. EK vSak Ziadala ¢lenské Staty,
aby zdroje CEF smerovali prioritne na vystavbu a modernizaciu udrzateInych foriem dopravy.
Na rozvoj cestnej infrastruktiry mohlo smerovat’ maximalne 10 % narodnej obalky. Medzi
hlavné projekty CEF v oblasti vodnej dopravy patri napriklad projekt Modernizacia a inovacia



plavebnych komor VD Gabc¢ikovo, ktorého cielom je posilnit’ udrzate'nost vodnej dopravy
medzi SR a ostatnymi krajinami na Dunajskej vodnej ceste ako aj, v sulade s politikou EU,
podporovat’ tento ekonomicky efektivny a environmentdlne Setrny druh dopravy, ktory ma
dostatok vol'nej kapacity. Vyznamnym projektom financovanym z prostriedkov CEF je projekt
FAIRway Danube, ktorého vysledkom bude spristupiiovanie modernych, spolahlivych a
harmonizovanych informécii o plytkych usekoch, o vodnych hladinach, predpovede vodnych
hladin po celej dizke Dunaja a to nie iba pre planovanie dopravy po vodnych cestach, ale aj pre
udrzbu, névrh riecnych merani a prelozenie (prekladka ) plavebnej drahy.

Implementaciou vyssie uvedenych projektov, a na to nadvizujicim postupnym plnenim
cielov europskej dopravnej politiky, by sa vytvorili idedlne podmienky pre zacatie poskytovania
sluzieb vseobecného hospodarskeho zaujmu v oblasti osobnej lodnej dopravy na vodnej ceste
Dunaj a ¢iastocne Vah. Pozitivny vplyv realizacie projektov financovanych prostrednictvom OPII
a CEF na zriadenie narodného dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave v podmienkach SR je
neodskriepitelny a netreba prehliadat’ ani vzédjomnu prepojenost’ danych projektov s projektom
zriadenia narodného dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave v podmienkach SR. T4 spociva
v tom, ze narodny dopravca vo vnutrozemskej vodnej doprave, prepravujici osoby po vodnej
ceste Dunaj a ¢iastocne Vah, by ,,zaplnil dieru na trhu* SR a jeho prospeSnost’ pre obyvatel'ov SR
by podnietila zacatie inych projektov zameranych na rozvoj vnitrozemskej vodnej dopravy v SR
a mozno v celej Eurdpe.

Zriadenie narodného dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave v podmienkach SR by
nepochybne vplyvalo aj na rozvoj cestovného ruchu v tych tzemnych cCastiach SR, ktorymi
pretekd rieka Dunaj alebo rieka Vah. Na rozSirenie cestovného ruchu v Bratislavskom
samospravnom kraji bola vypracovana Stidia vybranych pristavisk k dopravnému lodnému
spojeniu DUNAJBUS na trase Hamuliakovo — Bratislava s moZnost'ou prepojenia na Hainburg
a Viedei”. Odbornici zo Zilinskej univerzity, ktori pre Bratislavsku Zupu vypracovali plan
dopravnej obsluZnosti, zamysl'aji zatraktivnit’ dopravu v regione Dunajbusom. Spéjal by hlavné
mesto SR s mestom Samorin. Cestujuci by sa vyhli kazdodennym zapcham na cestach a lod’ou do
Bratislavy by sa dostali za pdtdesiat minit v ramci Integrovaného dopravného systému
Bratislavského samospravneho kraja. Lod’ typu katamaranovej rychlolode na LNG pohon
s kapacitou v rozmedzi od 12 do 150 osdb, ako je aj znamy Twin City Liner, by po Gprave tseku
vodnej cesty Morava mohol premavat’ azZ po Devinsku Nova Ves. Je to jednoznacne prospesné
doplnkové rozsirenie zékladného modelu verejnej hromadnej dopravy. Zavisi to vSak aj od toho,
kde by boli zriadené nastupné miesta a pre koho bude tato doprava urcend. Takéto systémy
fungujt aj v inych mestach. Co sa tyka zintegrovania, ide o obchodny model. Pre cestujucich by

? Stadia vybranych pristavisk k dopravnému lodnému spojeniu DUNAJBUS na trase Hamuliakovo — Bratislava
s moznost'ou prepojenia na Hainburg a Vieden bola vypracovana na objednavku Bratislavského samospravneho
kraja kolektivom autorov Ing. arch. Cubomir Klauco, Ing. arch. Maria Klaucova, Ing. arch. Daniela Huertas a Ing.
Monika Lachmannova v roku 2014 vramci projektu TRANSDANUBE za podpory programu nadnarodnej
spoluprace SOUTH EAST EUROPE vytvoreného spolu s EU
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to vSak bolo ovel’a pritazlivejSie. Ked’ uz raz maju predplateny cestovny listok, ktory sa predava
vo forme elektronického zapisu na bezkontaktnua &ipovu kartu (BCK), zuzitkuja vietko, ¢o mozu.
Ako bolo uvedené v podkapitole 1.4 tohto analytického dokumentu, dopravca vo
vnutrozemskej vodnej doprave musi splnit’ niekol’ko zdkonnych podmienok SR na to, aby mohol
v danej oblasti vykonavat’ podnikatel'sk ¢innost’. Po splneni kumulativnych podmienok udeli
MDYV SR ziadatel'ovi licenciu. Na zaklade ZVP bola vypracovana informacia o stave podnikania
vo verejnej vodnej doprave na zaklade licencii na vykonavanie verejnej vodnej dopravy
vydanych v stlade so ZVP za obdobie rokov 2000 — 2010. V priebehu obdobia od roku 2001 do
2010 bolo vydanych celkom Sestdesiat licencii na podnikanie vo verejnej vodnej doprave v
nakladnej a osobnej preprave a to na vnutrostatnych ako aj medzinarodnych vodnych cestach.
Takmer vylu¢ne i$lo o pravnické osoby podnikajice v nakladnej doprave a len tri fyzické osoby
podnikaju vo verejnej osobnej doprave a to na vnutrostatnych vodnych cestach. V tomto obdobi
osem spolo¢nosti oznamilo, ze ukoncilo podnikanie vo vodnej doprave. Pri hodnoteni celkového
stavu podnikania vo verejnej vodnej doprave v sucasnosti mozno konStatovat, Ze sa na
dopravnom trhu etablovali nové spolocnosti a to ako v ndkladnej tak aj v osobnej doprave. Zo
zoznamu vydanych licencii na vykondvanie verejnej vodnej dopravy, ktory je verejne pristupny
na oficidlnej webovej strainke MDV SR, vyplyva, ze v sucasnosti je vydanych pédtdesiatosem
licencii, pricom vSetky az na jednu vynimku, maji platnost’ na dobu neur¢itd. Z uvedeného
celkového poctu dopravcov s platnymi licenciami $trnéasti dopravcovia vykondvaji podnikatel’ska
¢innost’ vylu¢ne v osobnej lodnej doprave, tridsiati Styria dopravcovia vykondvaji podnikatel'ski
¢innost’ vyluéne v nakladnej lodnej doprave azvysni jedenasti dopravcovia vykondvaji
podnikatel’ska ¢innost’ aj v osobnej lodnej doprave aj v ndkladnej lodnej doprave. Len priblizne
12 % zcelkového poctu dopravcov s platnou licenciou sa venuje lodnej doprave na
vnutrozemskych vodnych cestach vyluéne v ramci tizemia SR, priCom vSetci tito vykonavaji
podnikatel'sku ¢innost’ vylu¢ne v osobnej lodnej doprave. Alarmujtci je aj pocet licencii, ktorym
ku dnesnému diiu skoncila platnost’ — celkovo dvadsatosem licencii. Platnost’ licencie moze
zaniknut’ z dovodov uvedenych v ustanoveni § 19 odseku 1 ZVP. Zaujimavou skuto¢nost’ou je to,
ze mnohi dopravcovia, ktorym bola udelend licencia na dobu urciti, po uplynuti doby platnosti
tejto licencie uz neziadali o prolongéciu jej platnosti. Podl'a vyjadrenia manazérov a konatel'ov
plavebnych spolo¢nosti podmienky d’alSieho rozvoja vodnej dopravy st v sucasnosti pomerne
zlozité a to najmé z tychto dovodov:
¢ finan¢né podmienky na ziskanie tverov od bank na nakup alebo lizing plavidiel st nielen
zlozité, ale banky o poskytovanie takychto tiverov nemaji zaujem,
e podpore vodnej dopravy ako ekologickej dopravy, najmd na Dunaji, sa zo strany
jednotlivych S$tatov venuje minimdlna pozornost a to napriek programu NAIADES
a realizanej platforme PLATINA, prijatych Europskym parlamentom, projekty su
zamerané hlavne na technické rieSenia a informa¢né systémy, avSak nevytvaraju
podmienky na podporu ekologickych a prepravnych pozitiv vodnej dopravy, najma pokial
ide o tarifnu politiku,
¢ podpora vodnej dopravy z eurdpskych fondov je minimalna,
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e pretrvavanie uplatiovania narodnych principov v oblasti pravnych predpisov, lodnych listin
a odbornej sposobilosti ¢lenov posadok plavidiel (kapitanske patenty a pod.), plavebne;j
bezpecnosti na vodnych cestach; rokovania medzinarodnych organizacii o harmonizécii
tychto predpisov sa neiimerne predlzuji, co plavebnym spolo¢nostiam sposobuje tazkosti,
hlavne pri plavbe na medzinarodnych vodnych cestach.

Z1a situacia na slovenskom trhu v oblasti vnutrozemskej vodnej dopravy by mohla byt
vyrieSena zriadenim narodného dopravcu vo vnuatrozemskej vodnej doprave, ktory by svoju
¢innost’” zameral na vykon osobnej lodnej dopravy v stlade s vysSie uvedenymi zavermi
jednotlivych studii v tejto oblasti uz uskutocnenych.

MDYV SR ma pri zriadeni ndrodného dopravcu vo vnatrozemskej vodnej doprave v SR dve
moznosti, a to:

e zalozit’ novu pravnicku osobu, ¢i uz Statny podnik alebo akciova spolocnost’ s majoritnym
vlastnikom akcii MDV SR, ktord by vykondvala osobnt lodnli dopravu na vodnej ceste
Dunaj a ¢iasto¢ne Vah ako sluzbu vSeobecného hospodarskeho zaujmu, alebo

e poverit vykonom sluzby vSeobecného hospodarskeho zaujmu v oblasti osobnej lodnej
dopravy na vodnej ceste Dunaj a ¢iastocne Vah uz existujucu pravnickil osobu.

Sluzby vSeobecného hospodarskeho zaujmu zohravaja Gstrednti ulohu pri podpore socidlnej
a Uzemnej sudrznosti. Urcité sluzby vSeobecného hospodéarskeho zdujmu moéZu poskytovat
verejné alebo sukromné podniky bez osobitnej financnej podpory od organov ¢Elenskych Statov
EU. Iné sluzby sa mozu poskytovat’ iba ak prisluiny organ poniikne poskytovatelovi finanénu
nahradu. Pojem sluzba vSeobecného hospodarskeho zdujmu sa neustdle vyvija a zavisi okrem
in¢ho aj od potrieb obCanov, vyvoju technolodgii na trhu a spoloc¢enskych a politickych preferencii
v dotknutych ¢lenskych $tatoch. SD EU stanovil, Ze sluZby vieobecného hospodarskeho zaujmu
su sluzby, ktoré vykazuju osobitné Crty v porovnani s ostatnymi hospodéarskymi Cinnostami.
Clenské staty EU maju Siroké pole vlastného uvazenia pri definovani ktorejkol'vek sluzby ako
sluzby vSeobecného hospodarskeho zaujmu a pri poskytovani nahrady poskytovatel'ovi takejto
sluzby. Pravomoci EK v tejto oblasti st obmedzené na kontrolu, ¢i sa konkrétny ¢lensky $tat pri
oznaceni sluzby za sluZzbu vSeobecného hospodarskeho zaujmu nedopustil zjavnej chyby a na
posudenie, ¢i nahrada neobsahovala Statnu pomoc.

Dana pravnicka osoba by v oboch pripadoch pre svoje fungovanie musela splnit’ striktné
pravidla, ktoré stanovuji pravne akty EU. Ak sa organ verejnej moci rozhodne zverit
poskytovanie sluzieb vSeobecného ziaujmu tretej osobe (existujuca pravnicka osoba), musi
poskytovatel'a sluzieb vo verejnom zaujme vybrat' v sulade s pravom EU v oblasti verejnych
zakaziek akoncesii a v sulade so zasadami transparentnosti a rovnosti zaobchéadzania.
Subdodavanie moéze prispiet’ k zefektivneniu verejnej osobnej dopravy a umoziuje ucast’ inych
podnikov, ako su poskytovatelia sluzieb vo verejnom zaujme, ktorym sa zadala zmluva
o sluzbéach vo verejnom zaujme. Rovnako musia byt dodrzané aj striktné pravidla hospodarske;
sutaze, ktoré si vnutorny trh EU vyzaduje.
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I11.

PRIESKUM A VYHODNOTENIE PRIKLADOV FUNGOVANIA
NARODNEHO DOPRAVCU VO VNUTROZEMSKEJ VODNEJ
DOPRAVE V KRAJINACH LEZIACICH V POVODI RIEKY DUNAJ

Dna 23. septembra 1989 bola v Siofoku, Madarsko podpisand Dohoda o vseobecnych
podmienkach prepravy tovarov, ktort pozname pod nazvom ,,Bratislavské dohody*. Bratislavské
dohody boli uzatvorené medzi Clenskymi S§tdtmi Konferencie riaditelov dunajskych plavieb
zastipenych svojimi dunajskymi plavebnymi spolo¢nostami. Boli to plavebné spolocnosti
Blgarsko recno plavane EAO (Bulharska republika), Erste Donau Dampschifffarts Gesellschaft —
Cargo GmbH (Rakuska republika), Erste Donau Dampschifffarts Gesellschaft — Cargo GmbH
(Spolkova republika Nemecko), Dunavski Lloyd Sisak d. d. (Chorvatska republika),
Jugoslovensko re¢no brodarstvo AD (byvala Juhoslavia — Srbska republika a Cierna Hora),
Magyar hajozasi reszvénytarsasag AO (Mad’arsko), navigatia Maritima si Fluviala Romana SA
(Rumunsko - Galati), Navigatia SA (Rumunsko — Giurgiu), Recno brodarstvo Krajina (byvala
Juhoslavia — Srbska republika a Cierna Hora), S. C. Navigatia Fluviala Romana SA (Rumunsko —
Turnu Severin), Slovenskd plavba a pristavy, a.s. (SR), Ukrainskoe dunajskoe parochodstvo
OAO (Ukrajina - Izmail) a Ukrajinskoj recnoj flot ASK (Ukrajina — Kyjev). Dunajské plavebné
spolo¢nosti Blgarsko re¢no plavane EAO, Dunavski Lloyd Sisak d. d., Jugoslovensko recno
brodarstvo AD, Re¢no brodarstvo Krajina a Ukrainskoe dunajskoe parochodstvo OAO boli
verejnymi pravnickymi osobami zaloZenymi ich domovskym §tatom podl'a prislusného pravneho
poriadku. Rovnako ako v SR, aj v danych Statoch prebehol proces prevodu majetku $tatu na iné
osoby (privatizacia) a ten sa nevyhol ani $taitnym plavebnym spolo¢nostiam prepravujicim tovar
po Dunaji. V sulade s vtedajSou platnou legislativou boli zmenené pravne formy danych
podnikov zo Statnych podnikov na obchodné spolo¢nosti, zvacSa spolo€nosti s rucenim
obmedzenym alebo akciové spolo¢nosti, a ich obchodné podiely resp. akcie boli prevedené na
sukromné osoby za uhradu. Mnohé z tychto podnikov po Case zanikli. Trhova ekonomika,
zalozena na systéme slobodného podnikania a volnej sutaZze, a vstup vysSie uvedenych Statov
(okrem Srbskej republiky a Ciernej Hory) boli d’al§imi medznikmi, ktoré markantne ovplyvnili
podnikanie v oblasti vniitrozemskej osobnej lodnej dopravy. Dané pravo je zakotvené v Ustave
SR, v ktorej je ustanovené, ze hospodarstvo SR sa zaklada na principoch socidlne a ekologicky
orientovanej trhovej ekonomiky. Nasledkom rozSirenia trhovej ekonomiky do byvalych
socialistickych $tatov, bolo umozZnenie SirSiemu spektru 0sob, po splneni podmienok stanovenych
prislusnym pravnym poriadkom, slobodne podnikat. V tom case bolo zaloZzenych mnoho
mikropodnikov a malych podnikov podnikajicich v  oblasti vnutrozemskej osobnej lodnej
dopravy. Vstupom do EU za¢al zdihavy a komplikovany proces unifikacie prava EU, ktory mal
viest’ k zjednoteniu pravnych poriadkov jednotlivych ¢lenskych S§tatov a odstraneniu moznych
rozporov. Na tizemi EU sa vytvoril vnatorny trh, ktory sa riadi pravidlami hospodarskej sutaze a
zlep$ovaniu konkurencieschopnosti podnikov. Clanok 49 ZEU dava ob&anom EU slobodu usadit’
sa, ktord zahfna aj pravo zah4jit' a vykonavat’ samostatni zarobkovu ¢innost’, zalozit’ a viest’
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podniky v sulade s pravnym poriadkom prisluSného clenského S$tatu. Aj napriek existencii
benefitov trhovej ekonomiky a moznostiam, ktoré pontika EU podnikatelom, v stiéasnej dobe
neexistuje v Statoch leziacich v povodi rieky Dunaj dopravca, ktory by vykonaval prepravu osob
alebo tovaru ako sluzbu vSeobecného hospodarskeho zaujmu.

IV. ANALYZA ODVETVIA VNUTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVY
Z HCADISKA VPLYVU CINNOSTI NARODNEHO DOPRAVCU VO
VNUTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVE NA ZLUCITELENOST S
DOTKNUTYM PODNIKATELSKYM PROSTREDIM

Ako uz bolo v kapitole II. tohto analytického dokumentu uvedené osobnu lodnu dopravu v
SR ma opravnenie vykonavat’ spolu dvadsat’ Styri licencovanych spolo¢nosti podnikajucich vo
verejnej vodnej doprave. Z tohto poctu sa prieskumom zistilo, Ze osobni lodni dopravu na
pravidelnej alebo nepravidelnej baze v sicasnosti vykondva maximalne dvanést’ podnikov, ktoré
spiiaji podmienky stanovené ZVP. Z uvedeného poétu nanajvys devit podnikov vykonava
pravidelnu osobnu lodnu dopravu. Najvacsim podnikom, ¢o do poctu zamestnancov a do poctu
prevadzkovanych plavidiel, je obchodna spolo¢nost SPaP — LOD. Tato vykondva vylucne
turistické plavby po vodnej ceste Dunaj, ato vnutroStitne aj medzinarodné. VSetky vysSie
uvedené podniky rovnako vykonavaja iba turistické vyletné plavby v asovom rozmedzi zvicsa
od jarnych do jesennych mesiacov roka.

NajvyznamnejSou vodnou prepravnou trasou pre SR je trasa Vieden — Bratislava. Na tejto
trase premava hlavne linka Twin City Liner (od jina 2006). Plavba touto linkou trva priblizne 75
az 90 minut. Celkova kapacita prepravujicej rychlolode je stodvadsat’ Sest’ pasazierov a v roku
premava od konca marca do zaciatku novembra. Ro¢ne tento jeden zahrani¢ny dopravca prepravi
priblizne od stodvadsat’ do stotridsat’ tisic pasazierov. Pritazlivost’ tejto trasy spociva v spojeni
hlavnych miest dvoch susediacich Statov v Style ,,z centra do centra®, kedze pristavy sa
nachadzaju v centrdlnych &astiach jednotlivych miest. Dal§im zahraniénym podnikom
podnikajucim vo vnutrozemskej vodnej doprave na trase Budape$t — Bratislava — Vieden je
MAHART PassNave Személyhajozasi kft. V rdmci SR prevadzkuje SPaP — LOD na trase
Bratislava — Vieden — Bratislava tri rychlolode, kazda s kapacitou stodvanast’ pasazierov. V
prevadzke st od konca aprila do konca septembra roka, v tejto sezone premavajii denne. Okrem
toho je prevadzkovanych mnoZstvo d’alSich lodnych liniek, medzi najpopulérnejSie patria linky
Bratislava — Devin, Bratislava — Cunovo a Bratislavsky okruh. Vsetky premavaju od konca aprila
do konca septembra roka, v sezéne denne okrem pondelka a mimo sez6nu cez vikendy. Prepravu
zabezpecuje spolocnost’ SPaP — LOD, a.s.

Nakladnt lodnu dopravu v SR aktivne vykonava v sucasnosti Sestnast’ licencovanych
dopravcov. Vyhradne Slovensky vodohospodarsky podnik, §. p., vykonavajuci udrzbu vodnych
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tokov vratane udrzby vodnych ciest ako spravca vodnych tokov, vykonava vnutrostatnu nakladnt
lodna dopravu (prepravu vybagrovaného materialu z toku na ur¢ent deponiu). Ostatné podniky
v SR vykonavaju medzinarodnti ndkladni lodnti dopravu. Najva¢$imi podnikmi sa SPaP,
Slovensky vodohospodarsky podnik, §. p., GAMOTA TRADING, s. r. 0., J-M CARGQO, s. r. 0.,
JDK spol. s.r. 0., RUBIKON SHIPPING, s. r. 0. a Morsevo group, s. r. 0. vzhl'adom na
skutoCnost’, ze ndkladnd lodna doprava je vykonavand na principoch trhovej ekonomiky
s orientaciou na zisk. Inaprieck malému poctu tuspesne etablovanych slovenskych lodnych
spolo¢nosti na prepravu nakladu je mozné hovorit’ o nasytenom trhu, kde nevidime priestor na
zriadenie ndrodného dopravcu tak, aby to nenarusilo podnikatel’ské prostredie v SR.

Rok 1995 2000 2005 2010 2014 2015 2016
Podet cestujucich (tis.) 138 80 134 120 154 132 136
Objem prepravy (tis. t) 1 661 1 607 1526 3109 1 838 1 683 1769
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Obr.: Prehlad prepraveného poctu cestujucich a prepravené¢ho objemu tovarov slovenskymi dopravcami v obdobi
rokov 1995 az 2016.

Nacrtava sa vSak uvaha vychadzajica z predchadzajiucej analyzy vnutrozemskej vodnej
dopravy zamerat’ sa na vyplnenie priestoru a zapojit’ osobnu lodnti dopravu do systému verejnej
osobnej dopravy SR. Téato myslienka vychddza z podnetov, ktoré boli zaslané aj na Bratislavsky
samospravny kraj, a ktoré boli rieSené aj Projektom TransDanube, schvalenym v Stvrtej vyzve
programu Juhovychodna Eurdpa v oktobri 2012 s trvanim do septembra 2014. Hlavnym cielom
projektu TransDanube je v spolupraci s ostatnymi dunajskymi krajinami rozvijat' udrzatelnt
mobilitu pozdiZ rieky Dunaj prepojenim tradi¢nych sposobov dopravy a ekologicky Setrnych
druhov dopravy s cielom zlepsit’ dostupnost’ a vytvorit’ koncept udrzateIného turizmu v celom
Dunajskom regione. Podstata projektu vychédza z prioritnych oblasti Dunajske;j stratégie, ako je
trvalo udrzatelny rozvoj eurépskych regiénov pozdiz toku rieky Dunaj, ktory je v stlade so
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Stratégiou Europa 2020. V ramci projektu TransDanube by sa mali vytvorit’ opatrenia pre rozvoj
udrzatel'nej dopravy a cestovného ruchu pozdiz rieky Dunaj na medzinarodnej Girovni, ktoré bude
mozné po ukonceni projektu vyuzit a prispiet’ tak k rozvoju Dunajskej oblasti. Projekt bol
zamerany na zlepSenie dostupnosti regiénov pozdiz rieky Dunaj, zvy3enie pridanej hodnoty
cestovného ruchu pre regiény pozdi? Dunaja prostrednictvom mobility a marketingovych
produktov cestovného ruchu, zvysenie povedomia a znalosti o turistickych trasach, pristupovych
cestach a komplexnej dopravnej ponuky v Dunajskom regione, podpora pre udrzate'ni mobilitu
v Dunajskej oblasti, podporu posunu k ekologicky Setrnému dopravnému systému ako
podmienka na zmiernenie emisii sklenikovych plynov a znecistujucich latok a hluku a ich
vplyvu, a tym zvysenie kvality Zivota a rozSirenie spoluprace medzi partnerskymi regionmi,
turistickymi destinaciami ako zaklad pre d’al$iu ¢innost’ a realizdciu nadvézujicich projektov
a investicii.

Vystupom projektu TransDanube pre Bratislavsky samospravny kraj boli materidly s
nazvom Sucasny stav udrzatelnej mobility a turizmu v Podunajskom regione a Udrzatelnd
doprava v turistickych regiénoch pozdl? Dunaja — Regiondlna stratégia a regiondlny akcny pldn,
z ktorych okrem iného vyslo, Ze medzerou v systéme dopravy je nevyuzity potencidl rieky Dunaj
ako trasy pre hromadnt dopravu. Pre propagaciu udrzatel'nej mobility v rdmci oblasti Podunajska
by sa mala vo zvySenej miere vyuzivat aj doprava po rieke Dunaj. Rozvojom tejto formy
dopravy by sa okrem c¢iasto€ného nahradenia nekonvenénej hromadnej dopravy zvysil aj zaujem
o cestovny ruch v regione. Nasledne do zoznamu ponuky udrzatel'ne; mobility boli pridané
projekty:

e Systém Dunajbus na trase Samorin — Hainburg - rychle primestské dopravné a turistické lodné
spojenie okrajovych a primestskych ¢asti mesta Bratislava s centrom mesta (trasa Samorin —
Cunovo — centrum mesta Bratislavy — Devin — Hainburg). Navrhovany systém poéita s
obstaranim prepravného plavidla, vybudovanim siete zakladiiového a prevadzkovych
pristavisk. Cielom navrhovaného lodného spojenia je okrem odbremenenia pozemnej cestnej a
zelezni¢nej dopravy aj podpora ekologickej hromadnej dopravy a rozvoj cestovného ruchu;

e Systém Dunajbus na trase Samorin — Dunakiliti - slovensko—madarské lodné spojenie cez
Hrugovskt zdrz vodného diela Gab&ikovo, plavebni komoru Cunovo a staré koryto Dunaja

(trasa Samorin — Cunovo — Rajka — Dunakiliti). Navrhovany systém po¢ita s obstaranim
prepravného plavidla, vybudovanim siete zadkladiiového a prevadzkovych pristavisk;
e Systém Dunajbus na trase Bratislava — Orth an der Donau - slovensko—rakuske lodné spojenie

po Dunaji a dolnej Morave (trasa Bratislava — Devinska Nova Ves — Devin — Hainburg — Orth
an der Donau). Navrhovany systém pocita s obstaranim prepravného plavidla, vybudovanim
siete zakladnového a prevadzkovych pristavisk.

Nasledne bola spracovana aj Stidia vybranych pristavisk k dopravnému lodnému spojeniu
DUNAJBUS na trase Hamuliakovo — Bratislava s mozZnostou prepojenia na Hainburg a Vieden,
pricom lokalizacia jednotlivych pristavisk bola navrhnutd s cielom dosiahnut optimalnu
multimodéalnu dostupnost’” najmi so zretelom na maximalne vyuzitie nemotorovej dopravy a
existujucich cyklotras. Kazdé pristavisko je v pesej dostupnosti stopédt’desiat az osemsto metrov
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od zastavky verejnej hromadnej dopravy. Lezia priamo na medzinarodnych a lokélnych
cyklotrasach a v blizkosti turistickych tras a nduénych chodnikov. Pristaviska v Devinskej Novej
Vsi, na Devine a v Hamuliakove maju pesSiu dostupnost’ do osemsto metrov do centra mestskej
Casti alebo obce. Pristaviska Cunovo a Vl¢ie Hrdlo maju $pecificki polohu s prepojenim na
Sportové, kultarne ¢i turistické aktivity. Parkovanie priamo pri pristavisku je mozné v
Hamuliakove, Cunove a VI¢om hrdle. Na Devine av Devinskej Novej Vsi je najblizsie
parkovisko do tristo metrov od pristaviska. Je potrebné teda vybudovat’ prislusnt infrastrukturu,
ktoru tvoria pristaviskd na nastupovanie a vystupovanie cestujucich, zachytné parkoviska pred
pristaviskami, cestné spojenia k zachytnym parkoviskam a d’alSiu infraStruktaru.

Mozno odporucit, vzhl'adom na zhorSujucu sa situaciu extrémneho dopravného zatazenia
na hlavnom dopravnom tahu 1/63, aby bola namiesto individualnej osobnej automobilovej
dopravy vyuzivand vo va¢Som rozsahu verejnd hromadnad doprava na spojnici Bratislava —
Samorin so zapojenim verejnej osobnej lodnej dopravy, ktora e$te neexistuje, ale na tejto trase
ma vyhliadky na tspech, a to i napriek pripravovanej vystavbe dialnice R7.

Analyzou z roku 2011 bolo zistené, Ze na danom uzemi su ponukané autobusové spoje zo
Samorina do Bratislavy v ¢ase najvi¢sieho dopravného vytazenia od 6:10 hodiny do 10:20
hodiny v celkovom pocte Styridsatdevét’ spojov. Priemerny ¢as prepravy urceny na zéklade
udajov uvedenych dopravcami (Slovak Lines a SAD Dunajskd Streda) je Styridsatpat mindt.
V popoludiajsich hodinach od 14:00 hodiny do 17:00 hodiny preméva z Bratislavy do Samorina
celkovo tridsattri spojov. Zelezniéné spojenie je v predmetnom Useku v su¢asnosti realizované
podnikom RegioJet a. s. Pocet obyvatelov v rieSenom uzemi je 23.697 (z toho Kalinkovo ma
1.068 obyvatelov, Samorin ma 12.630 obyvatelov, Dunajska Luznd ma 4.395 obyvatelov,
Rovinka mé 1.631 obyvatelov, Hamuliakovo ma 1.175 obyvatel'ov, Kvetoslavov ma 1.000
obyvatelov, Hviezdoslavov ma 408 obyvatelov a Miloslavov ma 1.369 obyvatelov). Z toho
vyplyva, Ze v doobednajSej dopravnej Spicke je autobusovou dopravou mozné prepravit len
priblizne 2.450 os6b a pri poobediajsej Spicke je to 1.650 oso6b. Z uvedeného jednoduchého
prepoctu je jasne badatel'nd nedostatocnost’ tejto ponuky verejnej osobnej dopravy na predmetom
uzemi az toho pramenilo aj extrémne dopravné zatazenie cestnej siete individudlnou
automobilovou dopravou, ktord je navySe preruSovana signalizatnymi zariadeniami a
dopravnymi uzlami. Od roku 2001 neexistuje priame napojenie mesta Samorin na Zelezni¢n(
siet’. Z uvedeného mozno konstatovat’, ze v uvedenej lokalite je mozné vyuzivat' len individualnu
automobilovi dopravu, pretoze neexistuje ponuka, ktord by mohla uspokojit’ potreby miestneho
obyvatel’stva.

Tieto udaje potvrdzuje aj Statistika podniku RegioJet a. s.. Od zaciatku prevadzky osobnej
zelezni¢nej dopravy na trati 131 sukromnou pravnickou osobou sa pocet cestujucich na tejto trati
zvysil az takmer §tvornasobne. Zatial’ ¢o Zelezni¢na spoloénost’ Slovensko, narodny dopravea v
roku 2011 na tejto trati prepravilo priblizne sedemstoosemdesiatdevit’ tisic cestujtcich, slovenska
pobocka podniku RegioJet a. s. odhaduje, ze v minulom roku na tejto trati prepravila az vyse 2,7
milidna pasazierov. Presné ¢islo bude zndme az po spracovani Statistiky z poslednych mesiacov
minulého roka. Taky narast je podla zéstupcov sikromného dopravcu celoeuropskym unikatom a
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ukazuje na moznost’ vyrazné¢ho posilnenia vyznamu osobnej zelezni¢nej dopravy v porovnani s
individudlnou automobilovou dopravou v konkrétnom regiéne SR.Je predpoklad, ze trend
narastu bude aj nad’alej pokracovat. V SirSom okoli trate totiz vznikaji dalSie rezidencné
projekty, ktoré sem prilakaju dalSich obyvatelov. A je mozné predpokladat, ze v podobnom
tempe, ako bude napredovat’ ich vystavba, bude rast’ podet cestujucich. Dalsim dévodom na
ocakéavanie vyrazného narastu poctu cestujucich je zaradenie vlakov sukromného dopravcu na
useku Bratislava — Kvetoslavov do Integrovaného dopravného systému Bratislavského
samospravneho kraja v aprili 2018. Cestujuci budtcej linky S70 si tak budii moct zakuapit
cestovné listky platné nielen vo vlakoch podniku Regiolet a. s., ale aj na bratislavski mestskt
hromadnu dopravu, ¢i regionalne vlaky a autobusy v okoli Bratislavy.

Vzhl'adom na extrémne dopravné zatazenie na hlavnom dopravnom tahu I/63 by nebolo
efektivne a pre cestujucich ani komfortné, aby sa navysil pocet spojov autobusovej dopravy a ako
vyplyva z analyzy Zelezni¢nej dopravy na spojnici Bratislava — Samorin aj tu si mozZnosti
roz§irenia spojov limitujuce. Zavedenim pravidelnej osobnej lodnej dopravy na tomto useku,
uzatvorenim zmliv o vykonoch vo verejnom ziujme a jej zaradenim do Integrovaného
dopravného systému Bratislavského samospravneho kraja by sa doplnili poziadavky obyvatel'ov
na pravidelnii dostupnost’ verejnej osobnej dopravy v juznych regionoch SR s napojenim na
hlavné mesto SR.

V. PRAVNA ANALYZA PROBLEMATIKY ZRIADENIA NARODNEHO
DOPRAVCU VO VNUTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVE SO
ZOHLADNENIM VNUTROSTATNYCH PRAVNYCH PREDPISOV SR
A PRAVNYCH PREDPISOV EU

Zakladny pravny ramec osobnej lodnej dopravy mozno ndjst v ZVP ako zikladnom
vnuatroStatnom pravnom predpise upravujicom vnutrozemsku plavbu. Ako bolo uvedené v prvej
kapitole tohto analytického dokumentu osobnad lodna doprava je organizovand preprava 0sOb
vykondvana pravidelne alebo nepravidelne a to vnutrostatne alebo medzinarodne. V zmysle ZVP
ma dopravca vykonavajuci prepravu osob niekol’ko povinnosti, a to:

e vykonavat verejni vodnu dopravu podla prepravného poriadku dopravcu, ktory musi byt
zverejneny na webovom sidle dopravcu alebo inym vhodnym spdsobom,

e zabezpecit' v rozsahu poskytovanych dopravnych a suvisiacich Cinnosti d’alSie vybavenie
plavidiel potrebné na prevadzku, udrzbu, technicki kontrolu a kotvenie plavidiel a na
starostlivost’ o posadky plavidiel a o cestujucich,

e poistit’ zodpovednost’ za Skodu sposobenu prevadzkou plavidla a ¢innost'ou posadky plavidla
cestujucim a tretim osobam,
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e vykonavat’ prepravu cestujucich s odbornou starostlivost'ou a dbat’ o bezpecnost’ a poriadok vo
svojich zariadeniach a na plavidle,

e vytvarat podmienky na prepravu deti, osob so zdravotnym postihnutim, 0séb so zniZzenou
pohyblivost'ou, priru¢nej a cestovnej batoziny a domdcich zvierat; na poziadanie MDV SR
oznamit’ podmienky pristupu vo vztahu k preprave osob so zdravotnym postihnutim, 0osob so
znizenou pohyblivostou a sprevadzajucich osob,

e zabezpelit pouzivatelom verejnej vodnej dopravy riadny priebeh prepravy, predovsetkym aby
cestujuci boli prepraveni na miesto urcenia riadne a vcas.

Povinnost’ dopravcu poistitt zodpovednost’ za Skodu sposobenu prevadzkou plavidla
a ¢innost'ou posadky plavidla mé tento pri vSetkych plavidlach, ktoré si zapisané do evidencie
plavidiel. Zmluvu o poisteni je povinny uzatvorit’ prevadzkovatel' plavidla eSte pred zacatim
prevadzky plavidla. Poistenie zodpovednosti za Skody spdsobené prevadzkou plavidla sa
vzt'ahuje na poistenie posadky, cestujicich, tovaru a $kod sposobenych tretim osobam. Poistenie
zodpovednosti za Skody spdsobené prevadzkou plavidla uzavreté jeho prevadzkovatel'om musi
trvat’ po celt dobu prevadzky plavidla.

Prepravny poriadok upravuje poziadavky, za ktorych sa prepravuji osoby a ich batozina vo
verejnej vodnej doprave. V prepravnom poriadku sa uvedil najmi podrobnosti zmluvy o preprave
osOb a batoziny, rozsah prepravnej povinnosti, prdva a povinnosti dopravcu, najméd rozsah
zodpovednosti za sposobentl Skodu na zdravi cestujlicich a zvierat a batoZine alebo inych veciach
a rozsah z toho vyplyvajicich narokov cestujucich na ndhradu Skody alebo na zl'avu z ceny
prepravy. Prepravny poriadok sa vyhotovuje podla vzorového prepravného poriadku, ktory
obsahuje vyhlaSka Ministerstva dopravy, post a telekomunikacii SR ¢. 124/2001 Z. z., ktorou sa
vyddva vzor na vyhotovenie prepravného poriadku vo verejnej vodnej doprave na
vnutrozemskych vodnych cestach (d’alej len ,,vyhlaSka ¢&. 124/2001 Z. z.”). StaZnosti a
reklamécie na plnenie zaviazkov z prepravného poriadku a ich vybavovanie dopravcom podla
reklamacéného poriadku preskiimava Slovenska obchodna inSpekcia.

Osobitne treba spoment’ zahrani¢nych dopravcov vykonavajtcich verejni vodnu dopravu.
Ti mdézu vykonavat verejni vodni dopravu na tGzemi SR, ak maji opravnenie podnikat’ v
medzinarodne] vodnej doprave podla prava Statu, v ktorom ma sidlo alebo trvaly pobyt.
Zahraniény dopravca moZe vykonat’ prepravu z Uzemia cudzieho $tatu na tzemie SR alebo z
uzemia SR na tzemie cudzieho S$tatu, alebo medzi pristavmi na tizemi SR na zaklade licencie
vydanej organom S$tatu, v ktorom ma sidlo alebo trvaly pobyt, ak z medzinarodnych dohod
nevyplyva inak. Na prepravu medzi pristavmi na Uzemi SR sa vyzaduje predchéadzajuce
povolenie MDV SR. Povolenie mozno udelit' na jednorazovl prepravu alebo na opakovani
prepravu urenim poctu preprav alebo uréenim casu, pocas ktorého mozno vykonat’
neobmedzeny pocet preprav. Licencia zahrani¢nych dopravcov vydana prisluSnym orgadnom
iného ¢lenského $tatu EU alebo iného zmluvného $tatu Dohody o Eurdpskom hospodarskom
priestore sa uznava. Licenciu zahrani¢nych dopravcov vydanu tretim §tdtom mozno uznat’ len na
zéklade podmienok vzajomného uznavania.
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Prevadzkovatel'om plavidla je jeho vlastnik alebo ten, kto vykonava prevadzku plavidla vo
vlastnom mene a na zaklade zmluvy s vlastnikom plavidla. Za riadny stav plavidla a technicka
sposobilost’ a prevadzkovu spdsobilost’ plavidla zodpoveda jeho prevadzkovatel’, a to najma za
to, ze plavidlo nebude svojimi vlastnostami ohrozovat’ plynulost’ a bezpecnost’ svojej prevadzky,
plynulost a bezpecnost plavebnej prevadzky na vodnej ceste a Zzivotné prostredie.
Prevadzkovatel’ plavidla moze vyuzivat’ plavidlo len na ucel uvedeny v lodnom osvedceni. Statie
plavajiceho zariadenia na vodnej ceste alebo v pristave je mozné iba s platnym lodnym
osvedCenim, na zéklade rozhodnutia o povoleni statia plavajuceho zariadenia na vodnej ceste
alebo v pristave. O povoleni statia plavajuceho zariadenia na vodnej ceste alebo v pristave
rozhoduje Dopravny trad na zéklade ziadosti prevadzkovatela plavidla po vydani lodného
osvedcenia. Prevadzkovatel’ plavidla je povinny pri vykonavani prevadzky plavidla zabezpecit
ochranu zivota a zdravia clenov posadky plavidla a prepravovanych osob, ochranu majetku a
zivotného prostredia. Prevadzkovatel’ plavidla je v zdujme bezpecnosti a plynulosti prevadzky
plavidla a zachovania poriadku vo vnutrozemskej plavbe na vodnych cestich a v pristavoch
povinny dodrziavat’ pravidla bezpec¢nosti prevadzky plavidla a podmienky prevadzky plavidiel vo
verejnych pristavoch.

Clen posadky plavidla je fyzicka osoba vykonavajiica prace suvisiace s prevadzkou
plavidla, ktora musi byt’ zdravotne spdsobild, bezthonnd, musi mat’ poZadované vzdelanie a vek a
sluzobni1 lodnicku knizku. Clen posadky plavidla, okrem pomocného lodnika, musi byt odborne
sposobily. Odbornou spdsobilostou ¢lena posadky plavidla sa rozumie sthrn teoretickych
vedomosti, praktickych skiisenosti a znalosti vieobecne zaviznych pravnych predpisov. Clen
posadky plavidla, ktory nevykonaval €innost’ ¢lena lodnej posadky po dobu dlhSiu ako desat
rokov, je povinny zucastnit’ sa preskuSania odbornej spoOsobilosti pred skuSobnou komisiou
Dopravného tradu a preukdzat’ zdravotnt sposobilost’ lekarskym posudkom nie star§im ako tri
mesiace. Minimalny pocet ¢lenov posadky plavidla urcuje osobitne pre kazdy druh plavidla
Dopravny Urad a zapisuje ho do lodného osvedcenia. Minimalnym poctom clenov posadky
plavidla sa rozumie taky pocet ¢lenov posadky plavidla, ktory je potrebny na bezpecné ovladanie
plavidla za normalnych prevadzkovych podmienok. Dalsim &lenom posadky plavidla nad ramec
uréeny minimalnym poctom ¢lenov posadky plavidla je pomocny lodnik.

V zmysle ZVP ma aj cestujlici stanovené zdkonné povinnosti a to:

e spravat sa tak, aby nenarusal bezpecnu a riadnu prepravu ostatnych cestujucich,
neposkodzoval zariadenia plavidla sliziace cestujicim, neznecistoval plavidlo, Zzivotné
prostredie a priestory dopravcu urené cestujucim a neobt'azoval ostatnych cestujucich a
¢lenov posadky plavidla,

e posluchnut’ pokyny a prikazy clenov posadky plavidla alebo dispecera dopravcu, ktoré
smeruju k zaisteniu jeho bezpecnosti a bezpecnosti ostatnych cestujicich alebo bezpe¢nosti a
plynulosti prevadzky plavidla,

e nastupovat na plavidlo a vystupovat’ z plavidla, len ked’ plavidlo stoji a ureny ¢len posadky
plavidla da na vystup pokyn; vystupovat’ z plavidla mimo pristavu mozno v odévodnenych
pripadoch len na pokyn Clena posadky plavidla, ktory sa postara o bezpecnost’ cestujuceho,
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e zaplatit’ cestovné,

e zachovavat' opatrnost’, starat’ sa o vlastni bezpecnost' a zdrzat' sa vsetkého, co by mohlo
ohrozit’ alebo obmedzit’ prevadzku plavidla a bezpe¢nost’ 0sob a tovaru,

e dodrziavat’ prepravny poriadok a zdrziavat’ sa len v priestoroch vyhradenych pre cestujticich.

Nariadenie Rady (EHS) €. 3921/91 zo 16. decembra 1991, ktorym sa stanovuju podmienky,
za ktorych moézu dopravcovia zinych Stitov vykonavat prepravu tovaru alebo 0sob
vnutrozemskou vodnou dopravou v ramci ¢lenského Statu dava kazdému dopravcovi cestujucich
vnutrozemskou vodnou dopravou moznost” vykonavat’ vnutroStatnu prepravu oséb v prendjme
alebo za uhradu v Clenskom State, v ktorom nie je usadeny — kabotdz, za predpokladu ze je
usadeny v ¢lenskom $tate EU v sulade s jeho vnutrostatnymi pravnymi predpismi, a kde je to
vhodné¢ a je opravneny vykondvat medzindrodni prepravu os6b vnutrozemskou vodnou
dopravou. Dopravca, ktorému je dovolené vykonavat kabotaz, moze nad’alej pouzivat’ na tieto
ucely iba plavidla, ktorych vlastnik alebo vlastnici su bud’ fyzické osoby, ktoré maju bydlisko v
¢lenskom $tate EU a ktori st $tatnymi prislusnikmi ¢lenského $tatu EU alebo pravnické osoby,
ktoré maja sidlo v &lenskom $tate EU a v ktorych vic§inu vlastnia $tatni prislusnici ¢lenského
statu EU. Vykon kabotaze podlicha zdkonom, inym pravnym predpisom a spravnym opatreniam
platnym v hostitel'skom §tate v oblastiach sadzby a podmienok upravujtcich zmluvy o preprave,
a postupy pri najme a vykone cinnosti, technickej Specifikdcie pre plavidla, plavebnym a
policajnym predpisom, ¢asu plavby a doby odpocinku a dane z pridanej hodnoty pre dopravné
sluzby pri uplatiiovani pravidiel EU.

Cielom nariadenia Eurdépskeho parlamentu a Rady (EU) ¢&. 1177/2010 z 24. novembra
2010 o pravach cestujicich v ndmornej a vnutrozemskej vodnej doprave, ktorym sa meni
a doplia nariadenie (ES) ¢. 2006/2004 by malo byt okrem iného zabezpedenie vysokej urovne
ochrany cestujucich, ktora je porovnatelnd s inymi druhmi dopravy. Ked’Ze cestujuci v namornej
doprave a vnutrozemskej vodnej doprave je slabSou stranou zmluvy o doprave, vSetkym
cestujucim by sa mala poskytovat’ minimalna Groven ochrany. Ochrana cestujucich by sa mala
vztahovat nielen na osobnll lodni dopravu medzi pristavmi nachadzajucimi sa na Uzemi
¢lenskych statov EU, ale aj na osobnu lodnt dopravu medzi uvedenymi pristavmi a pristavmi
nachadzajiicimi sa mimo tizemia &lenskych 3tatov EU, pricom by sa malo vziat' do uvahy riziko
naru$enia hospodarskej sut'aZe na trhu osobnej dopravy. Pojem ,,dopravca Unie* by sa mal preto
a osoby so zniZenou pohyblivostou, ¢i uz spdsobenou zdravotnym postihnutim, vekom alebo
inym faktorom, mali mat’ moZznost vyuzivat sluzby osobnej dopravy a vykondvat vyletné
plavby, ktoré st porovnate'né s moznostami ostatnych ob¢anov. Zdravotne postihnuté osoby a
osoby so zniZenou pohyblivostou maju tie isté prava ako vSetci ostatni obcania, pokial’ ide o
volny pohyb, slobodu vyberu anediskriminaciu. Clenské $taity EU by mali podporovat
vyuzivanie verejnej dopravy apouzivanie integrovanych cestovnych listkov s cielom
optimalizovat’ vyuzivanie a interoperabilitu réznych druhov dopravy a jej poskytovatelov.
Dopravcovia by mali zabezpecit vyplatenie nahrady cestujucim v pripade zruSenia alebo
meskania spojenia vo vyske urcitého percentualneho podielu z ceny cestovného listka okrem
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pripadov, ked je zruSenie alebo meskanie spdsobené poveternostnymi podmienkami
ohrozujucimi bezpecnu prevadzku lode alebo mimoriadnymi okolnostami, ktorym by sa nedalo
zabranit’ ani vtedy, ak by sa prijali vSetky primerané opatrenia. Cestujici by mali byt plne
informovani formou pristupnou pre vSetkych o svojich pravach podl'a tohto nariadenia, aby mohli
tieto prava ucinne vyuzivat. Prava cestujicich by mali zahfnat’ ziskavanie informacii o osobnej
doprave alebo vyletnej plavbe pred zaCiatkom a pocas cesty. VsSetky zékladné informacie
poskytované cestujucim by sa mali poskytovat' aj vo formatoch pristupnych pre zdravotne
postihnuté osoby. Cestujuci by mali mat moznost vyuzivat svoje prava prostrednictvom
vhodnych a pristupnych postupov predkladania staznosti, ktoré =zavedi dopravcovia
a prevadzkovatelia terminalov v ramci svojich prislusnych oblasti posobnosti, alebo pripadne
predloZenim staznosti organom, ktoré na tento uéel uréi dotknuty &lensky $tat EU.

Na ucel Smernice Rady zo 16. decembra 1991 o vzdjomnom uzndvani kapitanskych
osvedCeni pre prepravu tovaru a cestujucich vnutrozemskou vodnou dopravou, vydavanych
jednotlivymi Statmi (d’alej len ,,smernica 672/1991%) sa vnutrostatne kapitanske osvedcenia pre
osobnu a ndkladnt dopravu na vnutrozemskych vodnych cestidch delia na skupinu A: kapitanske
osvedcenia platné pre vodné cesty ndmorného charakteru a skupinu B: kapitanske osvedcenia
platné pre ostatné vodné cesty spolocenstva s vynimkou Ryna, Leky a Waalu. Clenské $taty EU
recipro¢ne uznaju platné kapitanske osvedcenia uvedené v skupine B ako platné pre plavby na
svojich vnutrozemskych vodnych cestach okrem tych, pre ktoré pozaduju osvedcenie pre plavbu
na Ryne, ako keby boli tieto osvedcenia vydané nimi samymi.

Na smernicu 672/1991 nadvdzuje smernica Rady 96/50/ES z 23. jula 1996 o zosuladeni
podmienok pre ziskanie kapitanskych osvedceni vydavanych jednotlivymi Statmi pre nakladnt
a osobnu dopravu tovaru a 0s6b po vnutrozemskych vodnych cestach v spolocenstve (d’alej len
,smernica 50/1996%). Rada EU prijala smernicu 50/1996 a s fiou aj vzor pre jednotné narodné
kapitanske osved&enie, ktory bol vzdjomne uznavany &lenskymi $tatmi EU, ¢im sa odstranili
rozdiely vnutroStatnych pravnych predpisov tykajlcich sa ziskania kapitanskych osvedceni pre
vnutrozemsk( plavbu. Na ziskanie osvedenia musi Ziadatel spifiat’ minimédlne poziadavky.
Prvou poziadavkou je, Ze musi mat’ minimalne 21 rokov veku. Dalej musi Ziadatel' poskytnut
dokaz o fyzickej a dusevnej sposobilosti tym, ze sa podrobi lekarskemu vySetreniu vykonanému
lekarom, ktorého uznal prislusny organ. Rovnako musi ziadatel' poskytnut dokaz o svojej
minimalne Stvorro¢nej odbornej praxi €lena posadky lode vnutrozemskej plavby. A tieZ musi
ziadatel’ zlozit’ skasku z odbornych znalosti v stilade so smernicou 50/1996.

V stcasnosti neexistuju ziadne pravne prekazky, ktoré by znemoziovali zriadenie a d’alSiu
prevadzku narodného dopravcu vo vnitrozemskej vodnej doprave v podmienkach SR.
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VI.

ANALYZA MOZNOSTI POSKYTNUTIA POMOCI STATOM PRI
ZRIADENI A PREVADZKE NARODNEHO DOPRAVCU VO
VNUTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVE VSR ZPOHLADU
PRAVIDIEL EU V OBLASTI STATNEJ POMOCI

Podra ¢lanku 107 odseku 1 ZFEU, ak nie je zakladajucimi zmluvami EU ustanovené
inak, pomoc poskytovanad &lenskym §titom EU alebo akoukolvek formou zo §tatnych
prostriedkov, ktord naruSa hospodarsku sut’az alebo hrozi narusenim hospodarskej sutaze tym, ze
zvyhodiiuje urcitych podnikatelov alebo vyrobu urcitych druhov tovaru, je nezluCitelna s
vniitornym trhom EU, pokial’ ovplyviiuje obchod medzi ¢lenskymi §tatmi EU.

Statnou pomocou su teda také opatrenia v prospech podnikov, ktoré kumulativne spifiaju
nasledovné kritéria:

e prevod verejnych zdrojov a pripisatel'nost’ Statu,
¢ ckonomické zvyhodnenie prijemcu pomoci,

e selektivnost’ opatrenia pomoci,

¢ vplyv na hospodarsku sutaz,

e vplyv na vnatorny obchod EU.

Podrl'a ¢lanku 107 ZFEU sa pravidla $tatnej pomoci vo vieobecnosti uplatiiuji len vtedy,
ked je prijemcom pomoci ,,podnik*“. Podnikom sa rozumie kazdy subjekt vykondvajici
hospodarsku ¢innost’ bez ohl'adu na pravne postavenie a spdsob jeho financovania. Hospodarskou
¢innostou je kazda c¢innost, ktord spociva v ponuke tovaru a/alebo sluzieb na trhu. Oznacenie
konkrétneho subjektu za podnik teda plne zavisi od povahy jeho €innosti (tzn. podnikom moze
byt napr. aj neziskova organizdcia alebo prispevkova organizicia za predpokladu vykonu
hospodarskej ¢innosti).

Podla ¢lanku 108 odseku 3 ZFEU, EK musi byt v dostatoénom &ase upovedomena o
zameroch v stvislosti s poskytnutim alebo upravenim pomoci, aby mohla podat’ svoje
pripomienky. Clenské $taty EU su preto vo vieobecnosti povinné pred poskytnutim §tatnej
pomoci notifikovat’ pldnované poskytnutie Statnej pomoci EK, tzn. poziadat EK o schvélenie
poskytnutia 3tatnej pomoci (vieobecna notifikaéna povinnost’). Ziadost’ o schvalenie poskytnutia
Statnej pomoci sa EK predklada (notifikuje) v sulade s ustanovenim § 9 odsekom 4 ZSP
prostrednictvom Protimonopolného uradu SR v slovenskom jazyku na prisluSnom notifikaénom
formulari.

Existuju vSak aj pripady, kedy je mozné poskytnit’ pomoc bez jej predchadzajucej
notifikacie EK, musia byt vSak splnené vsetky podmienky stanovené ZSP a prislugnou
legislativou EU. Ide o nasledovné vynimky:

e minimalna pomoc,
e skupinové vynimky,
¢ individudlna pomoc poskytovana na zaklade platnych a u€innych schém $tatnej pomoci,
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¢ individudlna pomoc poskytované na zdklade platnych a u¢innych schém minimélnej pomoci.

6.1. NAVRHNUTE MOZNOSTI ZRIADENIA NARODNEHO DOPRAVCU VO
VNUTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVE V SR Z POHIADU PRAVIDIEL
EU V OBLASTI STATNEJ POMOCI

6.1.1. Zriadenie narodného dopravcu - zaloZenie novej pravnickej osoby

Hospodarske transakcie, ktoré vykonavaju verejné subjekty, neposkytujii hospodarsku
vyhodu druhej strane, a teda nepredstavuju Statnu pomoc, ak sa vykonavaju v sulade s beznymi
trhovymi podmienkami. Na tucely zistenia pritomnosti Statnej pomoci v pripadoch verejnej
investicie (napr. zaloZenie novej spolocnosti, kapitdlové injekcie) na stanovenie toho, ¢i
investicia verejného subjektu predstavuje Statnu pomoc, je potrebné ex ante (s ohladom na
informacie dostupné v Case rozhodovania o ,,zdsahu‘ §tatu) posudit, ¢i by sukromny investor
porovnatelnej velkosti posobiaci v beznych podmienkach trhového hospodarstva mohol mat’
zdujem uskutocnit za podobnych podmienok predmetni investiciu (kritérium sukromného
investora v trhovom hospodarstve)’.

Kazdy obozretny subjekt v trhovom hospodarstve by v skuto¢nosti spravidla uskutoc¢nil
vlastné ex ante posudenie stratégie a financného vyhladu projektu, napr. vo forme
podnikatel'ského planu. Na ucely uplatnenia kritéria sukromného subjektu v trhovom
hospodarstve je potrebné zohladnit’ len prinosy a zdvézky slvisiace s postavenim Statu ako
hospodarskeho subjektu, s vyluc¢enim tych, ktoré sa viazu na jeho postavenie ako orgénu verejnej
moci.

Kritérium sukromného investora v trhovom hospodarstve sa neuplatituje za beznych
okolnosti vtedy, ak $tat kona ako organ verejnej moci, a nie ako hospodarsky subjekt. Ak sa
zasah Statu uskuto¢ni napriklad z dovodov stvisiacich s verejnou politikou (napr. na ucely
socidlneho alebo regionalneho rozvoja), spravanie Statu moéZe, hoci je raciondlne z hl'adiska
verejnej politiky, zarovenn zohladiiovat' aspekty, ktoré by subjekt v trhovom hospodarstve
spravidla nezohl'adnil.

Ak ¢lensky §tat EU tvrdi, Ze kona ako subjekt v trhovom hospodarstve, musi v pripade
pochybnosti predlozit’ dokaz preukazujici, ze rozhodnutie uskutocnit’ transakciu sa prijalo na
zéklade hospodarskych hodnoteni porovnatelnych s tymi, ktoré by za podobnych okolnosti
uskutoc¢nil racionalny subjekt v trhovom hospodarstve (s podobnymi charakteristikami ako
prislus$ny verejny subjekt) s cielom zistit’ vynosnost” alebo hospodarske vyhody transakcie.

Stlad transakcie s trhovymi podmienkami sa musi overit’ globadlnym postdenim ucinkov
transakcie na dotknuty podnik bez ohl'adu na to, ¢i by subjekty v trhovom hospodarstve mali k
dispozicii konkrétne prostriedky pouzité na uskutoCnenie tejto transakcie. Uplatnitelnost” kritéria

* Oznamenie Komisie o pojme §tatna pomoc uvedenom v &lanku 107 odseku 1 ZFEU, &ast’ 4.2. predmetného oznamenia (U. v. C
262, 19.7.2016).
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sukromného subjektu v trhovom hospodarstve nemozno vylucit' napriklad len preto, lebo Stat
pouzil prostriedky fiskalnej povahy.

Sulad transakcie s trhovymi podmienkami mozno zistit priamo na zaklade trhovych
informdcii tykajucich sa transakcie v situdciach ked’ verejné a sikromné subjekty uskutociiuju
transakciu pari passu alebo ked’ sa transakcia tyka predaja a ndkupu majetku, tovaru a sluzieb
(alebo ide o iné porovnatelné transakcie) prostrednictvom sttazného, transparentného,
nediskrimina¢ného a nepodmieneného postupu verejného obstaravania. V tychto pripadoch, ak sa
na zaklade konkrétnych trhovych informacii o transakcii preukaze, Ze transakcia nie je v sulade s
trhovymi podmienkami, by spravidla nebolo vhodné pouzit iné metddy ocenovania na
dosiahnutie odlisSného zaveru.

Ak sa transakcia uskutocnila prostrednictvom verejného obstaravania alebo na zéklade
podmienok pari passu, je to priamy a Specificky dokaz suladu s trhovymi podmienkami.
Skutocnost’, ze sa transakcia neuskutocnila prostrednictvom verejného obstaravania alebo zasah
verejnych subjektov nie je pari passu so zasahom sukromnych subjektov, vSak automaticky
neznamena, Ze transakcia nie je v stlade s trhovymi podmienkami. V takychto pripadoch mozno
sulad s trhovymi podmienkami posudit’ prostrednictvom referencného porovnéavania alebo inych
metdd ocenovania.

V pripade, ak nebude mozné preukdzat, ze zriadenie narodné¢ho dopravcu je v sulade so
zasadou sukromného investora v trhovom hospodarstve, pri zriadeni narodného dopravcu nie je
mozné vylucit prvok Statnej pomoci, ktory spociva v poskytnuti hospodarskej vyhody a
vyzaduje sa postdenie z hl'adiska siladu s pravidlami EU v oblasti §tatnej pomoci pre konkrétny
ucel Statnej pomoci.

6.1.2. Prevadzka narodného dopravcu - sluzby v§eobecného hospodarskeho zaujmu
pre vykonavanie osobnej lodnej dopravy zo strany novej alebo existujucej
pravnickej osoby

Z judikatary SD EU vyplyva, Ze podniky poverené poskytovanim sluzieb vieobecného
hospodarskeho zauymu su podnikmi poverenymi ,,zvlastnou ulohou*. Vo vSeobecnosti poverenie
,»Zvlastnou ulohou — sluzbou vo verejnom z4ujme* zahfiia poskytovanie sluzieb, ktoré by na seba
podnik, ak by myslel na svoje vlastné obchodné zaujmy, neprevzal alebo by ich neprevzal v tom
istom rozsahu alebo za tych istych podmienok.

EK sa domnieva, Ze by nebolo vhodné spéjat plnenie konkrétnych zavdzkov sluzieb
vSeobecného hospodarskeho zdujmu s ¢innostou, ktord uz je alebo moze byt’ v uspokojivej miere
a za podmienok, napr. pokial’ ide o cenu, objektivne znaky kvality, kontinuitu a pristup k sluzbe,
vykonavana podnikmi pdsobiacimi za beznych trhovych podmienok. Ako uvddza EK vo svojom
oznameni o uplatiiovani pravidiel $tatnej pomoci EU na néhrady za sluzby vieobecného
hospodarskeho zdujmu (2012/C8/02) sluzby, ktoré sa maji oznalit' za sluzby vSeobecného
hospodarskeho zaujmu, musia byt ur¢ené pre obCanov alebo byt v zaujme spolocnosti ako celku.

Podla ¢lanku 106 odseku 2 ZFEU podniky poverené poskytovanim sluzieb vieobecného
hospodéarskeho zaujmu podlichaju pravidlam zakladajiicej zmluvy EU, najmid pravidlam
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hospodarskej sttaze. Clanok 106 odsek 2 ZFEU sa viak neuplatituje na tGhradu za zavizky
vyplyvajice zo sluzieb vo verejnom zdujme v odvetvi vnitrozemskej dopravy. Na tento druh
Gihrady sa vztahuje ¢lanok 93 ZFEU, ktory je lex specialis vo vztahu k ¢lanku 106 odseku 2
ZFEU. Podla ¢&lanku 93 ZFEU pomoc je so zmluvami zluditelna, ak slaZi na koordinaciu
dopravy alebo tvori ndhrady za plnenie niektorych zavézkov suvisiacich s verejnoprospesnou
sluzbou.

V ¢lanku 1 odseku 2 nariadenia Europskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 z 23.
oktobra 2007 o sluzbéach vo verejnom zaujme v zelezniCnej a cestnej osobnej doprave, ktorym sa
zruSuju nariadenia Rady (EHS) ¢. 1191/69 a (EHS) ¢. 1107/70 (dalej len ,nariadenie
1370/2007“) sa stanovuje, e ¢lenské taty EU moZu uplatiiovat’ nariadenie ¢. 1370/2007 na
verejni osobnu dopravu vnutrozemskymi vodnymi cestami. Aby sa zabezpecila pravna istota,
malo by sa rozhodnutie ¢lenského §tatu EU o uplatiiovani nariadenia 1370/2007 na verejnt
osobnii dopravu vnutrozemskymi vodnymi cestami prijat transparentnym spdsobom
prostrednictvom pravne zavizného aktu®. Uplatiiovanie nariadenia 1370/2007 na sluzby osobnej
dopravy po vnutrozemskych vodnych cestach mdze byt ucelné najmé tam, kde su tieto sluzby
zaclenené do SirSej siete mestskej, primestskej alebo regionalnej verejnej osobnej dopravy.

Na niektoré aspekty osobnej dopravy po vnuatrozemskych vodnych cestich sa dalej
vztahuje nariadenie Rady (EHS) ¢. 3921/91 zo 16. decembra 1991, ktorym sa stanovujl
podmienky, za ktorych moéZzu dopravcovia z inych Statov vykondvat prepravu tovaru alebo
cestujucich vnutrozemskou vodnou dopravou v ramci ¢lenského §tatu’ a nariadenie Rady (ES) &.
1356/96 z 8. jula 1996 o spolocnych pravidlach uplatnitelnych na vnutrozemsk( nakladnu a
osobnu vodnu dopravu medzi ¢lenskymi Statmi z hl'adiska slobody poskytovat’ také dopravné
sluzby®.

Vseobecnym pravidlom je, Ze podniky poverené poskytovanim sluzieb vSeobecného
hospodérskeho zaujmu podliehaju pravidlim ZFEU, najmi pravidlam hospodarskej sutaze za
predpokladu, Ze uplatiiovanie tychto pravidiel im neznemoziiuje plnit’ zverené Specifické tilohy z
dévodov pravnych alebo faktickych.

V stcasnosti sa mnohé sluzby vo vnutrozemskej osobnej doprave, ktoré su potrebné z
hladiska vSeobecného hospodarskeho ziujmu, nemdzu poskytovat na komercnom zéklade
(sukromnymi osobami). Prisluiné organy &lenskych $tatov EU musia mat’ moznost’ konat’ tak,
aby zabezpecili poskytovanie tychto sluzieb. Mechanizmy, ktoré mozu pouzit' na zabezpecenie
poskytovania sluzieb vo verejnom zdujme v osobnej doprave, su tieto: udelenie vyluénych prav
poskytovatelom sluZzieb vo verejnom zéujme, poskytnutie financ¢nej uhrady poskytovatelom

Y tejto suvislosti davame do pozornosti zdkon Ceskej republiky ¢. 194/2010 Sb. o verejnych sluzbach v preprave
cestujucich a o zmene d’alSich zakonov. Predmetny zdkon upravuje pravnu upravu verejnych sluzieb v nadvéznosti
na nariadenie ¢. 1370/2007. Podl'a § 1 ods. 2 predmetného zadkona uvadza, Ze ustanovenia tohto zdkona sa primerane
pouziju aj na postup pri zistovani verejnych sluzieb v preprave cestujucich vo vnutrozemskej plavbe.
>U.v.EUL373,31.12.1991,s. 1

°U.v.EUL 175. 13.7.1996, 5. 7
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sluzieb vo verejnom zaujme a vymedzenie vSeobecnych pravidiel poskytovania verejnej dopravy,
ktoré st uplatnitelné na vSetkych poskytovatel'ov. VSeobecné pravidld su opatrenia pre jeden
alebo niekol'ko druhov sluzieb vo verejnom zaujme, ktoré mozu prislusné organy jednostranne
ulozit’ poskytovatel'om sluzieb vo verejnom zaujme nediskriminaénym spdsobom, alebo ktoré sa
moézu zaclenit’ do zmluv uzatvorenych medzi prislusnym orgdnom a poskytovatel'mi sluzieb vo
verejnom zaujme. Clenské $taty EU a/alebo prislu§né organy mozu verejna dopravu organizovat
pomocou vseobecnych pravidiel, ako su zakony, vyhlasky alebo regulacné opatrenia. Ak vSak
tieto vSeobecné pravidla zahfnaju ndhradu alebo vylu¢né pravo, d’alSou povinnostou je uzatvorit’
zmluvu o sluzbach vo verejnom zaujme podl'a ¢lanku 3 odseku 1 nariadenia 1370/2007.

Ak sa prislusny organ rozhodne udelit’ vybranému poskytovatel'ovi vylucné pravo a/alebo
poskytnut’ akukol'vek uhradu ako protihodnotu za plnenie zavizkov vyplyvajucich zo sluzieb vo
verejnom zaujme, urobi tak v ramci zmluvy o sluzbach vo verejnom zaujme. Zmluva o sluzbach
vo verejnom zaujme je ,,jeden alebo viacero pravne zavéznych aktov, ktoré potvrdzuji dohodu
medzi prisluSnym organom a poskytovatelom sluzieb vo verejnom zdujme s cielom zverit
poskytovatel'ovi sluzieb vo verejnom zaujme riadenie a poskytovanie sluzieb vo verejnom
zdujme v doprave podliehajucich zadvizkom vyplyvajicim zo sluzieb vo verejnom zaujme*.
Zmluva mdze mat’ tieZ formu rozhodnutia prijatého prislusSnym organom, ktoré ma podobu
individudlneho pravneho alebo regulacného aktu, alebo ktord obsahuje podmienky, za ktorych
samotny prisluSny organ poskytuje sluzby alebo zveri poskytovanie tychto sluzieb internému
poskytovatel'ovi. Pojem ,,zmluva o sluzbach vo verejnom zaujme* vymedzeny v nariadeni
1370/2007 zahtiia preto aj koncesie na sluzby vo verejnom zaujme. Zmluvy o sluzbach vo
verejnom zaujme by sa mali uzatvarat’ na dobu urcitd, aby sa ¢o najmenej naruSala hospodarska
sut'az a zachovala sa zarovei kvalita sluzieb.

V pripade sluzieb vo verejnom zaujme za predpokladu, Ze sa ndhrada za tieto sluzby plati v
stlade s nariadenim 1370/2007, musi byt povaZovand za zlu€itelnli s vnitornym trhom a
oslobodena od poziadavky predchédzajiceho ozndmenia stanovenej v ¢lanku 108 odseku 3
ZFEU podra ¢lanku 9 odseku 1 uvedeného nariadenia. Uhrada, ktora by poskytli prisluiné
organy na pokrytie nadkladov vynaloZenych na plnenie zavdzkov vyplyvajicich zo sluzieb vo
verejnom zaujme, by sa mala vypocitat’ sposobom, ktory zabrani nadmernej thrade. Prislusny
organ by mal tieZ dodrziavat’ podrobné pravidla, ktoré zabezpecuji, ze vyska uhrady je primerana
a odrdza snahu o efektivnost’ a kvalitu sluzieb. Po prvé, musi sa poskytnut’ na zabezpecenie
poskytovania sluzieb, ktoré st sluzbami vS§eobecného zdujmu v zmysle zmluvy. Po druhé, aby sa
prediSlo neopravnenému naruSeniu hospodarskej sut'aze, Ziadna platba thrady nesmie prekro€it’
sumu potrebnu na pokrytie ¢istého finan¢ného vplyvu na vynaloZené ndklady a dosiahnuté
vynosy na vykon zavizkov vyplyvajicich zo sluzieb vo verejnom zaujme, pricom sa beru do
uvahy prislusné vynosy, ktoré si ponecha poskytovatel’ sluzieb vo verejnom zaujme, a primerany
zisk.

Podl'a ¢lanku 7 nariadenia 1370/2007 kazdy prisluSny organ raz ro¢ne zverejni sthrnnu
spravu o zavizkoch vyplyvajucich zo sluzieb vo verejnom zdujme, ktoré spadaju do jeho
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kompetencie, o vybranych poskytovatel'och sluzieb vo verejnom zaujme a tiez o platbach nahrad
a vyluénych pravach, ktoré boli tymto poskytovatel'om sluzieb vo verejnom zaujme poskytnuté
vo forme nahrady. PrisluSné organy maju podl'a ¢lanku 7 nariadenia 1370/2007 urcité povinnosti
zverejnit’ planované (a realizované) zadanie zmliv o sluzbach vo verejnom zaujme v Uradnom
vestniku EU. Prislu$né organy najmenej rok pred uverejnenim vyzvy na predkladanie sut'aznych
navrhov alebo rok pred priamym zadanim zmluvy o sluzbach vo verejnom zdujme uverejnia v
Uradnom vestniku EU niektoré informacie o predpokladanej zmluve. Utvary EK vypracovali
vzorové formulare a postupy, ktoré prisluSnym organom umoziuju splnit’ tieto poziadavky na
uverejnenie. Ked'ze udaje sa mézu pouzit’ opakovane, formulare a postupy uverejnenia by mali
prislusSnym orgdnom takisto umoznit, aby v pripade zdujmu vyuzili synergicky efekt s
uverejnenim verejnej sut'aze na sluzby podla ¢lanku 5 odseku 3 nariadenia 1370/2007.

6.2. VYSTUPY PROJEKTU TRANSDANUBE, DOPRAVNE LODNE SPOJENIE
DUNAJBUS - PRISTAVNA, PRISTUPOVA INFRASTRUKTURA ZB
POHLADU PRAVIDIEL EU V OBLASTI STATNEJ POMOCI

Z hladiska pravidiel EU v oblasti §titnej pomoci aj vystavba akéhokolvek typu
infraStruktiry, ktord sa ma hospodarsky vyuzivat’, je sama o sebe hospodarskou ¢innostou, tzn.
na jej financovanie sa vztahuju pravidla Statnej pomoci. Verejné financovanie infrastruktiry ma
zahtnat’ vSetky formy poskytovania Statnych zdrojov na vystavbu, nadobudnutie alebo prevadzku
infrastruktiry.

Projekty v oblasti infrastruktury casto zahfiiaji niekol’ko kategorii zainteresovanych stran a
kazda suvisiaca Statna pomoc moéZe potencidlne predstavovat vyhodu z hladiska budovania
(vratane rozSirovania alebo zlepSovania), prevadzky alebo vyuzivania infrastruktury. V rdmci
projektov infraStruktary je preto potrebné rozliSovat’ medzi stavitelmi a/alebo prvymi vlastnikmi
infrastruktury, prevadzkovatel'mi (t. j. podnikmi, ktoré priamo infrastruktiru vyuZivaji na ucely
poskytovania sluzieb kone¢nym pouzivatel'om vratane podnikov, ktoré¢ nadobudnu infrastruktaru
od stavitel'a/prvého vlastnika na Ucely jej hospodarskeho vyuZzivania, alebo ktoré ziskaju
koncesiu alebo licenciu na vyuZivanie a prevadzkovanie infraStruktiry) a kone¢nymi
pouzivateI'mi infrastruktiry, hoci tieto funkcie sa mézu v niektorych pripadoch prelinat’.

Ako vyplyva z rozhodovacej praxe EK verejné financovanie pristavnej a pristupovej
infrastruktury podporuje hospodarsku Cinnost’, a preto v zasade podlieha pravidlam Statne;
pomoci. Pristavna infrastruktura je infraStruktira a zariadenia na poskytovanie pristavnych
sluzieb suvisiacich s prepravou, napriklad pristaviskd pouzivané na zakotvenie lodi, kolmé hrany,
mola a plavajuce pontonové rampy v prilivovych oblastiach, pristavné bazény, néasypy a
rekultivované plochy, infraStruktara pre alternativne paliva a infraStruktara na zber lodného
odpadu a zvySkov nakladu. Pristupova infrastruktura je akykol'vek druh infrastruktiry potrebnej
na zabezpecenie pristupu a vstupu pouzivatel'ov z pevniny alebo mora ¢i rieky do pristavu alebo
v ramci pristavu, ako napriklad cesty, Zeleznicné trate, kanaly a plavebné komory. Pristavy mozu
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medzi sebou sutazit, preto financovanie pristavnej a pristupovej infrastruktiry ma takisto
potencial ovplyviiovat’ obchod medzi ¢lenskymi tatmi EU.

Verejné financovanie infrastruktury, ktora sa nema komercne vyuzivat, je v zésade
vylucené z uplatiiovania pravidiel Statnej pomoci (verejné cesty, mosty alebo kandly dané do
uzivania verejnosti bez akychkol'vek obmedzeni). Investicie do infrastruktary, ktora je
nevyhnutnad pre ¢innosti, ktoré patria do zodpovednosti Statu v ramci vykonu jeho verejnych
pravomoci, taktiez nepatria do rozsahu pravidiel Statnej pomoci. K takymto ¢innostiam, ktoré
maju vo vSeobecnosti nehospodarsku povahu, patri napr. kontrola namornej dopravy,
protipoziarna ochrana, policia a colné organy.

VII. EKONOMICKA ANALYZA PROBLEMATIKY ZRIADENIA
ANASLEDNEJ PREVADZKY NARODNEHO DOPRAVCU VO
VNUTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVE V SR

Uz v kapitolach vysSie (ale aj v projektoch ako ,,.Dunajbus) bola identifikovand ako
najlepSia moznost’ pre posobenie ,,vodného* dopravcu prevadzkovanie pravidelnej osobnej lodne;j
dopravy na Dunaji v priestore Devin - Bratislava — Samorin, s vyhliadkou na d’alsie rozsirovanie
po Dunaji a dolnych tokoch Véhu ¢i Moravy. V pripade osved¢enia tohto dopravného systému ho
mozno postupne roz§irovat na Komarno a vyhl'adovo aZ na Sturovo. Zapojenie d’alsich vetiev do
systému (na dolnom toku Véhu po Piestany alebo na dolnom toku Moravy po Devinsku Novu
Ves) je zavislé od zlepSenia plavebnych podmienok na tychto tsekoch.

V dokumente sa uvazuje s 3 variantmi:

Variant 0:  nezriad'ovanie narodné¢ho dopravcu Ziadnou formou;

Variant 1:  zriadenie narodného dopravcu zalozenim nového podniku;

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

Navrh postupu je stanoveny v schéme 1, kde su v prvom kroku identifikované
vychodiskové argumenty, pre ktoré vo vSeobecnosti mozno akceptovat’ ingerenciu verejného
sektora v dopravnych sluzbach. Na to nadvézuje pravna analyza, ktord mapuje regulacny ramec
zriad’ovania a prevadzkovania dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave a vedie k definovaniu
sposobov, ako mozno subjektmi verejnej spravy zriadit tohto dopravcu a podporovat
prevadzkovanie vodnej dopravy (aby bol dodrzany stilad s pravidlami spolo¢ného trhu EU). Tieto
dva kroky dévaji obraz o tom, ¢o, z akého dévodu a za akych podmienok mozno realizovat,, ale
eSte bez akychkol'vek kvantifikicii. V tretom kroku st vycislené predpokladané investicné
vydavky, prevadzkové naklady a vynosy. Zich konfronticie sa ziska informécia o financ¢nej
udrzatelnosti, pravdepodobnom hospodarskom vysledku, ¢i o potrebnych tokoch dotacii
z verejnych zdrojov. Tento podnikovo-hospodarsky pohl'ad sa v §tvrtom kroku rozsiruje o d’alSie
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spolo¢ensko-ekonomické ¢i environmentalne efekty (narodohospodarske dopady a medzi nimi aj
externé efekty suvisiace so zriadenim/prevadzkovanim takejto sluzby). V poslednom kroku je
zvazovana realizdcia vopred urCenych alternativ, pri zohladneni vysledkov vSetkych uz
menovanych ukonov, a zdovodnené zaverecné stanoviska.

Schéma 1: Postup analyzy

Krok 1: Aké je odovodnenie pre ingerenciu verejného
sektora v prevadzkovani dopravnej sluzby?

Vv

Krok 2: Pravna analyza: Co umoziuje regula¢ny ramec

(hlavne pravidla Statnej pomoci)?

V4

Krok 3: Podnikovo-hospodarsky pohl'ad: S akymi
potencidlnymi nakladmi a vynosmi je spojené zriadenie
a prevadzkovanie takejto dopravy? Je to finan¢ne udrzatel'né
na komerénych principoch? Ak nie, ako vel'ké by boli

naroky na verejné zdroje?

s

Krok 4: Aké su dalSie, SirSie chapané prinosy takejto
dopravnej aktivity?

AV

Krok 5: Co mozno odporudit, ked’ sa posudi pravny
ramec, naklady / vynosy aj §irsie chapané prinosy? Co je
realizovatel'né a za akych podmienok?

7.1. ODOVODNENIE PRE INGERENCIU VEREJNEHO SEKTORA
V PREVADZKOVANI DOPRAVNEJ SLUZBY

Informacie o pouzitych metddach, pracovnych postupoch atidajoch su prezentované
v tych cCastiach stadie, ktorych sa priamo tykaju. Detaily metodiky a matematicko-Statistické
vystupy su uvedené v prilohdch materialu.

Nevyhnutnym vychodiskom je zvadzenie argumentov, pre ktoré je akceptovatelna
ingerencia Statu v doprave. Argumenty v prospech angazovania sa Statu v akejkol'vek oblasti st
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postavené na pritomnosti trhovych zlyhani. V oblasti dopravy to zahffia najmi pritomnost
r6znych druhov externalit (t. j. najmd negativnych efektov na ostatnych jednotlivcov, ktoré
neprechadzaju trhom anie st s nimi spojené konkrétne peniazné naklady), vynosov z rozsahu,
ktoré motivuju vznik nekonkurenénych trhov a snahy zabezpecit' dopravu aj z a do komeréne
neatraktivnych lokalit.

Externality typické pre dopravné trhy zahifnaji najma:

e Znecistenie zivotného prostredia

e Naklady na udrzbu cestnej siete

e Naklady spojené s pret'azenim cestnej siete a vznikom dopravnych zapch

e Naklady spojené so zniZzenim bezpecnosti na ceste v pripade vel'kého vytazenia cestnej
siete

Individualna automobilova doprava vytvara uvedené negativne efekty. Takto vzniknuté
naklady vSak nenest konkrétni cestujuci, ktori ich vytvaraja, ale rozkladaju sa medzi vSetkych
ucastnikov dopravy (a v pripade znelistenia aj medzi ostatni populaciu). Vyuzivanie
automobilovej dopravy ma preto tendenciu byt’ vacsie ako je spolo¢ensky optimélne.

Jednym z moznych rieSeni je zdanenie tejto formy dopravy (Co Ciasto€ne zabezpecuje dan
z mineralnych olejov), spoplatnenie vyuzivania cestnej siete (Co sa vyuZziva v pripade dialni¢nej
infraStruktury) alebo spoplatnenie vstupu do mesta alebo vybranych mestskych casti. Inym
sposobom je dotovanie verejnej dopravy (alebo jej zabezpecenie Statnym podnikom), ked’ze ta
vytvara menej vysSie uvedenych negativnych efektov.

V pripade rozhodnutia dotovat’ verejnii dopravu je potrebné urobit’ rozhodnutie o povahe
dota¢ného modelu. Dva mozné spOsoby spocivaju bud’ v dotovani linky alebo v dotovani
cestovného listka. Toto rozliSenie je klI'iCové najmi pri rizikovejSich projektoch, akymi je aj
budovanie osobnej lodnej dopravy, ked’Ze v pripade dotdcie linky nesie vacSiu Cast’ rizika na
svojich pleciach §tat. Linka je totiZ v takomto pripade dotovand rovnakou sumou aj v pripade
nizkeho vytaZenia. Potencidlna osobna lodna doprava ma ambiciu byt doplnkovou formou
dopravy.

Druhym dovodom, preco je mozné oddvodnit’ vstup Statu na dopravny trh je vznik
rastacich vynosov zrozsahu, ktoré negativne ovplyviiuju konkurencné prostredie. Rastuce
vynosy z rozsahu popisuju situaciu, kedy moéze podnik zvysit objem poskytovanych sluzieb bez
toho, aby proporciondlne rastli ndklady, ¢o motivuje k zluCovaniu podnikov a stazuje
konkurencieschopnost’ malych poskytovatel'ov. Na dopravnom trhu sa rastiice vynosy z rozsahu
prejavuju nielen preto, Ze s rastom kapacity klesaji priemerné fixné naklady, ale aj preto, Ze napr.
zdvojnasobenie kapacity nielenze umozni prepravit’ dvakrat viac I'udi, ale vedie k polovicnym
cakacim Casom a vytvara tak viac nez dvakrat viacsi benefit pre spotrebitel'ov. Tieto efekty sa
silne prejavuji najma v autobusovej doprave, pri lodnej doprave s vel'mi obmedzenou kapacitou
ich povaZzujeme za zanedbatel'né.

Tretim dovodom, preCo by mal mat’ §tat zaujem vstapit do skiimaného trhu, je snaha
zabezpecit’ cenovo pristupni verejni dopravu do a z lokalit, ktoré by neboli pre sikromny sektor
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rentabilné. Podobne ako problém rastucich vynosov, aj tento faktor je pri zvazovani osobnej
lodnej dopravy na trase Samorin — Bratislava - Devin zanedbatel'ny.

Hlavné argumenty v prospech angazovania verejného sektora v osobnej lodnej doprave st
zalozené hlavne na probléme externalit. Ako je uvedené nizSie (v casti 7.3.) vidcSina
potencidlnych cestujicich su l'udia, ktori momentéalne cestujii inou formou verejnej dopravy,
primarne autobusmi. Lodna doprava by takto vzhl'adom na svoju obmedzenu kapacitu
zabezpecila iba vel'mi mierne odtaZenie cestnej siete (to je vSak stile véacSie v porovnani so
situdciou, ak by jej hlavnou alternativou bola Zeleznicna doprava). Na druhej strane, jej
pozitivom st niektoré kladné environmentélne aspekty’.

7.2. POSUDENIE UROVNE REGULACIE A LIBERALIZACIE OSOBNEJ
LODNEJ DOPRAVY V POROVNANI S NAKLADNOU LODNOU
DOPRAVOU V SLOVENSKEJ REPUBLIKE

Tato Cast’ prindsa pravnu analyzu zamerani najmi na skimanie podmienok zékladné¢ho
ramca pravnej regulacie v nakladnej lodnej doprave a osobnej lodnej doprave, identifikdciu
rozdielov z hl'adiska podmienok vyzadovanych pre vstup nového subjektu na trh osobnej lodne;j
dopravy a nakladnej lodnej dopravy, ako aj podmienok jej naslednej realizacie. Ide o vymedzenie
a nasledné porovnanie poziadaviek, ktoré musi potencialny zaujemca o podnikanie v nékladne;j
lodnej doprave a osobnej lodnej doprave spiiiat’ pred zadatim prevadzkovania verejnej vodnej
dopravy, ako aj pocas jej trvania.

Podla § 7 ZVP plati, Ze vodnou dopravou je preprava tovaru a oséb plavidlami na
vodnych cestach na €el podnikania aj vtedy, ak toto podnikanie nie je vykonavané pravidelne.
Vodné doprava mdze mat’ charakter verejnej vodnej dopravy alebo neverejnej vodnej dopravy.
Verejna vodna doprava je organizovana preprava osdb (osobnd lodna doprava) a tovaru pre
cudziu potrebu (nakladna lodnad doprava) po vodnych cestach a v izemnych obvodoch verejnych
pristavov, ktord sa vykonava za thradu. Vykonévat’ verejni vodnu dopravu moze podnikatel’ na
zéklade licencie (dalej len ,,dopravca®), ktori udeluje Ministerstvo dopravy a vystavby
Slovenskej republiky (d’alej len ,,MDV SR*). Verejna vodna doprava na vodnej ceste moze byt
vnutrostatna alebo medzinarodnd. Verejna vodna doprava je vnltroStatna, ak celd trasa prepravy
a poskytovanych dopravnych sluzieb je vyluéne na uzemi Slovenskej republiky. Podnikatelom
v zmysle uvedeného, je subjekt opravneny vykonavat’ verejni vodntl dopravu, ktory podnika na
zéklade iného nez Zivnostenského opravnenia podla osobitnych predpisov.® V tomto zmysle
hovorime o pravnickej osobe (napr. niektord z foriem obchodnej spolocnosti upravenej v druhej

" Ako sa uvadza v &asti 7.4.2, kladnym environmentalnym aspektom je predovietkym vyuzivanie prirodou danej
dopravnej cesty bez potreby zaberat’ d’alsi priestor. Emisna naro¢nost’ klesa az pripadnym vyuzitim hybridného, ¢i
iného alternativneho pohonu.

¥§ 2 ods. 2 pism. ¢) ObZ.
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Casti zadkona ¢. 513/1991 Zb. Obchodny zdkonnik v zneni neskorSich predpisov (d’alej len
,ObZ*) apod.), resp. fyzickli osobu podnikatel'a, ktora po splneni d’alSich podmienok mdze
vykonévat’ vodnu dopravu.

Co sa tyka konkrétnych podmienok, pre ziskanie opravnenia vykonavat’ verejnii nakladnu
resp. osobnu lodnu dopravu, tak tieto mézeme v zakladnej rovine rozdelit’ na tie, ktoré sa viazu
na personalnu sposobilost’ dopravcu a tie, ktoré sa tykaju jeho materidlnej sposobilosti.

V suvislosti s prvou skupinou podmienok pre vykon verejnej vodnej dopravy je
zékladnou podmienkou ziskanie licencie, ktora podl'a § 12 ZVP udeluje MDV SR pravnicke;j
osobe so sidlom v Slovenskej republike alebo fyzickej osobe, ktora ma trvaly pobyt v Slovenskej
republike, ato po splneni d’alSich podmienok stanovenych ZVP ainymi predpismi, ktoré¢ su
analyzované d’alej v tejto Casti dokumentu.

Zahrani¢ny dopravca’ moéze vykonavat' verejnd vodnu dopravu na tGzemi Slovenskej
republiky, ak mé opravnenie podnikat v medzinarodnej vodnej doprave podla prava Statu,
v ktorom ma sidlo alebo trvaly pobyt a spiiia d’alsie podmienky, ktoré su analyzované d'alej
v tejto Casti dokumentu.

Ak pravnicka osoba alebo fyzicka osoba Ziada o udelenie licencie na vykonavanie
medzinarodnej verejnej vodnej dopravy, musi splnit’ vysSie uvedené podmienky a zaroven
preukazat’ tzv. finanénu sposobilost’.

NaleZitosti Ziadosti o udelenie licencie upravuje § 15 ZVP, ato zvlast pre pravnicku
osobu apre fyzicki osobu, zaroven stanovuje osobitné podmienky na udelenie licencie na
vykonavanie medzinarodnej verejnej vodnej dopravy. '

Dalej je nevyhnutnym predpokladom uskutoéiiovania lodnej dopravy odborne spdsobila
posadka plavidla, ktorej pozadované zloZenie je upravené Plavebnym opatrenim ¢. 120/2016
o poziadavkach na minimalne zloZenie posaddok plavidiel prevadzkovanych na vnitrozemskych
vodnych cestach, rezime plavby a dobe prace a odpo€inku.

Podmienky na ziskanie oprdvnenia Clena posadky plavidla - vodca plavidla (lodny
kapitan, lodny kapitan 1., II. a IIL. triedy), kormidelnik, lodnik, pomocny lodnik, lodny strojnik
(lodny strojnik 1., II. triedy) upravuje vyhlaSka Ministerstva dopravy, post a telekomunikécii
Slovenskej republiky €. 12/2005 Z. z., ktorou sa ustanovuji podrobnosti o kvalifikaénych
predpokladoch, o overovani odbornej sposobilosti ¢lena posadky plavidla a vodcu malého
plavidla a vzory preukazov odbornej spdsobilosti ¢lenov posadky plavidla v zneni neskorSich
predpisov (d’alej len ,,vyhlaska ¢. 12/2005 Z. z.*).

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

’ Na vymedzenie pojmu zahrani¢ny dopravca sa vztahuje § 21 ods. 2 ObZ, ktory definuje Zahrani¢ni osobu ako
fyzicka osobu s bydliskom alebo pravnicka osobu so sidlom mimo tizemia Slovenskej republiky.

1" Uttovna zavierku alebo potvrdenie o vinkuldcii pefiaznych prostriedkov na uéte v banke alebo pobocke
zahrani¢nej banky.
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Dal$ou poziadavkou na vykon verejnej vodnej dopravy je vydanie prepravného poriadku

pri nékladnej aj osobnej lodnej doprave s tym, Ze pri osobnej lodnej doprave sa vyzaduje aj
vydanie cestovného poriadku'’.

Medzi dalsie rozdiely v ramci pravnej reguldcie osobnej a nakladnej lodnej dopravy

zarad'ujeme problematiku samotného predmetu prepravy, tzn. pravnu upravu poziadaviek
kladenych na prepravu osob (osobna lodna doprava), resp. tovaru (ndkladnd lodna doprava).
V tejto suvislosti je osobitne vyznamna oblast’ prepravy nebezpecného tovaru vnutrozemskou
vodnou dopravou, ktorej podmienky su stanovené v dohode ADN.

V ramci pravnej analyzy sa identifikuju rozdiely pravnej upravy v nakladnej lodnej

doprave a osobnej lodnej doprave, ktoré sa vzt'ahuju na:

ziskanie licencie pre vykon tejto ¢innosti;

registraciu a ciachovanie plavidiel;

poistenie pre vykon tejto ¢innosti;

poziadavky na posadku plavidla;

starostlivost a poziadavky pri preprave osob atovaru (s osobitnym zretelom na
nebezpecny tovar);

pravidla §tatnej pomoci.

7.2.1. lIdentifikacia rozdielov pravnej tupravy medzi nakladnou a osobnou lodnou
dopravou, ktoré sa vzt’ahuji na ziskanie licencie pre vykon tejto ¢innosti

Oblast’ udelovania licencii vo vodnej doprave reguluji najméd nasledovné zakonné

a podzakonné predpisy:

ZVP,

VyhlaSka Ministerstva dopravy, post a telekomunikécii Slovenskej republiky ¢. 123/2001
Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o obsahu, rozsahu a priebehu skusky a o forme
osvedCenia o odbornej sposobilosti dopravcu vo vodnej doprave (d’alej len ,,vyhlaSka
¢. 123/2001 Z. z.%),

Rozhodnutie Ministra dopravy a vystavby Slovenskej republiky ¢. 74/2018, ktorym zriadil
skuSobnu komisiu Ministerstva dopravy a vystavby Slovenskej republiky na ziskanie
osvedcenia o odbornej sposobilosti dopraveu vo vodnej doprave a stanovil jej zloZzenie ako
aj skusobny poriadok,

Priloha k rozhodnutiu ministra ¢. 74/2018, ktorym je Skusobny poriadok skuiSobnej komisie
Ministerstva dopravy a vystavby Slovenskej republiky na ziskanie osved¢enia o odborne;j
spdsobilosti dopraveu vo vodnej doprave.

" Podrobnosti upravuje Vyhlaska Ministerstva dopravy, post a telekomunikacii Slovenskej republiky &. 124/2001
Z. z. ktorou sa vydava vzor na vyhotovenie prepravného poriadku vo verejnej vodnej doprave na vnutrozemskych
vodnych cestach
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Vykonavat’ verejnii vodni dopravu moéze podnikatel’ na zéklade licencie, ktort udel'uje
MDYV SR. Na vykonavanie verejnej vodnej dopravy malymi plavidlami sa vzt'ahuje § 31 ZVP.

Licenciu na vykondvanie verejnej vodnej dopravy, bez ohladu na to ¢i sa jedna
o nakladnu alebo osobni lodnt dopravu, udeluje MDV SR na zaklade Ziadosti:'?

a) pravnickej osobe so sidlom v Slovenskej republike, ak ¢lenovia jej Statutarneho organu st
sposobili na pravne ukony ', beztthonni'* a aspon jeden &len $tatutarneho organu je odborne
sposobily'’;

b) fyzickej osobe, ktord ma trvaly pobyt v Slovenskej republike, je sposobila na pravne tkony,
bezhonna a odborne spdsobild; to sa vztahuje aj na zodpovedného zastupcu, ak je
ustanoveny; iadatel' nemusi spiiiat’ podmienku odbornej spdsobilosti, ak ju splia jeho
zodpovedny zastupca.

Licencia sa udel'uje na dobu neurcitii alebo na dobu urc€it. Platnost’ licencie udelenej na
dobu urciti zanika uplynutim doby, na ktort bola licencia udelena. Z uvedeného vyplyva, ze
licencia sa na dobu urcitil vydava na urcité obdobie v kalendarnom roku a po vyprSani platnosti
licencie sa tato nepredlZuje, ale vydava sa nova. Udelovanie licencie vo verejnej vodnej doprave
je spoplatnené v zavislosti od toho, ¢i sa jedna o udelenie dopravnej licencie na medzinarodnt
verejnu vodnu dopravu (165,50 eura - za kalendarny rok) alebo o licenciu na vnutrostatnu verejni
vodnu dopravu (99,50 eura - za kalendarny rok).'® Ak dojde k strate, znehodnoteniu alebo
odcudzeniu licencie, MDV SR vyda na ziklade pisomnej Ziadosti drzitel'a licencie duplikat
licencie.

Ak pravnicka osoba alebo fyzicka osoba Ziada o udelenie licencie na vykondvanie
medzinarodnej verejnej vodnej dopravy, musi splnit’ vysSie uvedené podmienky a preukazat’ tzv.
finanénu spdsobilost, ktorej podmienky a rozsah st definovanti v § 12a ZVP."

Ako vyplyva z vysSie uvedeného, predpokladom pre udelenie licencie na vykonavanie
verejnej ndkladnej a osobnej lodnej dopravy je splnenie zdkonnych poZziadaviek tykajucich sa
spdsobilosti na pravne tkony, bezihonnosti 0osob definovanych v § 12 ZVP vratane preukazania
finan¢nej spdsobilosti v zdkonom stanovenom pripade. Z hl'adiska splnenia podmienok pre
udelenie licencie je mozné osobitne zvyraznit podmienku, ktorou je preukazanie odbornej

12 Nalezitosti ziadosti o udelenie licencie upravuje § 15 ZVP.

§ 8 ods. 1 zakona & 40/1964 Zb. Obgiansky zakonnik: Spésobilost fyzickej osoby viastnymi pravnymi tikonmi
nadobudat prava a brat na seba povinnosti (sposobilost na pravne vkony) vznika v plnom rozsahu plnoletostou.

'* Za bezthonného podra tohto zakona sa povazuje ten, kto nebol pravoplatne odsudeny pre trestny &in spachany
umyselne alebo pre trestny ¢in spachany z nedbanlivosti za konanie suvisiace s ¢innostou, na ktorti sa udel'uje
licencia.

15 Odborna sposobilost’ dopravecu sa preukazuje osvedéenim o odbornej spdsobilosti dopraveu, ktoré vydava MDV
SR.

' Polozka 95 pism. m) zakona &. 145/1995 Z. z. o spravnych poplatkoch.

' Finan&ne spdsobily je dopravca, ktory mé dostatoénti hodnotu &istého obchodného imania na zalatie podnikania v
medzinarodnej verejnej vodnej doprave a na jeho pokracovanie. Za dostatocnu hodnotu ¢istého obchodného imania
sa povazuje, ak rozdiel medzi obchodnym majetkom a zédviazkami dopravcu dosahuje aspont hodnotu 5 000 eur na
kazdé plavidlo pouzivané v medzinarodnej verejnej vodnej doprave.
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sposobilosti aspon u jedeného Clena Statutarneho organu, ak je ziadatel'om pravnicka osoba, resp.
preukazanie odbornej spdsobilosti od fyzickej osoby podnikatel'a alebo jeho zodpovedného
zastupcu, ak je ziadatel'om fyzické osoba.

Odborna sposobilost’ dopravcu sa preukazuje osvedéenim o odbornej spdsobilosti
dopravcu, ktoré vyddva MDV SR na zdklade navrhu skisobnej komisie, ktoré¢ho predpokladom
je vyhodnotenie skuSky ucastnika kvalifikacnym stupfiom ,,vyhovel®“. Podrobnosti o obsahu,
rozsahu, priebehu skusky a o forme osvedcenia o odbornej sposobilosti dopravcu upravuje
vyhléaska ¢. 123/2001 Z .z., podl'a ktorej sa odborna sposobilost’” dopravcu vo vodnej doprave na
vodnych cestach overuje skuskou pred sktiSobnou komisiou, ktort zriad'uje minister dopravy
a vystavby'® aktory vydava skufobny poriadok skuSobnej komisie na ziskanie osvedZenia
o odbornej sposobilosti.'

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

a) prava (obcianskeho prava, obchodného prava, finanéného prava, spravneho prava
a pracovného prava),

b) riadenia dopravnej spolocnosti,

¢) podnikania na dopravnom trhu,

d) technickych poziadaviek na prevadzku vodnej dopravy,

e) pravidiel plavebnej bezpecnosti plavidiel.

Na ziskanie odbornej spdsobilosti dopravcu na vodnych cestich medzindrodného
vyznamu s podla § 1 ods. 3 vyhlaSky ¢. 123/2001 Z. z. stanovené dalSie poziadavky na
vedomosti z oblasti medzinarodnych zmlav o preprave tovarov na medzinarodnych vodnych
cestach, colnych a devizovych predpisov, povinnosti dopravcu vo vztahu k nariadeniam
a smerniciam Eurdpskeho spolofenstva a dvojstrannym a mnohostrannym zmluvam
o vnutrozemskej plavbe. Podrobnejsia Specifikécia jednotlivych Casti skusky je uvedend v prilohe
¢. 1 vyhlasky €. 123/2001 Z. z.

Ciastkovy zdver Casti 7.2.1.:

Z hladiska pravnej regulacie v oblasti ziskania licencie na vykonéavanie verejnej vodne;j
dopravy nie je mozné identifikovat’ Ziadne odliSnosti, ¢o sa tyka nékladnej resp. osobnej verejnej
vodnej dopravy s tym, ze tieto je mozné vnimat’ len v oblasti subjektu — Ziadatel'a o udelenie
licencie.

'8 ROZHODNUTIE Ministra dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja Slovenskej republiky &islo 64/2015, ktorym
zriadil sktSobnu komisiu Ministerstva dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja Slovenskej republiky (d’alej len
,,skuSobna komisia“) na ziskanie osvedcenia o odbornej spdsobilosti dopravcu vo vodnej doprave a stanovil jej
zloZenie ako aj skuSobny poriadok

1 Priloha k rozhodnutiu ministra &. 13447/2015/C420-SCLVD/23520-M zo diia 21. aprila 2015 - Skuobny poriadok
sktSobnej komisie Ministerstva dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja Slovenskej republiky na ziskanie
osvedéenia o odbornej sposobilosti dopravcu vo vodnej doprave
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7.2.2. Identifikacia rozdielov pravnej upravy v nakladnej a osobnej lodnej doprave,
ktoré sa vzt’ahujui na registraciu a ciachovanie plavidiel

Oblast’ registracie a ciachovania plavidiel vo vodnej doprave reguluju najma nasledovné
zékonn¢ a podzakonné predpisy:

e ZVP,

e Nariadenie vlady Slovenskej republiky ¢. 342/2018 Z. z. o technickej sposobilosti plavidiel
prevadzkovanych na vnutrozemskych vodnych cestach (dalej len ,NV SR ¢. 342/2018
Z.2.%),

e Vyhlaska Ministerstva dopravy, post a telekomunikacii Slovenskej republiky ¢. 59/2001
Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o ciachovani plavidla (dalej len ,,vyhlaska
¢. 59/2001 Z. z.%).

Z hladiska podmienok kladenych na plavidla sa rozliSuji zékladné poziadavky
materialnej a formalnej povahy.

Do kategorie materidlnych podmienok na plavidld m6zu byt zaradené najmi podmienky
tykajuce sa ich prevadzkovej a technickej spdsobilosti, ktorych pravna Uprava sa v podmienkach
SR nachddza najmé v § 22 — 22a ZVP a v NV SR ¢. 342/2018 Z. z. Podl'a uvedenych pravnych
predpisov plati, ze na vodnych cestdch mozno prevadzkovat len plavidla, ktoré:

a) svojimi vlastnostami vyhovuju pravidlam bezpecnosti prevadzky plavidla, poziadavkdm na
bezpecnost’ Clenov posadky plavidla a prepravovanych oséb, pravidldm prepravy
nebezpecnych tovarov a podmienkam na vodnej ceste,

b) st postavené v sulade s pravidlami na stavbu lodi a udrziavané v sulade s poziadavkami na
technickll sposobilost’ plavidiel a

c) su klasifikované podla § 32 ZVP, ak podliehaju klasifikacii.

Pred uvedenim plavidla, ktoré podlieha registracii, do prevadzky, sa vykona overenie
technickej sposobilosti plavidla na Ziadost” prevadzkovatela plavidla. Dopravny urad vyda na
zéklade vysledkov overenia lodné osvedcenie, lodné osvedcenie malého plavidla, do€asné lodné
osvedcenie alebo osobitné povolenie na prevadzku plavidla.

Technickt spdsobilost’ plavidla, ktoré podlieha registracii a sucasne podlieha povinnej
klasifikacii’’, overi stala odborna komisia na zéklade vysledkov technickej prehliadky plavidla,
ktort vykond uznana klasifikacna spolo¢nost’ alebo poverend pravnicka osoba.

20832 ZVP:

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

2. Klasifikaciu plavidiel vykondva uznana klasifikacna spolo¢nost’. Schval'uje typovu a technicku dokumentaciu na
stavbu a rekonsStrukciu plavidiel, vykonava odborny technicky dozor nad stavbou plavidiel a vydava potvrdenie o
klasifikacnej triede.

3. Povinnej klasifikacii podliehaji

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

b) plavidla bez vlastného strojového pohonu, ktoré nie st malymi plavidlami, s vytlakom va¢sim ako 100 m3,
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Doba platnosti lodného osvedcenia sa urci na zaklade overenych vysledkov technicke;j
prehliadky plavidla a vyznaci sa v lodnom osvedceni.

Konkrétne technické poziadavky na jednotlivé plavidla vymedzené v § 2 ods. 1 NV SR
&. 342/2018 Z. z. st ustanovené v prilohe II smernice Eurépskeho parlamentu a Rady (EU)
2016/1629 zo 14. septembra 2016, ktorou sa stanovuju technické poziadavky na lode
vnutrozemskej plavby, ktorou sa meni smernica 2009/100/ES a ktorou sa zruSuje smernica
2006/87/ES v platnom zneni.

Ako d’al$iu materidlnu podmienku prevadzky plavidla je mozné vnimat’ tzv. ciachovanie
plavidla, ktorého pravna uprava sa nachadza najma v § 26 ZVP, pricom podrobnosti o tomto
procese su stanovené vyhlaskou ¢. 59/2001 Z. z. Pod pojmom ciachovanie plavidla rozumieme
urcenie uzito¢nej hmotnosti plavidla v zavislosti od jeho ponoru, vyznacenie ponorovych stupnic,
nakladovej znacky a najvyssieho pripustného ponoru s tym, ze tymto procesom musi prejst’ kazdé
plavidlo, ktorého vytlak presahuje 100 m’, ato pred uvedenim do prevadzky. Ciachovanie
plavidla uréeného na prepravu tovaru slizi na zistenie hmotnosti nakladu na zaklade ponoru
plavidla. Na plavidle, ktoré nie je ur€ené na prepravu tovaru, stac¢i namiesto ciachovania urcit’ len
vytlak pre vodorysku najvdcSieho ponoru a vodorysku prazdneho plavidla alebo pre jednu
z tychto vodorysiek.

Ciachovanie plavidla vykondva Dopravny trad v pripade novovyrobenych plavidiel na
zéklade Ziadosti vyrobcu plavidla alebo v pripade plavidiel uz zaradenych do prevadzky, ktoré st
registrované v Slovenskej republike alebo su registrované mimo uzemia Slovenskej republiky, ak
st &lenmi Dohovoru o ciachovani lodi vnutrozemskej plavby,”' na zaklade Ziadosti
prevadzkovatel'a plavidla. Ziadatel’ ciachovania plavidla pristavi prazdne plavidlo na stanoviste,
ktoré ur¢i Dopravny urad, a poskytne sucinnost pracovnikom Dopravného uradu podla ich
pokynov. Dokladom o ciachovani plavidla je ciachovy preukaz.

Medzi podmienky realizdcie vodnej dopravy formalnej povahy je mozné zaradit
registraciu plavidla. Co sa tyka podmienok stanovenych pre registraciu plavidla, tak tieto st
upravené najmd v § 24 ZVP ktory uvadza, Ze

Register plavidiel je verejny a zapisuju sa don tieto udaje:

a) vlastnik plavidla alebo spoluvlastnici, ak ide o fyzicku osobu, meno, priezvisko, datum
narodenia a adresa trvalého pobytu, ak ide o pravnickl osobu, ndzov, sidlo a identifikacné
¢islo,

b) osoba, ktord vykonava prevadzku plavidla vo vlastnom mene a na zdklade zmluvy
s vlastnikom plavidla, pripadne vSetky osoby, s ktorymi vlastnik plavidla uzavrel zmluvu

c) prievozné lode, plavajice stroje, plavajuce zariadenia s vyhradenymi technickymi zariadeniami, ktoré nie su
malymi plavidlami, plavidla prepravujice nebezpecny naklad a podobne,

d) plavidla do dizky 20 m urené na prepravu viac ako 12 cestujucich alebo uréené na vledenie, tladenie alebo
vedenie boéne zviazanej zostavy.

2! Oznamenie F ederélneho ministerstva zahrani¢nych veci o Dohovore o ciachovani lodi viitrozemskej plavby dojednanom 15.
februara 1966 v Zeneve (registrované v Ciastke 5/1976 Zb).
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o prevadzke plavidla, ak ide o fyzicku osobu, meno, priezvisko, ditum narodenia a adresa
trvalého pobytu, ak ide o pravnicku osobu, nazov, sidlo a identifikacné Cislo,

c) evidencné oznacenie plavidla,

d) druh plavidla, oblast’ jeho prevadzky na vodnej ceste a ucel, na ktory je plavidlo urcené,

e) technické udaje o plavidle, rok a miesto stavby plavidla,

f) datum zapisu alebo vymazu plavidla z registra plavidiel,

g) zalozné pravo a pohl'adavky na plavidlo zabezpecené zaloznym pravom,

h) plomby o zmene prava k plavidlu na zadklade dorucenia verejnej listiny.

Ziadost’ o zapis do registra plavidiel podava prevadzkovatel’ plavidla Dopravnému uradu.
Dopravny trad zapisuje plavidlo do registra plavidiel a prideluje mu eviden¢né oznacenie; za
oznacenie plavidla evidenénym oznaenim zodpoveda prevadzkovatel' plavidla. Zapisom
plavidla alebo zalozného prava k plavidlu do registra plavidiel nevznikd vlastnicke pravo
k plavidlu ani zalozné pravo k plavidlu.

Do registra plavidiel sa zapisuji plavidla, ktorych celkova hmotnost’ vratane povolenej
uzitoénej hmotnosti presahuje 1 000 kg alebo vykon pohonného strojového zariadenia je vacsi
ako 4 kW alebo plocha plachiet je vicsia ako 12 m” a nie su registrované mimo Uzemia
Slovenskej republiky, okrem plavidiel ur¢enych vyluéne na Sportovl €innost’ vykonavanu na
vodnych plochach vymedzenych plavebnym opatrenim.

Ciastkovy zdver Casti 7.2.2.:

Vzhladom na vyS$Sie rozpracovanu pravnu reguldciu, ktorda sa tyka podmienok pre
prevadzku plavidiel v podmienkach SR je mozné z hladiska ndkladnej a osobnej lodnej dopravy
vnimat’ ur€ité rozdiely, ktoré sa v zdsade odvijaji od druhu, velkosti plavidla, resp. toho, ¢i sa
jedna o plavidlo, ktoré bude urcené na prepravu tovaru alebo na prepravu osdb. V tomto zmysle
je mozné uviest, ze podla § 28 ods. 8 ZVP plati, Ze lodné osvedCenie sa vydava len na dobu
urcitu. Doba platnosti lodného osvedenia je vSak odlisnd pre osobné lode (najviac 5 rokov)
a ostatné (nakladné) lode (desat’ rokov) iba ak ide o nové plavidla.** Pri plavidlach v prevadzke
sa doba platnosti lodného osvedcenia urci na zédklade overenych vysledkov technickej prehliadky
a zviacsa sa pohybuje pri vSetkych plavidlach okolo 5 rokov.

** Lodné osvedenie je lodn4 listina, ktorou sa preukazuje technicka sposobilost’ plavidla. Vydava ho Dopravny trad
po prevereni, ¢i plavidlu uz nebolo vydané lodné osvedCenie alebo docasné lodné osvedcenie prislusnym organom
iného Clenského statu Europskej unie alebo iného S$tatu, ktory je zmluvnou stranou Dohody o Eurdépskom
hospodarskom priestore. Lodné osvedCenie a docasné lodné osvedcenie sa vydavaju na dobu urcitd. Doba platnosti
lodného osvedcenia nového plavidla je najviac pdt rokov, ak ide o osobnu lod alebo vysokorychlostné plavidlo,
alebo desat rokov, ak ide o ostatné plavidla. Doba platnosti lodného osvedcenia plavidla, ktoré je uz v prevadzke, sa
urci na zaklade overenych vysledkov technickej prehliadky plavidla; v tom pripade doba platnosti nesmie prekrocit’
doby platnosti podl'a predchadzajicej vety. Ak ddjde k strate, znehodnoteniu alebo odcudzeniu lodného osvedcenia
alebo docasného lodného osvedcenia, Dopravny trad vyda na zaklade pisomnej ziadosti jeho duplikat.
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7.2.3. Identifikacia rozdielov pravnej upravy v nakladnej a osobnej lodnej doprave,
ktoré sa vzt’ahuju na poistenie pre vykon tejto ¢innosti

Oblast’ poistenia plavidiel vo vodnej doprave reguluji nasledovné zakonné predpisy:
e ZVP,
e ObZ,
e Zékon €. 39/2015 Z. z. o poistovnictve a o zmene a doplneni niektorych zékonov v zneni
neskorsich predpisov.

Podl'a § 8 ods. 1 pism. €) ZVP je dopravca (okrem iného) povinny poistit’ zodpovednost’
za Skodu sposobenti prevadzkou plavidla a cinnostou posadky plavidla cestujucim,
odosielatel'om, prijemcom a tretim osobam. Plavidlo, ktoré je zapisané¢ do registra plavidiel,
mozno prevadzkovat' na vodnej ceste len s uzavretym poistenim zodpovednosti za Skody
sposobené prevadzkou plavidla. Zmluvu o poisteni je povinny uzatvorit’ prevadzkovatel plavidla
eSte pred zacatim prevadzky plavidla. Poistenie zodpovednosti za Skody sposobené prevadzkou
plavidla sa vztahuje na poistenie posadky, cestujicich, tovaru a $kod sposobenych tretim
osobam. Poistenie zodpovednosti za Skody spdsobené prevadzkou plavidla uzavreté jeho
prevadzkovatel'om musi trvat’ po celt dobu prevadzky plavidla.

Zo zakladného prieskumu (telefonicky, internetovy) produktov poistenia zodpovednosti
za Skodu spdsobenu prevadzkou plavidla a cinnostou posadky plavidla cestujicim,
odosielatel'om, prijemcom a tretim osobam z ktor¢ho vyplynulo, Ze poistovne poskytuju ako
vSeobecne definovany produkt poistenia len poistenie, ktoré sa vzt'ahuje na plavidla ur¢ené na
nekomeréné rekreacné vyuzitie s dizkou do 24 metrov, na palube ktorych sa nachadza najviac
12 0s0b - motorové €lny, jachty, plachetnice, gumené Clny s motorom, vodné skutre a obyvacie
&ny (hausboty).”® Z uvedeného prieskumu dalej vyplynulo, Ze v pripade ostatnych plavidiel sa
podmienky poistenia dojednavajl individualne, podl'a konkrétnych parametrov plavidla.

Ciastkovy zdver Casti 7.2.3.:

Poistenie zodpovednosti za Skodu spdsobenu prevadzkou plavidla a ¢innost'ou posadky
plavidla cestujucim, odosielatel'om, prijemcom a tretim osobam je potrebné dojednat vzdy
Specificky pre konkrétne plavidlo, t.j. v pripade plavidiel, ktoré je mozné pouzivat’ na nadkladna
alebo osobnu lodni dopravu budi podmienky pre poistenie rozdielne aurCované podla
konkrétnych parametrov poistovaného plavidla.

7.2.4. Identifikacia rozdielov pravnej upravy v nakladnej a osobnej lodnej doprave,
ktoré sa vztahuji na poziadavky na posadku plavidla

Oblast’ poziadaviek kladenych na zloZenie a odbornti sposobilost’ €lenov posadky plavidla
vo vodnej doprave reguluju najma nasledovné zékonné a podzakonné predpisy:

 Blizsie informacie o tomto druhu poistenia s dostupné napr. na : https://www.allianzsp.sk/poistenie-plavidiel
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ZVP,
Zakon ¢. 462/2007 Z. z. organizécii pracovného ¢asu v doprave a o zmene a doplneni
zékona €. 125/2006 Z. z. o inSpekcii prace a o zmene a doplneni zakona ¢. 82/2005 Z. z.
o nelegalnej praci a nelegdlnom zamestnavani a o zmene a doplneni niektorych zédkonov
v zneni neskor$ich predpisov (d’alej len ,,zakon ¢. 462/2007 Z. z.%),
Vynos Ministerstva dopravy, pdst a telekomunikécii Slovenskej republiky z 25. februdra
2010 ¢. 4052/2010/SCLVD/z.08639-M o minimalnych poziadavkach na zdravotnu
sposobilost’ ¢lena posadky plavidla a vodcu malého plavidla v zneni vynosu Ministerstva
dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja Slovenskej republiky zo 6. decembra 2010
&. 19029/2010/SCLVD/z. 50646-M (d’alej len ,,vynos na zdravotnti spdsobilost CPP*),
Plavebné opatrenie ¢. 120/2016 o poziadavkach na minimalne zloZenie posadok plavidiel
prevadzkovanych na vnutrozemskych vodnych cestach, rezime plavby a dobe prace
a odpocinku (d’alej len ,,PO €. 120/2016%),
Vyhlaska ¢. 12/2005 Z. z.,
Vyhlaska Ministerstva dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja Slovenskej republiky
¢. 80/2014 Z. z., ktorou sa ustanovuju podrobnosti o Skoleni a skuske bezpecnostného
poradcu a odbornika na prepravu nebezpecného tovaru po vnutrozemskych vodnych
cestach a o ¢innosti skuSobnych komisii (d’alej len ,,vyhlaska k ADN*),
Eurépska dohoda o medzinarodnej preprave nebezpetného tovaru po vnuatrozemskych
vodnych cestdch (ADN) (d’alej len ,,ADN*).

Clen posadky plavidla je fyzickd osoba vykonavajuca prace suvisiace s prevadzkou

plavidla, ktora musi byt zdravotne sposobild, bezithonna, musi mat poZadované vzdelanie
a vek a sluzobnu lodnicku knizku. Za bezuhonného sa na ucely ziskania sposobilosti Clena
posadky plavidla povaZzuje ten, kto nebol pravoplatne odsudeny za uUmyselny trestny cin.
Bezthonnost’ sa preukazuje vypisom z registra trestov nie star§im ako tri mesiace.

Clen posadky plavidla, okrem pomocného lodnika, musi byt odborne spdsobily.

Odbornou sposobilostou cClena posadky plavidla sa rozumie sthrn teoretickych vedomosti,
praktickych sktisenosti a znalosti vSeobecne zavdznych pravnych predpisov. Vydanie preukazu
odbornej spdsobilosti Dopravnym turadom je podmienené UspeSnym vykonanim S$tatnej skuSky

pred skasobnou komisiou Dopravného uradu. Z clenov posadky plavidla musi odbornt
spdsobilost’ preukazat’:

lodny kapitén,

vodca prievoznej lode,

vodca plavajuceho stroja,
kormidelnik,

kormidelnik nakladného ¢lna,
lodny strojnik,

lodnik.
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Ak to vyzaduju medzinarodné zmluvy, ktorymi je Slovenska republika viazand, musi mat’
¢len posadky plavidla okrem preukazu odbornej spdsobilosti aj d’alSie listiny, ako je zdravotny
preukaz, osvedcenie na obsluhu radaru, osved¢enie na obsluhu plynovych zariadeni a podobne.

Podrobnosti o Statnej skuske a d’alSich podmienkach na ziskanie preukazu odbornej
sposobilosti ¢lenov posadky plavidla stanovuje vyhlaska ¢. 12/2005 Z. z., ato osobitne pre
jednotlivé kategorie ¢lenov posadky plavidla.

Minimalne poziadavky na zlozenie posadky plavidla ustanovuje PO ¢. 120/2016, podla
ktorého poziadavky na zlozenie posadky plavidla zavisia od prevadzkového rezimu konkrétneho
plavidla (A1l — denna plavba v trvani maximalne 14 hodin; A2 — polonepretrzita plavba v trvani
nie viac ako 18 hodin; B — nepretrzita plavba v trvani nie viac ako 24 hodin)** a od druhu
plavidla, ktoré determinuje d’alSie ukazovatele, pricom v pripade:

e nakladnych lodi zavisi zloZenie posadky od dizky plavidla,

e tlacnych remorkérov, tlatnych zostdv, bo¢nych zviazanych zostdv a inych pevne
zviazanych zostav zavisi zloZenie posadky od typu zostavy,

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

Osobitna podmienka z hladiska odborného/kvalifikovaného zabezpecenia 0s0b
povinnych byt’ v ¢ase prepravy na palube plavidla sa prejavuje pri preprave nebezpecného tovaru.
V tomto pripade sa ¢lenovia posadky plavidla, ktoré prepravuje nebezpecny tovar musia byt’
odbornikmi (osoba, ktora ma osobitné znalosti o dohode ADN) podla medzinarodnej zmluvy®,
ktorou je Slovenské republika viazana.®

Dalej je dopravca, ktory vykondva &innosti podla medzindrodnej zmluvy, ktorou je
Slovenské republika viazana, povinny mat’ bezpecnostného poradcu na prepravu nebezpecného
tovaru (d’alej len ,,bezpecnostny poradca*), ktory je zodpovedny za pomoc pri predchadzani rizik
spojenych s tymito ¢innostami, pokial’ ide o osoby, majetok a zivotné prostredie.

Vo vztahu k poziadavkdm na personalne zabezpecenie riadnej prevadzky plavidla ma
vyznam aj zékon €. 462/2007 Z. z., ktory upravuje organizdciu pracovného ¢asu v doprave, ktora
zahffia maximalny pracovny c¢as, prestdvky v praci, ¢as pracovnej pohotovosti, minimalnu dobu
odpocinku a pravidla rozvrhnutia prace pri no¢nej praci, praci na zmeny a pri herovnomernom
rozvrhnuti pracovného Casu.

# Prevadzkovy rezim a jeho kategorizacia sa pogita v ramci 24 hodinového cyklu.

3 yieobecné podmienky pre Skolenie odbornikov stanovuje Cast’ 8. Kapitola 8.2 Eurdpskej dohody o medzinarodnej
preprave nebezpecnych tovarov po vnutrozemskych vodnych cestach (ADN).

% Touto medzinarodnou dohodou je Eurépska dohoda o medzindrodnej preprave nebezpecnych tovarov po
vnutrozemskych vodnych cestach (ADN).
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Ciastkovy zdver Casti 7.2.4.:
Podmienky kladené na zlozenie posadky plavidla ukazuji, Ze v pravnej regulécii

nakladnej a osobnej lodnej dopravy existuje viacero rozdielov, ktoré su determinované

prevadzkovym rezimom plavidla a druhom plavidla.

7.2.5. Identifikacia rozdielov pravnej upravy v nakladnej a osobnej lodnej doprave,
ktoré sa vzt'ahuju na starostlivost’ a poziadavky pri preprave osob a tovaru
(s osobitnym zrete'om na nebezpecny tovar)

Oblast’ zékladnych povinnosti dopravcu v nékladnej a osobnej lodnej doprave z pohl'adu

druhu prepravy reguluju najmé nasledovné zdkonné a podzakonné predpisy:

d)
e)

ZVP,
Zakon €. 40/1964 Zb. Obc¢iansky zakonnik v zneni neskorsich predpisov,
ObZ,
Vyhlaska ¢. 124/2001 Z. z.,
Europske pravidla pre plavbu na vnutrozemskych vodnych cestach (CEVNI) v platnom
zneni (d’alej len ,,CEVNI®),
Dohoda ADN.

Medzi v§eobecné povinnosti dopravcu zarad'ujeme :
vykondvat' verejnii vodnti dopravu podla prepravného poriadku dopravcu (d’alej len
,»prepravny poriadok®),
zverejnit’ prepravny poriadok na svojom webovom sidle alebo inym vhodnym spdsobom;
ak v prepravnom poriadku nie je uvedeny den zaciatku platnosti, prepravny poriadok je
platny odo dna jeho zverejnenia na webovom sidle,
zabezpecit' v rozsahu poskytovanych dopravnych a suvisiacich ¢innosti d’alSie vybavenie
plavidiel potrebné na prevadzku, udrzbu, technicku kontrolu a kotvenie plavidiel a na
starostlivost’ o posadky plavidiel, o cestujucich a o tovar,
vytvarat’ podmienky na prepravu nakladovych jednotiek kombinovanej dopravy,
poistit’ zodpovednost za Skodu spdsobenti prevadzkou plavidla a Cinnostou posadky
plavidla cestujicim, odosielatel'om, prijemcom a tretim osobam.

Dalej je dopravca povinny vykondvat prepravu cestujiicich a tovaru s odbornou

starostlivostou a dbat’ o bezpecnost’ a poriadok vo svojich zariadeniach a na plavidle, vytvarat
podmienky na prepravu deti, osob so zdravotnym postihnutim, os6b so znizenou pohyblivostou,
prirucnej a cestovnej batoziny a domacich zvierat, na poziadanie MDV SR oznamit’ podmienky

pristupu vo vztahu k preprave osob so zdravotnym postihnutim, 0sdb so zniZenou pohyblivost'ou
a sprevadzajucich osob ako aj povinnost’ zabezpecit' riadny priebeh prepravy, predovsetkym aby

cestujuci a tovar boli prepraveni na miesto urcenia riadne a vcas.

rozdiely pri preprave osdb atovaru vyplyvaji z povahy veci, t.j. odlisSného predmetu

prepravy a v pripade ak dopravca prepravuje nebezpecny tovar je povinny okrem slovenskych
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pravnych predpisov vzt'ahujucich sa na tito prepravu dodrziavat’ povinnosti stanovené v dohode
ADN, ktorou je Slovenska republika viazana.

V pripade prepravy nebezpecného tovaru sa musia urobit’ primerané opatrenia, podla
povahy a rozsahu predvidatelného nebezpecenstva, tak aby sa zabranilo vzniku $kod alebo
zraneni a aby sa pripadne minimalizovali ich néasledky. Musia vSak v kazdom pripade splnit’
poziadavky dohody ADN vztahujuce sa na ich prislusna oblast’ C¢innosti. Pokial existuje
bezprostredné riziko, ze moze byt priamo ohrozena bezpecnost’ verejnosti, Ucastnici prepravy
musia ihned’ uvedomit’ pohotovostné jednotky a musia im oznamit’ vSetky informacie potrebné
na ich ¢innost’.

V suvislosti s uvedenymi v§eobecnymi povinnostami musi dopravca najma:

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

e presvedCit’ sa, ze vSetky informacie predpisané v dohode ADN tykajice sa prepravovaného
nebezpecného tovaru poskytol odosielatel’ pred prepravou, Ze predpisand dokumentécia je
na palube plavidla, alebo ak sa pouzili techniky elektronického spracovania dat (EDP)
alebo elektronickej vymeny dat (EDI) namiesto papierovej dokumentacie, Ze idaje su pocas
prepravy k dispozicii spdsobom, ktory je prinajmenSom rovnocennym papierovej
dokumentacii,

e vizudlne sa presvedCit, Ze lode a naklad nemaji zjavné poskodenia, netesnosti alebo
trhliny, Ze nechyba vybavenie atd’.,

e presvedcCit’ sa, ze k dispozicii je druhy evakuacny prostriedok pre pripad nidzového uniku z
plavidla, ak zariadenie na brehu nie je vybavené druhym potrebnym evakuacnym
prostriedkom,;

e overit, ¢i lode nie st pretazené;

e presvedCit sa, Ze vybavenie predpisané v pisomnych pokynoch pre velitel'a plavidla je na
palube plavidla;

e presvedcCit’ sa, Ze boli splnené poziadavky na oznacenie plavidla;

e presvedCit’ sa, Ze boli pocas nakladky, prepravy, vykladky a akejkol'vek inej manipulécie s
nebezpeCnym tovarom v nékladnych priestoroch alebo nakladnych tankoch splnené
osobitné poZiadavky;

e postarat’ sa, aby bol zoznam latok na plavidle podl'a bodu 1.16.1.2.5 ADN v stanovenej
lehote v zhode so zdvaznymi zmenami v tabulke C kapitoly 3.2. ADN.

V pripade potreby vykona dopravca vyssie uvedené poziadavky na zdklade prepravnych
dokladov a sprievodnych dokumentov vizualnou prehliadkou plavidla alebo kontajnerov, a ak
treba, aj nakladu.

Ciastkovy zdver Casti 7.2.5.:

Z hladiska rozdielov pravnej upravy v nakladnej a osobnej lodnej doprave, ktoré sa
vztahujl na starostlivost’ a poziadavky pri preprave osob a tovaru je mozné konstatovat’, Ze tieto

44



su dané samotnou povahou prepravy a inou oakavanou starostlivostou v pripade prepravy osob
v porovnani s prepravou tovaru s tym, ze z hl'adiska pravnej regulacie su slovenskymi pravnymi
predpismi, ako aj dohodou ADN, stanovené Specifické poziadavky, ktoré sa vztahuji na
prepravu nebezpecného tovaru.

7.2.6. Identifikacia rozdielov pravnej upravy v nakladnej a osobnej lodnej doprave
z pohPadu pravidiel Statnej pomoci

Oblast’ pravnej regulacie Statnej pomoci v ndkladnej a osobnej lodnej doprave upravuji
najmé nasledovné pravne akty:

o Ustava Slovenskej republiky, najmi ¢l. 55,

e Zmluva o fungovani Eur6pskej tnie, najmé ¢l. 93 a 106 az 108,

e Nariadenie Europskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 z23. oktéobra 2007
o sluzbach vo verejnom zaujme v zelezni¢nej a cestnej doprave, ktorym sa zrusuju
nariadenia Rady (EHS) ¢. 1191/69 a (EHS) ¢. 1107/70,

e Oznamenie Komisie o uplatiovani pravidiel $tatnej pomoci Eurdpskej inie na nahrady za
sluzby vSeobecného hospodarskeho zaujmu,

e Nariadenie Rady (EU) 2015/1588 z 13. jula 2015 o uplatiiovani &lankov 107 a 108 Zmluvy
o fungovani Eur6pskej Ginie na urcité kategorie horizontélnej Statnej pomoci,

e Nariadenie Komisie (EU) & 651/2014 zo 17. juna 2014 o vyhlaseni uréitych kategorii
pomoci za zluciteI'né s vnatornym trhom podla ¢lankov 107 a 108 zmluvy.

Ustava SR chréani narodné hospodarstvo pred nedovodnymi zasahmi do systému trhovej
ekonomiky. Tato poziadavka je definovana v &l. 55 Ustavy SR: ,,Hospoddrstvo Slovenskej
republiky sa zakladd na principoch socidalne a ekologicky orientovanej trhovej ekonomiky.
Slovenska republika chrani a podporuje hospodarsku sutaz. Podrobnosti ustanovi zdkon..
Z uvedeného dovodu nie je Gstavne povolené vykonavat’ trhovo nekonformné opatrenia, ktoré by
nesledovali  ekologicky alebo  socidlny rozmer, alebo ktoré by neddovodne
nartsali hospodarsku sut’az.

Okrem tistavnej poziadavky, z ¢lenstva SR v EU vyplyva zavizok nenarasat’ hospodarsku
sut’az na vnutornom trhu a pripadné obmedzenia st pripustné na zdklade podmienok stanovenych
pravom EU avtomto stanovenom rozsahu. V tejto suvislosti su relevantné pravidla $tatnej
pomoci, ktoré upravuji moznosti Statu v oblasti podpory podnikatel'skych aktivit a pravidla
tykajuce sa uhrad za sluzby vo verejnom zaujme, respektive vSeobecného hospodarskeho zaujmu.

Vzhl'adom na predpokladany typ ¢innosti by do tivahy prichédzali vSeobecné typy Statnej
pomoci a Specifické typy Statnej pomoci.

Pokial’ planovanéd $tatna pomoc nespada pod skupinovi vynimku alebo iné sektorové
nariadenie, neznamena to, Ze je zakdzand per se. V takomto pripade je vsSak potrebné ju
posudzovat’ individudlne podla kritérii stanovenych Zmluvou o fungovani Eurdpskej unie, t.].
posudzovat’ jej vplyv na obchod medzi ¢lenskymi Statmi a vplyv na stt'az. Takuto podporu bude
mozné vyhodnotit, az ked’ budu zname jej konkrétne parametre.
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Vseobecné schémy Statnej pomoci st najmé regiondlna pomoc, pomoc MSP, ochrana
zivotného prostredia, vyvoj, vyskum a inovécie, podpora vzdeldvania, zamestnanost. Za
povolenu pomoc by bola tiez povazovand pomoc de minimis. Tieto formy Statnej pomoci by vSak
nesmerovali k prevadzke lodnej dopravy ako takej, ale k rieSeniu cCiastkovych problémov
spojenych so zriadenim a prevadzkou podnikatela (bez ohl'adu na to, ¢o je predmetom c¢innosti
tohto podnikatel'a). Vzhl'adom na umiestnenie pristavov, profil potencialnych zamestnancov a
charakter ¢innosti je pomoc zamerana na regiondlnu pomoc a zamestnanost irelevantna. Na
zéklade analyzy dostupnosti pracovnych sil by mohla prichddzat do 1vahy podpora
rekvalifikacie. Ochrana zivotného prostredia v tejto faze tiez neprichddza do uvahy, ked’Zze
teoreticky  planovand novozalozend  spolo¢nost nema ziadne lode, ktoré by
vymienala/modernizovala na ekologickejsie typy (podrobnejsie nariadenie Komisie (EU)
651/2014 v zneni nariadenia Komisie (EU) 2017/1084). Rovnako by nemalo zmysel
poskytovanie takejto formy $tatnej pomoci existujicemu podnikatelovi, ktory by bol povereny
¢innost'ou ,,narodného dopravcu®, ked’ze by bolo iracionalne zvolit’ si takého podnikatel’a, ktory
nespliia podmienky ekologickej prevadzky. Schéma $tatnej pomoci na ekologické alternativy
dopravy by mohla vo vSeobecnosti prichddzat’ do tvahy, avSak takéato forma podpory nestvisi so
zriadenim ndrodného dopravcu alebo poverenim existujuceho podnikatela vykonom sluzieb
narodného dopravcu ako takého a malo by ist’ 0 vSeobecnt schému $tatnej pomoci poskytovane;j
na nediskriminacnom zaklade. VysSie uvedené pravidla platia rovnako pre ndkladu lodnu
dopravu ako aj osobnt lodnt dopravu.

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

Druht skupinu pomoci tvori pomoc poskytnuti na kompenzdaciu strdt pri vykonoch vo
verejnom zdujme. Tu je zrejmy rozdiel v tom, Ze na nakladni lodni dopravu sa explicitne
nevzt'ahuji zjednoduSenia na zéklade nariadenia Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢.
1370/2007 z 23. oktdbra 2007 o sluzbach vo verejnom zdujme v Zeleznicnej a cestnej doprave,
ktorym sa zrusuju nariadenia Rady (EHS) ¢. 1191/69 a (EHS) €. 1107/70. V pripade osobne;j
lodnej dopravy sa nariadenie (ES) ¢. 1370/2007 vztahuje fakultativne.

Na ndkladnt lodnt dopravu sa teda vztahuju vSeobecné pravidla podla zmlav
a vSeobecné pravidla tykajice sa nahrad pri sluzbach v§eobecného hospodarskeho zaujmu.

Pri definicii vSeobecného hospodarskeho zaujmu maju Clenské Staty obsiahlu diskrecnu
pravomoc, pokial’ nie su pravidla stanovené osobitnymi pravidlami Unie. Komisia v tejto oblasti
ma pravo kontroly len v takom rozsahu, ¢i nedochddza k excesom. Sluzba vSeobecného
hospodarskeho zaujmu je takd sluzba, ktorti by podnik neposkytoval, ak by myslel na svoje
vlastné obchodné zaujmy, neprevzal v tom istom rozsahu alebo za tych istych podmienok. Inak
povedané, ak nejaky podnikatel prevadzkuje urcitu sluzbu, potom takato sluzba nemdze byt
Statom definovana ako sluzba vSeobecného hospodarskeho zaujmu.
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Z uvedeného vyplyva, ze nie je mozné stanovit sluzbu vseobecného ekonomického
zaujmu v oblasti nakladnej lodnej dopravy.

V pripade osobnej lodnej dopravy je v zasade mozné udelit’ pravo poskytovania sluzieb
vo verejnom zaujme. Nariadenie (ES) ¢. 1370/2007 predstavuje urcCité zjednoduSenie tohto
mechanizmu. Na tento ucel je potrebné:

e Definovat’ sluzbu ako taku,

e Definovat’ sut'azné podklady,

e Definovat sposob kalkulacie nahrady — tj. vynosy (vratane tarifnych obmedzeni),
opravnené naklady a ich limity, primerany zisk a limity nahrady.

Vykon tychto sluzieb mdze byt alternativne poskytovany miestnymi organmi verejnej
moci alebo pravnickymi osobami, nad ktorymi vykonava miestny organ alebo v pripade skupiny
organov aspon jeden miestny organ taku kontrolu, ktord je podobna kontrole, ako vykondva nad
vlastnymi oddeleniami (t.j. ,,interny poskytovatel*). Ked’ze nemo6ze ist’ o organ s celostatnou
posobnostou, sotva by mohlo ist o narodného dopravcu (nanajvys bratislavsko-trnavsko-
nitrianskeho dopravcu). Zaroven akékol'vek pokyny v tejto oblasti, by mohli narazat’ na zasadu
reSpektovania prav regionalnej samospravy. Na druhej strane to nevylucuje spolupracu organu
s celoStatnou pdsobnostou s miestnymi organmi verejnej moci na spolo¢nom projekte.

Moznostou, ktord je akceptovatelnd iv pripade osobnej iv pripade ndkladnej lodnej
dopravy je eSte moznost, Ze Stat sa sprava ako trhovy investor. Akékol'vek platby, pdzicky,
investicie vykonané Statom sa potom vobec nepovazuji za Stditnu pomoc, ak by za rovnakych
podmienok vykonal takuto transakciu aj iny investor vystaveny trhovym podmienkam.
Negativnou definiciou tohto pojmu je, ze nemdze ist o poskytnutie prostriedkov, ktoré Stat
poskytuje s inym cielom ako navratnost’ prostriedkov. Stat preto moze a) vlastnit’ majetok a b)
chranit’ tento majetok pred znehodnotenim. Z pravneho hladiska je dany argument jednoduchy,
ale realizécia je o to naro¢nejSia. V prvom rade treba konstruovat’ podnikatel'sky plan tak, ze by
do neho za rovnakych podmienok investoval aj akykol'vek sikromny investor. Stat ako investor
nemdze byt zvyhodneny tym, Ze ma ,lacné* peniaze prostrednictvom dani, a ze svoje straty
moze sanovat’ z verejnych zdrojov. Zaroven Stat nemdze preberat’ ako investor vyssie riziko ako
by prevzal sukromny investor. Kedze spravanie Statu ako trhového investora nie je Statnou
pomocou, nepodlieha takéto investovanie notifikacii, a teda ani verifikacii vo forme postidenia
takejto transakcie zo strany Eurdpskej komisie.

Ak by mal byt zriadeny narodny dopravca takymto spdsobom, muselo by ist’ o prisne
trhovy model, kde by ingerencia $tatu neposkytovala dopravcovi Ziadne vyhody. Inak povedané,
musi ist’ o taky obchodny a podnikatel'sky model, ktory by bol akceptovatel'ny ktorymkol'vek
obozretnym investorom disponujliicim dostato¢nymi finanénymi prostriedkami.

Ciastkovy zdver Casti 7.2.6.:

Poznatky z tejto Casti si mimoriadne dblezité pre d’alSie uvahy. Z hl'adiska podmienok
pravnej regulacie Statnej pomoci v osobnej lodnej doprave a nékladnej lodnej doprave by bola
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Statna podpora poskytovatela nakladnej lodnej dopravy chdpana ako zavaznejSi zasah do
obchodu na vnutornom trhu a sut'aze na vnutornom trhu ako osobné lodna doprava. V pripade
nakladnej lodnej dopravy by bolo tazko identifikovat' aj sluzby vSeobecného hospodarskeho
zaujmu.

7.3. PREDPOKLADANE VYDAVKY, NAKLADY A VYNOSY

Odhad uvéadzanych parametrov je potrebné vnimat s toleranciou. Ide o posudenie
parametrov potencidlnej aktivity, akd doposial v podmienkach daného regionu nebola
realizovana.

7.3.1. Vy¢islenie predpokladanych nakladov na zriadenie a prevadzku narodného
dopravcu vo vnutrozemskej vodnej doprave v Slovenskej republike

Predtym, ako budi prezentované ndklady a vynosy, je potrebné zvazit zakladné
charakteristiky modelu prevadzky. Nie je cielom predkladat’ detailny model ani cestovné
poriadky, ale bez ,,hrubej* predstavy o parametroch prevadzky nemozno uvazovat o potrebnej
investicii a o naslednych prevadzkovych nakladoch, ¢i vynosoch.

Vychadza sa z potreby zlepsit’ dopravné pomery a vyuzit’ splavny tok, primarne na useku
Samorin - Bratislava, s navrhovanymi zastavkami Samorin, Hamuliakovo, Bratislava - Eurovea
a Bratislava - most SNP. Okruh medzi tymito Styrmi lavostrannymi pristaviskami moze tvorit’
tzv. zékladnu trasu. ZvicSovanie poctu zastdvok by znemoZiiovalo dosiahnut’ jeden z hlavnych
ciel'ov - ¢asovu Usporu voci cestovaniu po preplnenych cestnych komunikaciach. Je tu vSak trade
- off medzi po€tom zastavok a ¢asom cestovania, ako to vyplyva z €asti o vynosoch. Maly pocet
pristavisk je zaroven prekdzkou pre lepsi pristup k sluzbe. Vo vsetkych Styroch pristaviskach
zékladnej trasy s moZznosti pristavania aj vytvorené zaklady pre d’alSiu infrastruktiru (zastdvka
Bratislava - most SNP je zarovein dopravnym uzlom mestskej hromadnej dopravy s dobrou
moznostou presunu na petrzalskii stranu). Na tejto zakladnej trase sa predpoklada
najfrekventovanej$i pohyb plavidiel. V rannej dopravnej Spicke (6:00 hod. az 9:00 hod.)
a poobednej Spicke (15:00 hod. az 19:00 hod.) sa predpokladd s polhodinovou frekvenciu
plavieb, mimo tohto obdobia s hodinovou frekvenciou. Mimo toho sa navrhuje niekol'ko
predizenych liniek, ktoré by zahrnuli zastiavky Devin, Cunovo a Vojka nad Dunajom. Aj v tychto
pripadoch su k dispozicii vybudované pristaviska. V porovnani so zdkladnou trasou vSak mozno
ocakévat’ podstatne mensie poCty prepravovanych osob.

7.3.1.1.  Investi¢né vydavky
Predpokladaju sa dve podstatné kategérie investicnych vydavkov. Tym rozhodujicim je
nakup samotnych lodi. Kvo6li umozneniu ndkupu lodi z eurofondov by bolo mozné zvazit’ reviziu
Operacného programu Integrovand infraStruktuara.
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a) Obstaranie lodi
Lode tvoria dominantnu cast' investicnych vydavkov, ostatné st takmer marginalne.
Vzhl'adom na vys$ie uvedenu predstavu o prevadzke, v prvej faze je potrebné zaobstarat’ 7 lodi (6
v prevadzke plus jedna ndhradnd). Pre obsluhu zakladnej trasy by mohlo byt postacujicich 4 - 5
plavidiel, pri zahrnuti prediZenia tras sa tito potreba dostiva k poétu 6 + 1 (rezervné). Ide
o plavidla, ktoré by mali spifiat’ tieto predpoklady:
e Maly ponor adobrd manévrovatelnost (prevadzkyschopnost' aj pri nizSich vodnych
stavoch; vhodné st katamarany)
e Schopnost’ dosiahnut’ a udrziavat’ rychlost’ 40 km/h
e Moznost rychleho, plynulého a bezbariérového vystupu / nastupu
e Kapacita priblizne 100 cestujucich
e Klimatizovand, dobre presvetlena kabina vybavena informa¢nymi obrazovkami a wifi
e Hygienické zariadenia
e Schopnost’ prepravy bicyklov
e Potencial pre upravu na alternativne palivo (hybridny systém, dudlne palivo
Pre odhad ceny takychto plavidiel st zvolené:
— ceny holandského vyrobcu Damen Shipyards, ktory ma vo vyrobnom programe sériu
.. Waterbus“ (vzhladom na vhodnost’ parametrov st zvolené za reprezentanta)®’;
— ceny pouzité v pripadovej Studii pre Budapest”® (uvazovala s podobnymi lod’ami).

K tomu napr. htps://products.damen.com/-/media/Products/Images/Clusters-groups/Ferries/Passenger-
Ferry/Waterbus-2407/Documents/Executive_Summary_Damen_Water Bus 2407 Apr 2017.pdf

Cena bola doplnend na zaklade kontaktovania Damen Shipyards Sales. Pre porovnanie s inymi lod’ami s podobnymi
parametrami (rychle katamarany) moZzno pouzit’ napr. ceny na tychto strankach:
https.//horizonship.com/ship-category/passenger-vessels-for-sale/high-speed-ferries-for-sale/
https.//www.maritimesales.com/Ferries%20for%20Sale.htm

% Ako jeden zo zdrojov dat a informacii v tejto $tudii je vyuzitd “Stadia realizovatelnosti rozvoja osobnej lodnej
dopravy a obsluznych zariadeni v meste a predmestiach® pripravena pre Budapest' (dalej len ,,pripadova stadia pre
Budapest™). Vyuzivaju sa tak sktsenosti, informacie aargumenty z podobnej Stidie z obdobia (2014)
a z podobného prostredia. V pripade Budapesti a jej okolia je situdcia v mnohom podobna situacii v Bratislave a jej
okoli. Takisto i§lo o prepojenie hlavného mesta s mensimi sidlami v okoli (Szentendre, Vac); s podobne navrhnutym
dopravnym modelom; podobnymi zamysl'anymi plavidlami; s integraciou do SirSicho dopravného systému. Treba
vsak vidiet' aj rozdiely: v aglomeracii Budapest’ Zije nasobne viac obyvatelov; poloha Dunaja je v aglomeracii
Budapest’ priaznivejsia (v pripade Budapesti Dunaj preteka stredom aglomeracie, kym v okoli Bratislavy preteka
skoér okrajom dotknutého regionu); v Budapesti je Dunaj uz nizinny tok s lepSimi podmienkami na vyuzivanie
a navyse pravidelna vodna doprava v Budapesti mala podstatne vyznamnejSiu tradiciu. Odkazy na pripadovu stadiu
pre Budapest’ (dostupné v mad’arskom jazyku): Mevaldsithatosagi tanulmany a varosi és elévarosi személyszallito
hajok és kiszolgdlé létesitmények fejlesztésére. KOZLEKEDES Févarosi Tervezé Iroda Kft., 2014.
https://bkk.hu/apps/img/hajo/hajo_mt _i_kotet.pdf

https://bkk.hu/apps/img/hajo/hajo_mt_ii_kotet.pdf
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Tabulka 1: Odhad investi¢nych vydavkov na nakup plavidiel

Cena jedného plavidla Navrhovany pocet Celkova suma
(EUR) (EUR)
1 600 000 7 (6 + 1 rezervné) 11 200 000

b) Terminaly, vybavenie pristavisk
Aj ked budovanie pristavov nie je predmetom tejto Stadie, je potrebné pocitat’ s nakladmi
suvisiacimi s dovybavenim pristavisk, aby mohli sluzit prevadzkovatelovi dopravy. Ide tu
o nasledovné zlozky majetku:
e zariadenia na predaj listkov a tthrada cestovného vSetkymi sposobmi platenia (terminaly,
automaty);
e softvérové vybavenie zariadeni umoziiujuce aj napojenie na integrovany dopravny systém;
Pri odhade tychto nakladov sa vychadzalo z udajov zo zmluvy medzi Hlavnym mestom
SR Bratislava a spolocnostou EMtest-SK s.r.o. (na zaklade tejto zmluvy uz k obstaraniu takychto
zariadeni doglo).” Predpoklada sa s ich umiestnenim na vietkych 7 zamysFanych pristaviskach.

Tabul’ka 2: Odhad investi¢nych vydavkov na terminaly, vybavenie pristavisk

Naklady na vybavenie 1 Pocet pristavisk Celkové naklady
pristaviska technikou (EUR)
(EUR)
21 000 7 144 000

Hodnota oboch zloZiek investicného majetku sa dostdva do nakladovych Struktur
v podobe odpisov, ktoré st uvedené d’ale;.

7.3.1.2.  Odhad nakladov
a) Osobné naklady
Zvlast st uvedené ndklady prace posadok lodi a zvlast' naklady prace zamestnancov
mimo posadok lodi (pozemného personalu). Kazda lod” potrebuje (v prvej faze) 2 kompletné
posadky (vyhl'adovo az tri). Posadku tvori kapitan a dvaja d’alsi ¢lenovia.

Tabulka 3: Odhad ro¢nych nakladov prace posadok plavidiel

Pozicia Ro¢na mzda Ro¢né naklady  Pocet osob Celkové
brutto na prace na naklady

jednotlivca jednotlivca prace

(EUR) (EUR) (EUR)

panlar L EhY 29203 14 408 845

plavidla (1 800 mesacne)

¥ https://zverejnovanie.bratislava.sk/assets/File.ashx?id_org=700026&id_dokumenty=13243
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v , 14 400
Clen posadky (1 200 mesacne) 19 469 28 545132

Spolu 42 953 977

V struktire pozemného persondlu a administrativy sa predpokladd s potrebou 2
dispecerov, 1 manazéra, 1 odborného technického pracovnika a d’alSich dvoch administrativnych
pracovnikov.

Tabul’ka 4: Odhad ro¢nych nakladov prace zamestnancov mimo posadok plavidiel

Pozicia Ro¢nda mzda  Roc¢né niaklady  Pocet osob Celkové
brutto na prace na naklady
jednotlivca jednotlivca prace
(EUR) (EUR) (EUR)
21 600
Manazér (4 500 54 000 1 73 008
mesacne)
Technicky 36 000
odborny (3 000 48 672 1 48 672
pracovnik mesacne)
- . 18 000
AGITLIEEL T (1 500 24336 2 48 672
pracovnik y
mesacne)
21 600
Dispecer (1800 29203 2 58 406
mesacne)
Spravea v 14400
r . (1200 19 469 6 116 813
pristavisku -
mesacne)
Spolu 12 345 571

Celkové odhadované ro¢né naklady prace cinia (953 977 eur + 345571 eur) =
1 299 548 eur (spolu pre posadku a pozemny personal).

b) Naklady na udribu

Odhad nékladov na udrzbu bol vykonany na zaklade osobnych konzultacii so zastupcami
prevadzkovatel'ov vodnej dopravy. Néklady boli stanovené na 7 % z nadobudacej ceny plavidla
pri zohl'adneni potreby vymeny motora po priblizne 15 000 az 20 000 prevadzkovych hodinéch.
Predpoklada sa, Ze podstatnd cast’ udrzby sa koncentruje na mimosezénne obdobie, ked’ je
frekvencia plavieb niZSia a udrzba nebude neobmedzovat’ prevadzku.

Tabulka 5: Odhad nakladov na udrzbu lodi

Nadobudacia cena Sadzba simulujica vySku Naklady adrzby rocne
plavidiel (EUR) niakladov na udrzbu (%) (EUR)
11 200 000 7 784 000
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Odhadované ro¢né naklady na udrzbu dosahujia 784 000 eur.

¢) Nadklady na spravne poplatky, registraciu, klasifikdaciu plavidiel, preverenia a pod.
Odhad bol vykonany na zaklade informacii Dopravného tradu a osobnych konzultacii so
zastupcami prevadzkovatel'ov vodnej dopravy:
e Pri registracii osobnej lode prichadzaju do uvahy tieto poplatky (v zmysle zakona c.
145/1995 o spravnych poplatkoch):

Polozka 94

a) Vydanie lodného osvedCenia a vykonanie prehliadky prevadzkovej sposobilosti
plavidla

3. pre plavidla, ktoré nie st malymi plavidlami

3.2 s vlastnym strojnym pohonom............ccecceeviiieniiniiienienieenee 500 eur

Polozka 94

k) Vydanie ciachového preukazu pre plavidla

1. urené na prepravu cestujucich alebo nakladov........................ 165,50 eur

Polozka 94

m) Zapis do registra plavidiel Slovenskej republiky
2. plavidiel, ktoré nie stt malymi plavidlami..........ccccocerviniincnnennnne. 33 eur

e Poplatky za d’alSie potrebné dokumenty boli odhadnuté spolu na cca 1 000 eur

e Za prehliadku technickej spdsobilosti plavidla sa plati 2 000 eur na 4 roky, treba ju
obnovovat'.

e Poplatky za preverenie hygieny dosahujii 720 eur ro¢ne na jedno plavidlo.

Suma tychto nakladov je 2 920 eur na jednu lod’ v prvom roku (na zaciatku fungovania
dopravcu). Celkovo 7%2920 = 20 440 eur.

d) Odpisy investi¢ného majetku

Danové odpisy plavidiel st rozvrhnuté na 12 rokov (podla Zikona o dani z prijmu).
Uttovna jednotka sice ma moznost’ nastavit’ si GGtovné odpisy aj inak. My tu viak zachovame
jednotu uctovnych a daitovych odpisov.

Tabul’ka 6: Odhad odpisov investicného majetku

Stcast’ majetku a jeho Pocet rokov odpisovania Ro¢né odpisy (EUR)
hodnota v EUR podla Zakona o dani z
prijmu
Plavidla: 11 200 000 12 933 333
Ostatny maJ'etok ] 18 000
(vybavenie
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pristavisk):144 000
Spolu 951 333

Ak sa potrebny investicny majetok obstara s vyuzitim eurofondov, od tejto nakladove;j

polozky sa upusti. V sumarizacii nadkladov nizsie je preto aj verzia bez odpisov.

e) Ndklady na paliva
V prvej faze sa pocita s motorovou naftou ako palivom s moznost'ou upravy motorov na

alternativne paliva, ¢o by prispelo k lepSim emisnym parametrom tohto systému.

Cena paliva je bez spotrebnej dane, ked'Ze pre ucel plavby po medzinadrodnych vodnych
cestach je cena paliva takto zvyhodnena.

Kompromisny objem spotreby pre uvazované plavidld je odvodeny zudajov o spotrebe
motorov inStalovanych do lodi Damen Waterbus (konkrétne Waterbus 2407 Aqua diamond
pouzZivajuci pohonné jednotky Volvo Penta)’’, z udajov uvadzanych v pripadovej $tadii pre
Budapest’ a z idajov ziskanych pri osobnych konzultaciach s predstaviteI'mi podnikov
prevadzkujicich vodnt dopravu. Za kompromisni hodnotu objemu spotreby pre tieto ucely
je stanovené 160 litrov nafty na motorovl hodinu.

Ako uz bolo vyssie zdoraznené, nie je zdmerom riesit’ cestovny poriadok, avSak kvoli

odhadu spotreby paliva je potrebné aspon rdimcovo odhadnut’ tidaje o trvani a frekvencii plavieb.

Na ucel vypoctu sa uvazuje nasledovne:

v intervale medzi 6:00 az 21:00 sa pocita s 25 obojstrannymi plavbami na ,,zékladnej
trase Samorin — Hamuliakovo - Bratislava Eurovea - Bratislava most SNP; takéto
obojsmerna plavba trva aj s pristdtiami priblizne 1 hodinu 45 minuat; 25 plavieb na
,kratkej trase” znamena 43,75 hodin prevadzky denne;

25 plavieb stctom plavieb v rannej a poobednej Spicke, kde je nastavend frekvencia
plavieb na pol hodinu, mimo tychto obdobi na hodinu;

niektoré plavby st prediZené, doplnené o zastavky Cunovo, Devin a Vojka nad Dunajom,
resp. o aspoti jednu z tychto zastavok (tzv. ,,prediZzend trasa®); predpoklada sa, Ze to prida
d’alSich 12,5 hodiny prevadzky denne; spolu je to 56,25 hodin denne;

pre obdobie december - februar (mimosezonne) sa pocita s obmedzenou prevadzkou na
urovni 60 % bezného pracovného dna (=0,6*48 hodin);

pre vikendové dni adni pracovného pokoja (v sezéne) sa pocita s obmedzenou
prevadzkou na urovni 60 % bezného pracovného dna (= 0,6*48 hodin);

3% Udaje k zmienenej pohonnej jednotke:
https.//www.volvopenta.com/marinecommercial/en-en/products/propulsion-mc/ranges/volvo-penta-ips-propulsion-
mc/ips650/ips650.html

Poznamka: Konkrétne typy lodi ¢i pohonnych jednotiek slizia iba ako reprezentant, v zd&ujme moznosti kvantifikacie
parametrov. Nejde teda o jediny vhodny typ plavidla ¢i pohonnej jednotky. Predpokladd sa vSak podobnost
parametrov.
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e pri zohladneni poctu dni v sezédne, mimosezonne, vikendov a dni pracovného pokoja
vychadza 16 594 prevadzkovych hodin roc¢ne.

Tabul’ka 7: Odhad nakladov na paliva

Pocet Odhad Celkova Cena za liter Celkové rocné
prevadzkovych spotreby v spotreba za paliva bez naklady na
hodin za rok litroch za rok (litre) spotrebnej palivo (EUR)
jednu dane (EUR)
motorovu
hodinu
16 594 160 2 655 040 0,55 1 460 272

Celkové rocné niklady na motorovu naftu sa tak odhaduju na 1460 272 eur pri
pohone na motorova naftu. Do uvahy prichadza aj dieselelektricky pohon, pri ktorom
moZno pocitat’ s sporou paliva o cca 15 %. V tom pripade je vyska odhadovanych ro¢nych
nakladov 1 241 231 eur.

f) Naklady na poistenie
Vychadzajiuc z pravnej analyzy (Cast’ 7.2.3) je potrebné uzatvorit’ dva druhy poistenia:
poistenie samotnych lodi (CASCO poistenie) a poistenie zodpovednosti za Skodu. Tieto poistenia
st predmetom dohody s poistovacimi spolocnost’ami a preto cenu poistenia mozno vyjadrit’ len
ramcovo. Beruc do tvahy skusenosti prevadzkovatel'ov vodnej dopravy (ziskanych na osobnych
konzultaciach) ako aj udaje z pripadovej Stidie pre Budapest, pocita sa s nasledovnymi
nakladmi:
e poistenie lodi (CASCO): 4 000 eur ro¢ne za plavidlo, ¢o ¢ini 28 000 eur ro¢ne za flotilu;
e poistenie zodpovednosti (do Skody 50 mil. eur): 10 000 eur rocne za plavidlo, ¢o ¢ini 70
000 eur roc¢ne za flotilu.
Celkové naklady na poistenie lodi aich prevadzky tak moZe dosiahnut’ rocne
pribliZne 98 000 eur.

g) Naklady na najomné

Predpoklada sa potreba minimalne 5 miestnosti sluziacich ako kancelarske priestory
a dispecing, s celkovou plochou aspont 125 metrov Stvorcovych. Pri odhade je pouzité bezné
komer¢né ndjomné zistené z udajov o trhu nehnutel'nosti v Bratislave.

Tabulka 8: Odhad ndkladov na najomné

Plocha m’ Cena za m” na rok aj Cena prenajmu za rok
s energiami3 ! (EUR)
125 150 18 750

*! Odhadnuté podra iidajov na portali www.firemnereality.sk
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h) Naklady na pouZivanie pristavisk a ponténov

Ide o poplatok pre prevadzkovatel'a pontdénu; v tom je zahrnuty aj poplatok pre Verejné
pristavy, a.s. za uzivanie verejného pristavu v Bratislave (podla sadzobnika za pouzivanie
verejnych pristavov je to 2 centy za meter Stvorcovy z plochy plavidla, priCom plochu plavidla je
odhaduta opdt’ podl'a vybrané¢ho reprezentanta Damen Waterbus 2407 Aqua diamond a dosahuje
cca 150 m%). Pri uvazovanej flotile mozno poéitat’ so stanovenim pausalnej platby vo vyske 22
000 eur za rok (na celu flotilu, zdroj: interview s predstavitelom prevadzkovatel'a pontonu, SPaP
— LOD, a.s.) pri pristaviskach v Bratislave. Mimo hlavného mesta st poplatky vyrazne nizsie
(neplati sa ani poplatok za uzivanie verejného pristavu) a ide cca o 6 000 eur.

Sucet tychto nakladov je priblizne 68 000 eur rocne. Ide o nakladova polozku, ktora
modze byt este znizena alebo vypustend v pripade, keby sa v si¢innosti $tatu a samosprav
zabezpecilo pristavanie lodi vo vyhodnejSom rezime.

Tabulka 9: Odhad nakladov na pouZivanie pristavisk/ponténov

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

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

V tom zahrnuty: 0,02 eur na m” plavidla pri V pracovnych dinoch

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

pristavy, a.s. pristavisk, takto 56x0,02x150x190=
spoplatnenych pristati 56 =31 920 eur ro¢ne
denne v pracovnych ditoch V nepracovnych dnoch
v sezone, 34 denne mimo v sezone (85 dni):

pracovnych dni v sezéne a 34x0,02x150x85=
tiez 34 denne mimo sezony) =8 670 eur ro¢ne
Mimo sezony(90 dni):
34x0,02x150x90=
=9 180 eur rocne

Ide o odhad pre situdciu, kedy dopravca za komercnych podmienok vyuziva pontdny,
ktoré mu nepatria. MozZe nastat’ aj situacia, ked’ su tieto naklady nizsie, ked’ napr. pristavacie
zariadenia obhospodaruje $tat alebo samosprava a tieto odstlipia od uctovania poplatku s cielom
podpory takejto dopravy. Vtedy pdjde o tzv. implicitny néklad toho, kto pristavisko (ponton)
poskytol.

i) Naklady na prevadzku kancelarii a dispecingu

Ide o naklady stvisiace s nakupom IKT, ndbytku, spotrebného tovaru do kancelarii pre
manazment, dispecing a administrativnych pracovnikov. V tomto pripade st nakupované
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predmety nezaradené do investicného majetku (nepredpoklada sa vacsi vyskyt predmetov, ktoré
by podl'a Zakona o dani z prijmu mali byt zahrnuté do investiéného majetku a odpisované), ale
priamo vstupuju do spotreby a nakladov.

Predpoklada sa so vstupnymi nakladmi v prvom roku vo vyske 18 000 eur a v d’alSich
rokoch by sa mohli tieto naklady udrziavat’ vo vyske cca 5 000 eur.

Jj) Naklady na vodu na lodiach a odvadzanie drendaZnych vod z lodi
Pri preprave 0sob je nevyhnutné nacerpavat’ pitnu vodu. Zaroven sa na lodi pri prevadzke

tvoria drenazne vody a d’alSie prevadzkové odpady:

e Typ lode vybrany ako reprezentant disponuje nadrzou na 150 I pitnej vody, predpoklada sa
kazdodenné plné nacerpanie, tzn. 900 1 vody denne na flotilu v pracovnych dnoch v sezone
(6 lodi), 600 1 vody denne v nepracovnych diloch v sezone (premavaju 4 lode), 300 1 vody
mimo sezony (stacia 2 lode). Pri odhadovanej cene 20 centov za liter vody je celkovy ro¢ny
naklad 49 800 eur.

e Zplavidiel je potrebné odcerpavat’ tzv. drenazne vody (vody znecCistené prevadzkou
pohonného systému). Naklady na odcerpanie (podl'a udajov SPaP, a.s., ktora toho ¢asu tito
&innost’ realizuje na $pecializovanom mole &. P - 65) predstavuju 39,67 eur’” za meter
kubicky (bez DPH). Pri predpokladanom vyuzivani novych (¢i takmer novych) plavidiel pri
sucasnom stave technoldgii pohonu sa predpokladd s tvorbu drenaznych vod a tvorbu
d’alSich odpadov, ktorych odobranie je spoplatiiované SPaP, a.s., s rocnymi nakladmi pod 1
000 eur.

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

k) Naklady na marketingovu kampari
Nevyhnutna k etablovaniu nového spdsobu dopravy bude silnd marketingova kampan.

Bude sluzit’ na prelomenie cestovnych stereotypov (obzvlast by mala byt zacielena na osoby
navyknuté na individualnu automobilovi dopravu).

Bez dezagregacie na jednotlivé marketingové néstroje sa pocita s vySkou nakladov na
takito kampai na 100 000 eur na zacCiatku prevadzky a pokrac¢ujucu kampan vo vyske 60 000 eur
ro¢ne. Tento néklad nemusi byt’ plne kryty zriad'ovatel'om ¢i prevadzkovatelom; v optimalnom
pripade budu participovat’ aj d’alSie subjekty, ktorych zdujmom je prevadzkovanie takejto
dopravy.

32 Ceny za odber odpadov z prevadzky plavidiel na obsluznom ponténe P-65 prevadzkovanom SPaP, a.s.: drenazne
vody: 39,67 EUR/m3; opotrebovany olej: 8,33 EUR/m3; pouzité filtre: 1,25 EUR/kg; akumulétory: 4,17 EUR/ks;
mastné textilie: 1,15 EUR/kg. Uvedené ceny su bez DPH. Zdroj: Oddelenie ndakupu, Slovenska plavba a pristavy,
a.s.
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Sumar nakladov:
Podstatnu Cast’ nakladov tvoria ndklady na palivo, osobné néklady (naklady prace), odpisy

a ndklady na udrzbu. V porovnani s tym si ostatné kategérie ndkladov okrajové. Predpoklada sa
nevyznamnd odchylka medzi prvym rokom a nasledujiicimi rokmi, ked’Zze niektoré naklady su
logicky vysSie v prvom roku (ako spravne poplatky, ndklady na vybavenie kancelarskych
priestorov). Parametre prevadzky st rovnaké, preto maju podstatné nakladové polozky rovnaki
vysku. Parametre je mozné zmenit' potom, ako sa vyhodnotia vysledky fungovania po uvodne;j
faze a upravi sa nastavenie systému. Uvedena je aj verzia bez odpisov, aby sa dal posudit’ pripad,
ked’ sa investicie obstaraju s vyuzitim eurofondov. Odhadované naklady sa pohybuju v rozmedzi
4,8 mil. eur rocne (dieselovy pohon, so zahrnutymi odpismi) a 3,6 mil. eur rocne (diesel—
elektricky pohon, bez zahrnutia odpisov — pri nakupe investicného majetku s vyuzitim
eurofondov).

Tabulka 10: Sumarizacia odhadovanych nékladov

Polozka nakladov Roc¢ny objem nakladov (tis. Ro¢ny objem nakladov (tis.
eur) eur)
v prvom roku v d’alSich rokoch
Néklady na paliva (verzia diesel) 1 460,3 1 460,3
Naklady na paliva (verzia diesel- elektrina) 1241,2 1241,2
Osobné naklady (néklady prace) 1299,5 1299,5
Odpisy investicného majetku 951,3 951,3
Naklady na udrzbu 784,0 784,0
Nalady na pouzivanie pontonov 68,0 68,0
Néklady na poistenie 98,0 98,0
Néklady na vodu na lodiach a odvadzanie 51,0 51,0
odpadov z lodi
Néklady na ngjomné 18,8 18,8
Néklady na vybavenie a prevadzku 18,0 5,0
kancelarii a dispe¢ingu
Naklady na spravne poplatky 20,4 1,2
Suma nikladov (verzia diesel) 4769,3 4737,1
Suma nikladov bez odpisov (verzia 3 818,0 3 785.,8
diesel)
Suma nakladov (verzia diesel-elektrina) 4 550,2 4518,0
Suma nikladov bez odpisov (verzia 3 598,9 3566,7

diesel—elektrina)

Poznamka: Bez marketingu.

7.3.2. Ekonomickd afinanna analyza problematiky zriadenia a prevadzky
narodného dopravcu

7.3.2.1.  Odhad maximalneho potencialneho vynosu

V prvom kroku sa odhaduje maximalny potencidlny vynos. Je to nepravdepodobna krajna
hodnota, ktora by vznikla za idealizovanych podmienok (plné vyuzitie kapacit pri kazdej plavbe,
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platenie plného cestovného kazdym cestujucim). Vyska cestovného je odvodend od jej vysky
v najdostupnejSom mode verejnej dopravy, t.j. od cestovného v autobusoch. Ak ma byt tento
mod verejnej osobnej dopravy konkurencieschopny nemoze byt vyska cestovného na lodiach
vyrazne vyS$Sia od cestovného v autobusoch. Preto, ak je napr. cena zdkladného cestovného
v autobuse na trase Samorin - Bratislava (¢o zodpoveda ,,zikladnej trase® v pravidelnej vodnej
doprave) na arovni priblizne 1,5 eur, potom zakladna cena cestovného na lodi bude limitovana
cenou 2 eurd (pri cenach roku 2018). Skutocné ceny cestovného budi ovplyvnené uplatiovanim
zliav aj principmi integrovaného dopravného systému (kombinacie dopravnych modov, zonacie,
casove listky...). Cena jednorazového zakladného listka je preto tym hornym limitom cestovného.
V skutocnosti ju bude platit’ len ¢ast’ cestujucich, pri odhade maximalneho potencidlneho vynosu
je vsak brana ako jedina tarifa.
Maximalny objem vynosov tak mozno odhadnut’ nasledovne:

e maximalna kapacita lodi (kazdd 100 os6b) je vzdy plne vytazend, tzn., Ze v stthrne na
vSetkych linkach je v 25 obojsmernych plavbach prepravenych 5000 osdb denne v celej
dizke trasy (Cislo sluzi len na ucely ilustrativneho prepoétu); k tomu sa pripodita
spoplatnena preprava bicyklov v sezéne v maximalnej kapacite 10 bicyklov na lodi, t. j.
prepravenych 500 bicyklov denne;

e kazdy cestujici zaplati maximdlnu pripustnii cenu cestovného (jednorazovy listok
v zékladnej tarife bez zliav).

Pri takychto krajnych predpokladoch moZno maximalny potencidlny vynos pri Cisto
komerénych podmienkach odhadntit’ nasledovne:

e Pri preprave 5000 os6b denne so zaplatenym maximalnym cestovnym 1,90 eur kazdou
osobou na ,,zdkladnej trase* v pracovnych ditoch v sezéne (priblizne 190 dni v roku) mozno
dosiahnut’ vynos 1 805 000 eur.

e Pri preprave 5000 os6b denne so zaplatenym maximalnym cestovaym 1,90 eur kazdou
osobou na ,,zdkladnej trase” v nepracovnych dioch v sezone (vikendy, dni pracovného
pokoja, cca 85 dni v roku) mozno dosiahnut’ vynos 484 500 eur (harmonogram prepravy je
zredukovany na 60 % v porovnani s pracovnym dilom v sezone).

e Pri preprave 5000 os6b denne so zaplatenym maximalnym cestovaym 1,90 eur kazdou
osobou na ,,zdkladnej trase® mimo sezony (december - februar) mozno dosiahnut’ vynos
513 000 eur (harmonogram prepravy je tu zredukovany na 60 % v porovnani s pracovnym
ditiom v sezone).

e Pri zohladneni skutognosti, Ze niecktoré trasy su predizené o niektoré z troch dal$ich
zastavok, potom podla odhadu treba objem vynosov vypocitany na ,zdkladnej trase*
navysit’ o cca 29 %. Ide o dodatocny vynos 725 00 eur.

e Pri preprave bicyklov 10 kusov konStantne: ide o 500 prepravenych bicyklov denne na
,zakladnej trase” aj ,,predizenych trasach®, pri poplatku stanovenom na 0,5 eura za bicykel
v ditoch sezdny (pracovné aj nepracovné) vznikd dodatocny vynos 77 700 eur.

Celkové vynosy v tomto krajnom fiktivnom pripade dosahuju 3 606 100 eur rocne.
Pri tomto vypocte sa preukdzalo, ze ani maximalny potencidlny vynos, ktorého dosiahnutie je
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krajne nepravdepodobné, nedosiahne urovent odhadovanych nakladov. Pravdepodobny vynos
pritom bude len zlomkom tohto maximalneho potencidlneho vynosu. Odhad pravdepodobného
vynosu nasleduje nizsie.

Graf 1: Konfrontacia odhadovanych nakladov a maximalnych potencialnych vynosov
(Gdaje v tis. eur).
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Naklady celkom, verzia Naklady bez odpisov, verzia Maximalny potencialny
diesel diesel- elektrina vynos

Poznamka: Zobrazené st udaje o dvoch urovniach nakladov: vo verzii s dieselovym pohonom
a zapocitanymi odpismi (vysSie naklady) a vo verzii s diesel-elektrickym pohonom a bez odpisov (nizsie naklady).
Aj tie nizSie naklady vSak e§te mierne prevySuju maximalny potencialny vynos. Pouzité su naklady z prvého roku
prevadzkovania, rozdiely v d’al$ich rokoch su zanedbatel'né.

7.3.2.2.  Odhad vynosu podla scenarov odvodenych od poctu cestujicich

V tabulke 11 st zhrnuté zédkladné parametre pri réznych poctoch 0sob vyuzivajlcich tuto
sluzbu. Hospodarsky vysledok je v kazdom pripade zdporny. S narastom poctu cestujucich
prirodzene klesaji naklady na cestujuceho a zéporny hospodarsky vysledok sa dostava blizsie
k nule, neprechaddza vSak do kladnych ¢isel. V d’alSom kroku bude nevyhnutné oznacit’, ktory
z uvedenych scendrov je najpravdepodobnejsi. Ked'ze ide o zatial’ nerealizovany sposob dopravy,
bez empirickych dat a sktisenosti, vyuzije sa modelovy odhad popisany nizsie.
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Tabul’ka 11: Scenare hospodarskych vysledkov pri réznych poctoch oséb vyuzivajicich vodnt
dopravu

Denné pocty oséb vyuzivajucich lodnu dopravu (*2=denny pocet cestujicich v oboch smeroch)

S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 S9
Pocet 0s6b denne
vyuZivajicich 500 750 1000 | 1250 1500 1750 | 2000 2250 2500
lodni dopravu
Pocet cestujticich 5000
denne v oboch 1000 | 1500 | 2000 | 2500 | 3000 | 3500 | 4000 4500 e
(kapacitny strop)
smeroch
Pocet cestujiicich roéne (zikladna trasa aj prediZené trasy spolu, v tisicoch)
Cestujuci-pracovné
dni v sezéne 245,1 | 367,7 | 490,2 | 612,8 | 7353 | 857,9 | 980,4 | 1103,0 12255
(190 dni)
Cestujuci-
nepracovné dni 65,8 98,7 | 131,5 | 164,5 | 1974 | 230,3 | 263,2 296,1 329,0
v sezone (85 dni)
Cestujuci-
mimosezona (90 69,7 | 104,5 | 139,2 | 1742 | 209,0 | 243,8 | 278,7 313,5 348,3
dni)
Pocet cestujtcich
za rok spolu 380,6 | 570,9 | 760,9 | 951,5 | 1141,7 | 1332 | 1522,3 | 1712,6 1902,8
Naklady prepocitané na cestujuceho (eur)
Naklady na
cestujuceho (vyssia

droved nakladov- | 157 | g5 | 63 | 51 | 42 | 36
verzia diesel,

3,2 2,8 2,5
vratane odpisov)

Naklady na
cestujuceho (nizsia
grovefi nakladov, | o &0l 40 38 | 30 | 27 | 24 2,1 1,9
verzia diesel-
elektrina, bez

odpisov)

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

L14 | 1,43 | 1,71 | 2,00 | 228

Trzby z cestovného | 0,57 0,86

2,57 2,85
Rozdiel vynosov z
cestovného
anakladov (pri | ~H20 | 397 | 3,69 | 340
vysSich nakladoch)

-3,11 -2,83 | 2,54 -2,26 -1,97

Rozdiel vynosov z
cestovného

a nakladov (pri -3,03 | 2,74 | 2,46 | 2,17 | -1,89 | -1,60 | -1,32 -1,03 -0,75
niz§ich nakladoch)

Poznamka: Pri priemernej cene cestovného 1,5 eur.
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7.3.2.3.  Odhad pravdepodobného vynosu

Po odhade maximalneho potencidlneho vynosu a prepocte scenarov podl'a poctu osdb, sa
pristupuje k odhadu toho vynosu, ktory je povazovany za najpravdepodobnejsi. K tomu je
potrebné odhadnut’ dopyt po takejto dopravnej sluzbe. Ide o odhad dopytu po sluzbe, ktora este
ponukand nie je anebola, nie je tu mozné opierat sa o empirické pozorovania a merania.
Aplikuje sa preto metoda tzv. vnorené¢ho logit modelu (podrobnosti o pouzitej metodike uvadza
priloha 1) a postupuje sa nasledovnym spdsobom:

Odhaduje sa vnoreny logit model pre vzorku 412 o0s6b z relevantnej oblasti, ktori spolu
v priebehu reprezentativneho tyzdna v mesiaci oktober 2018 dochédzaju do Bratislavy 1457-krat.
Mnozina dopravnych modov sa rozsiri o moznost’ vodnej dopravy. Niz§ie je popis, ako su pre
jednotlivych spotrebitelov kvantifikované dizky dochidzania touto formou dopravy ako aj
potencidlne ndaklady. Predpokladd sa, Ze v ostatnych aspektoch je vodnd doprava podobna
autobusovej alebo vlakovej doprave. Vychadzajlic zreprezentativnosti vyuzitej vzorky
zabezpecene] ndhodnym vyberom sa odhaduje potencidlny dopyt po vodnej doprave vyuzitim
informadcii o skutoénom mnozstve dochadzajucich z viacerych zdrojov.

a) Vyber relevantnej oblasti
Potencialny trh osobnej lodnej dopravy je determinovany vzdialenostou bydliska od

centra Bratislavy meranou c¢asom dochadzky. V najSirSom vymedzeni sa jednd o
dunajskostredsky okres a juznu cast’ seneckého okresu, vzhl'adom na dostupnost’ vodného toku
Dunaja. Takéto vymedzenie predstavuje celkovo viac ako 70 obci, ich zoznam sa nachddza
v tabul’ke 12.

Tabulka 12: Kompletny zoznam obci patriacich do uvazovaného regionu

Obec Obec Obec Obec

Bac Padan Dunajsky Klatov Vel'ky Meder
Kostolné Kracany Cakany Ohrady Jahodna
Topol'niky Mad Baka Rohovce
Dolny Stal Vieska Kralovicove Rovinka
Narad Cenkovce Kracany Janiky

Baloni Malé Dvorniky Trhova Sap

Kutniky Vojka nad Dunajom Hradska Cilizska Radvaii
Trnavka Hviezdoslavov Holice Medved’ov
Bellova Ves Povoda Ol'dza Vraktn
Kvetoslavov Dobrohost’ Horna Potdnl Klucovec
Trstena na Ostrove Mierovo Orechova Poton Stvrtok na Ostrove
Gabcikovo Vydrany Blahova Miloslavov
Okoc¢ Dolny Bar Kyselica

Blatna na Ostrove Michal na Ostrove Velka Paka

Lehnice Zlaté Klasy Horny Bar

Velké Blahovo Jurova Patas

Bodiky Samorin Dunajské Luzna

Luc na Ostrove Dunajské Streda Hubice

Velké Dvorniky Novy Zivot Bohelov

Horné Myto Hamuliakovo Macov
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Mapa 1: Rozdiel v dochadzke do Bratislavy poc¢as dopravnej Spi¢ky a mimo dopravnej Spicky

Bodiky

Legenda

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

Zdroj: server google.maps, vlastné spracovanie

Vyuzitim serveru google.maps boli dopocitané predpokladané casy dochadzky
automobilom z centra vybranej obce do centra Bratislavy. Casy dochadzky boli zistené v &asoch
Spi¢ky a v asoch mimo Spicky. V pripade alternativnych ciest bola serverom automaticky
vybrand ¢asovo najkrat§ia moznost. Mapa 1 odliSuje farebnou Skalou rozdiely medzi ¢asom
dochadzky pocas dopravnej Spicky a mimo nej. NajvacSie rozdiely v asoch dopravy existuju
v obciach, ktoré su v sGiéasnosti najviac zavislé od cesty E575 veducej z Bratislavy cez Samorin
a Dunajsku Stredu do mad’arského Gyoru. Prave obyvatelia obct, ktori denne dochddzaju po tejto
ceste s podla idajov zo servera google.maps najviac obmedzeni zhustenou premavkou v smere
do Bratislavy.
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Mapa 2: Rozdiel v Case cesty do Bratislavy z jednotlivych obci v pripade cesty cez potencidlny
pristav

Legenda

nerelevantna oblast’
relevantna oblast’

Zdroj: server google.maps, vlastné spracovanie

Na mape 2 je mozné identifikovat’ pretazenost’ existujicej cestnej siete, ¢o umoziuje
urcit’ potencialny dopyt po alternativach cestnej dopravy. PretoZe je vSak osobnd lodna doprava
zéavisld od dostupnosti pozemnej infrastruktiry (pristavov) je nutné d’alej identifikovat’ takych
dochadzajtcich, pre ktorych by cesta do pristavu nadmerne nezvysila celkovy ¢as cesty. Mapa 2
zobrazuje bledo-zelenou obce, pre ktoré trasa cez jeden z potencialnych pristavov (Samorin,
Hamuliakovo, Cunovo) neprediZi celkovi cestu o viac ako 20 mindt a tmavo-zelenou tie, pre
ktoré by cesta cez takyto pristav znamenala prediZenie trasy o viac ako 20 minat. Zaroven st
tmavo-zelenou oznacené tie obce, ktoré si od Bratislavy vzdialené viac ako 60 minut cesty. Pre
takto vzdialené obce je predpokladand len minimalna dochadzka do Bratislavy. Prikladom je
obec Velky Meder, ktord je mimo nasej relevantnej oblasti. Podl'a s¢itania obyvatel'ov z roku
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2011 z tejto obce dochadzalo iba 3 % obyvatelov do Bratislavy, podl'a idajov zo s¢itania SIM
kariet je to menej nez 3,6 %.

Vysledkom aplikacie podmienok je relevantna oblast’ 40 obci (tabulka 13). Obyvatelia
tychto obci su najviac zavisli od pretazenej cestnej siete a zaroveil maju teoreticky dobri
dostupnost’ potencialnych pristavov osobnej lodnej dopravy. Tento zoznam obci je d’alej pouzity
pre zisk udajov formou prieskumu.

Tabul’ka 13: Relevantna oblast’ pre postidenie dopytu osobnej lodnej dopravy

Obec Obec Obec

Bac Hviezdoslavov Michal na Ostrove

Hamuliakovo Mad Vel’ka Paka

Kyselica Samorin Dunajska Luzna

Patas Cunovo Kralovicove Kracany

Baka Jurova Narad

Holice Malé Dvorniky Vel’ké Blahovo

LG¢ na Ostrove Trnavka Dunajska Streda

Povoda Dobrohost Kiutniky

Blatna na Ostrove Kalinkovo Ohrady

Horny Bar Mierovo Velké Dvorniky

Macov Trstena na Ostrove Gabcikovo

Rohovce Dolny Bar Kvetoslavov

Bodiky Kostolné Kracany Orechova Poton
Vieska

b) Opisna Statistika relevantnej oblasti
Pre odhad dopytu vyjadrené¢ho poctom cestujicich su vyuzité udaje o obyvatel'stve

z dvoch roznych zdrojov. Statisticky irad SR poskytuje informaciu o celkovej dochadzke do
zamestnania zo sCitania obyvatelov, domov a bytov. Pretoze vSak posledné scCitanie prebehlo
vroku 2011 su tieto udaje relativne zastarané. Vyuzité tak boli aj informacie o pomere
dochadzajucich k celkovému poctu obyvatelov. Tento pomer bol nasledne pouzity pri odhade
po¢tu dochadzajiicich k poctu obyvatelov zroku 2018. Pretoze tieto udaje vychadzaju
z informécii o trvalom pobyte, moZno predpokladat’, ze st podhodnotené.

Druhym spdésobom odhadu poctu obyvatelov je vyuzitie informécii o SIM kartach,
zdruzujtcich sa v noci v relevantnej oblasti. Takéto udaje poskytuje spolo¢nost’ Market Locator
SK s.r.0. a pochadzaju od troch najvacsich slovenskych operatorov. Market Locator umoziuje
identifikovat’ tzv. spiacu a pracovnu lokalitu jednotlivych uzivatel'ov mobilnych telefonov. Je tak
mozn¢é identifikovat’ pomer dochddzajtcich a to porovnanim SIM kariet, ktorych spiaca adresa
bola udand v relevantnej oblasti a zaroven pracovna adresa v Bratislave a tidaju spiacej adresy
v relevantnej oblasti. Aj tito metdéda ma vSak nedostatky. Market Locator je primarne
marketingovy nastroj, ktory slizi napriklad na oslovenie potencialnych klientov prostrednictvom
SMS spravy. Mnoho klientov si vSak taktito formu reklamy nezelda a méze o jej zrusenie svojho
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operatora poziadat. V takom pripade sa SIM karty v databaze Market Locator nenachadzaju.
Dalej plati, ze Market Locator zaznamenava len pocet SIM Kkariet va&si ako 100, v mnohych
malych obciach je viak podet dochadzajiicich mensi. Udaje za SIM Kkarty st teda rovnako ako
tdaje SU SR podhodnotené a predstavuju  skor spodny odhad podtu obyvatelov
a dochadzajucich.

Tabulka 14: Pocet obyvatelov a poCet dochddzajicich z obce v relevantnej oblasti do

Bratislavy”
Pocet obyv. Dochadzky do BA Relativne
Obec SU SR SIM SU SR SIM SU SR SIM
Ba¢ 568 1014 74 205 13% 20%
Baka 1 096 1 026 77 100 7% 10%
Blatna na Ostrove 903 1088 123 180 14% 17%
Bodiky 260 389 31 100 12% 26%
Cunovo 1447 2716 352 2316 24% 85%
Dobrohost’ 496 1105 78 192 16% 17%
Dolny Bar 695 943 33 100 5% 11%
Dunajska LuZzna 6414 7 266 1902 4 006 30% 55%
Dunajska Streda 22 643 11208 1253 574 6% 5%
Gabcéikovo 5391 1987 378 112 7% 6%
Hamuliakovo 2057 2292 551 1397 27% 61%
Holice 2 003 1496 148 182 7% 12%
Horny Bar 1222 1110 121 100 10% 9%
Hviezdoslavov 1577 3 380 400 807 25% 24%
Jurova 463 1312 34 108 7% 8%
Kalinkovo 1319 3105 407 1238 31% 40%
Kostolné Kra¢any 1 347 1289 50 100 4% 8%
Kralovicove Kracany 1 056 1 689 62 118 6% 7%
Kitniky 1413 1 465 81 100 6% 7%
Kvetoslavov 1430 3658 337 815 24% 22%
Kyselica 157 1102 17 163 11% 15%
L1u¢ na Ostrove 716 543 56 113 8% 21%
Macov 350 1531 72 309 21% 20%
Mad 584 1 660 14 100 2% 6%
Malé Dvorniky 1126 3355 48 167 4% 5%
Mierovo 445 988 87 307 20% 31%
Michal na Ostrove 965 1272 81 166 8% 13%
Narad 632 1 140 37 100 6% 9%
Ohrady 1340 1932 54 100 4% 5%

3 Ak je poget dochadzajicich podla udajov zo SIM kariet mensi ako sto berieme ako udaj prave 100
dochéadzajucich. Tento pocet je vSak v porovnani svelkymi obcami pre ktoré mame hodnovernejSie pocty
zanedbatel'ny.
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Orechova Poton 1 698 2 087 132 217 8% 10%

Patas 803 662 24 100 3% 15%
Povoda 948 1742 32 100 3% 6%
Rohovce 1206 1671 149 184 12% 11%
Samorin 13 324 4 832 2 435 1033 18% 21%
Trnavka 495 1 642 100 369 20% 22%
Trstena na Ostrove 576 560 61 100 11% 18%
Vel’ka Paka 964 2376 223 471 23% 20%
Vel’ké Blahovo 1586 1 560 91 105 6% 7%
Velké Dvorniky 1245 3020 46 153 4% 5%
Vieska 419 1118 62 100 15% 9%
Vojka nad Dunajom 475 661 79 137 17% 21%
Vrakun 2 666 1202 114 100 4% 8%
Vydrany 1 695 3099 91 219 5% 7%
Spolu 88215 89293 10597 17763

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

Celkovo tak v relevantnej oblasti Zije 88215 obyvatelov podla SU SR a 89 283
obyvatel'ov podl'a udajov za SIM karty. Ddlezity je vSak rozdiel v pocte dochadzajicich do
Bratislavy. Kym podPa tdajov SU SR je tento poet 10597 podlPa SIM Kariet je
dochadzajucich az 17 763.

¢) Ziskavanie udajov formou prieskumu
Zdrojom udajov pre model vyberu dopravného moéddu st individudlne data ziskané

dotaznikovou metddou. Dotaznik bol kombinaciou takzvanych odhalenych a vyjadrenych
preferencii opytanych. Zber dat sa realizoval v obdobi medzi 5. a 16. oktobrom 2018 v obciach
oznacenych ako relevantna oblast. Sposob zberu dét bol telefonicky a realizovany spolo¢nost'ou
ACRC s. 1. 0.. Agentira zvolenou metédou garantuje ndhodnost’ vyberu respondenta v danej
Struktare obci. Celkovo bolo oslovenych 443 respondentov. Origindlne znenie dotazniku je
uvedené v prilohe 2. Cielom dotaznika bolo identifikovat’ preferencie vo vybere dopravného
modu na zaklade individualnych preferencii a socio-demografickych charakteristik respondenta.
Preferencie vyplyvajice zo skutoéného - historického spravania sa oznacuju ako odhalené.
K tymto preferenciam sa vztahuji nasledovné otazky:

1. Uvedte nazov obce, z ktorej dochadzate do Bratislavy.

Obce relevantnej oblasti su v pocte obyvatel'ova vel'mi heterogénne. Tri najvicsie obce
oblasti — Dunajska Streda, Samorin a Dunajska LuZna predstavuju asi 40 % celkovej populacie
(zdroj SU SR) oblasti, pri¢om pomerovo su tieto obce zastipené v dotazniku asi 45 %.
Nadproporcionalne zastipené obce v dotazniku v porovnani s potom obyvatelov podl'a SU SR
su obce Gabcikovo, Hamuliakovo, Kvetoslavov, a Kalinkovo.

2. Za akym ucelom najcastejsie dochddzate do Bratislavy?
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Tato otazka slazila ako podmienujuca pre urCenie dochadzajucich, ktori predstavuju
cielovu skupinu vyskumu. 7 % opytanych nedochddza v priebehu tyzdna ani raz do Bratislavy
a v tomto bode bol s nimi rozhovor ukonceny. Dominantnym u¢elom dochédzky je zamestnanie,
ktoré tvori az 51 % vSetkej dochadzky. Iba menej ako 3% opytanych dochadza za tcelom
strednej alebo vysokej Skoly. V neskorSom spracovani dat vSak vyznam tejto skupiny narasta,
pretoze sa jedna o pravidelnych — dennych dochadzajucich, preto je ich vaha v celom subore
vyssia. 2 % opytanych uviedlo ako el dochddzky do Bratislavy kulturu, Sport alebo zabavu.
37 % dochadzajucich uviedlo dovod ,,iné* a Specifikovalo takyto ti¢el najcastejsie ako lekar, urad

alebo nakupy.
3. Uvedte nazov mestskej casti do ktorej najcastejsie dochadzate v Bratislave.
Spomedzi 17 mestskych casti uvedenych ako moznosti cielovej destindcie su

najfrekventovanejSou m. ¢. Staré¢ Mesto (23,54 %), Ruzinov (21,36 %), Petrzalka (14,81 %)
am. ¢. Nové Mesto (11,65 %). Kumulativne tieto mestské cCasti tvoria 71,36 % vSetkej

dochadzky z relevantnej oblasti.

Tabulka 15: Ciel dochadzky podl'a ticelu a ciel'u dochadzky (pocet respondentov)
Ugel/Ciel: Staré Mesto Ruzinov Nové Mesto Petrzalka Celkovo

Praca 42 49 26 28 228
Stredna Skola 1 2 1 2 6
Vysoka Skola 0 2 0 3 6

Zabava, 2 1 3 1 9
kultura

Iné 52 34 18 27 163
Celkovo 97 88 48 61 412

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

Tabul’ka 16: Rozdelenie prijmov respondentov

v eurach pocet percentuilne Kumulativne v %
<500 40 10 % 10 %
501-1500 230 56 % 66 %
1501-2000 94 23 % 88 %
2001-2500 24 6 % 94 %
2501-3000 15 4% 98 %
3001-3500 3 1% 99 %
3501-4000 1 0 % 99 %

3 Vysoké zastapenie odpovedi v kategérii 501 - 1500 indikuje, ze mnoho I'udi namiesto prijmu domécnosti uvadzalo
osobny prijem, ¢o indikuje, Ze dana veli¢ina meria prijem doméacnosti s chybou. To moze skreslit vyznamnost
veli¢iny v modeli smerom nadol, odhadovand hodnota parametru prisluchajiica prijmu je vSak aj napriek tomu
vyznamna na hladine 1 % .
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4001-4500 0 0% 99 %

4501-5000 1 0% 99 %

5001-5500 0 0% 99 %

5500-6000 2 0% 100 %
>6001 2 0% 100 %
Spolu 412

5. a. Kolko krat do tyzdna vyuzivate na dopravu do Bratislavy automobil?
6. a. Kolko krat do tyzdna vyuzivate na dopravu do Bratislavy viak?
7. a. Kolko krat do tyzdna vyuzivate na dopravu do Bratislavy autobus?

Prva cCast’ (a.) otdzok 5,6 a 7 je zamerana na odhalenie pocetnosti vyuzitia existujucich
moédov dopravy. 26 % respondentov nevyuziva vobec ako spdsob dopravy osobny automobil,
zaroven vsSak plati, ze ani raz verejnou dopravou nejde priblizne 76 % opytanych. Tabulka 17
zobrazuje absolutne pocetnosti volby dopravy. Dokonca aj v pripade ak sa jedna o dennych
dochadzajtcich (dochadzaju aspon 5- krat tyzdenne do Bratislavy) je v 66 % takychto pripadov
zvolenym spdsobom automobil, v 12 % vlak a v 22 % autobus.

Tabulka 17: Pocetnost’ vyuZitia existujicich modov dopravy

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

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

V priemere najmenej Casu travia respondenti vo vlaku (66 min), v automobile (70 min)
a najdlhsie cestuju autobusom (86 min). Pri zohl'adneni Standardnej odchylky je vSak automobil
a autobus omnoho variabilnej$i naprie¢ pozorovaniami ako vlak. V pripade dennych
dochadzajucich (frekvencia dochadzky viac ako 5-krat do tyzdna) je priemerny ¢as v automobile
67 min, vo vlaku 60 min, no pre autobusy tento Cas vzrastie aZ na 95 min. Napriek tomu
z tabulky 17 vyplyva, ze autobus je CastejSou vol'bou pre takychto cestujicich ako vlak, a to
pravdepodobne najmi pre frekvenciu jednotlivych liniek a dostupnost’ zastdvok autobusu oproti
vlaku.

6. c. Ako dlho trva samotna cesta viakom? (viakom)
7. c. Ako dlho trva samotna cesta vlakom? (autobusom)
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Pri urceni preferencii vo vybere dopravného moédu je nutné poznat’ Cas potrebny na
prestupy a presuny mimo dopravného prostriedku, pricom predpokladame, ze takyto cas je
nulovy v pripade osobného automobilu. Tento Udaj je mozné urcit’ z rozdielu medzi otdzkami 6b
a 6¢ pre mdd vlak a 7b a 7c pre mod autobus. V priemere je tento ¢as pre vlak 22 minuat a autobus
23 minat, opétovne je vSak Standardna odchylka vyrazne vysSia pre autobus 24 minut, ako pre
vlak 17 minut, ¢o moze indikovat’, Ze respondenti nevyuzivaji vzdialenejSie vlakové stanice pri
presune automobilom a vyznamna Cast’ tohto ¢asu je najma pesi presun.

5. c. Cestujete ako Sofer alebo spolujazdec? (viakom)

Informacia z tejto otazky v d’alSej praci nebola vyuzita.

5. d. Akeé su vase dennée naklady na parkovanie?
6. d. Aké su vaSe naklady na jednu cestu viakom?
7. d. Aké su vase naklady na jednu cestu autobusom?

Délezitym kritériom pri rozliSeni jednotlivych modov dopravy a najmé pri rozliSeni medzi
médmi verejnej dopravy su ndklady na dopravu. Priemerna cena dopravy vlakom naprie¢
vSetkymi pozorovaniami je 0,43 eur a 0,49 eur pre autobus.

8. a. S kolkymi clenmi domdcnosti cestujete?
8. b. Kolko z toho tvoria deti do 15 rokov?

Vicsina respondentov (56 %) cestuje zvolenym dopravnym prostriedkom bez rodinnych
prisluSnikov. Ak zohl'adnime iba dennych dochadzajticich osobnym automobilom s frekvenciou
dochadzky aspoii 5 dni tyzdenne je tento pomer 60 %.

9. b. Vyuzili by ste osobnu lodnu dopravu po rieke Dunaj, ak by cestovné a cas dopravy boli
porovnatelné s existujucim spésobom hromadnej prepravy?

Posledna otazka je stcCastou tzv. vyjadrenych preferencii, pretoze sa vztahuje na
rozhodnutie, ktoré nie je historicky pozorované (uskutocnené). Pri vyhodnoteni tejto otdzky vSak
nemozno robit’ Ziadne zavery, pretoze respondenti nedisponovali dostatoénymi informaciami pre
zhodnotenie moZnosti.

Tabulka 18: Statistika odpovedi na otazku: , Vyuzili by ste osobnii lodnii dopravu po
rieke Dunaj, ak by cestovné a cas dopravy boli porovnatelné s existujicim sposobom
hromadnej dopravy? “

Pocet. Percent Kumulativne
urdite ano 133 32,28 % 32,28 %
skor ano 77 18,69 % 50,97 %
skor nie 74 17,96 % 68,93 %
urcite nie 128 31,7 % 100 %
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d) Odhad vnoreného logit modelu
Zvoleny odhadovany model vysvetl'uje vol'bu dopravného médu na zaklade nasledovnych

veli¢in:

1. socio-demografickych charakteristik popisujucich (a) prijem rodiny, (b) pocet Clenov
domadcnosti, s ktorymi jednotlivec cestuje okrem deti do 15 rokov a (c) pocet deti do 15
rokov, s ktorymi jednotlivec cestuje;

2. penaznych a ¢asovych ndkladov na dopravu, t.j. (a) casu v dopravnom prostriedku, (b) ¢asu
mimo dopravného prostriedku, (¢) penaznych nakladov na dopravu a (d) potreby menit’
dopravny prostriedok. Model obsahuje tiez odliSné uroviiové konstanty pre jednotlivé mody;

3. binarnych premennych pre jednotlivé ucely dochddzania (préca, Skola, praca, lekar, in¢)
interagovanych s bindrnymi premennymi pre jednotlivé médy dopravy (automobil, autobus,
vlak); tieto premenné umoznia vysvetlit’ vysSiu tendenciu 'udi dochadzajucich do Bratislavy
do Skoly volit’ si cestu autobusom alebo vlakom oproti 'ud’om dochddzajiucim za pracou;

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

oblast’ 1: Staré Mesto a Nové Mesto,

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

Tieto premenné umoziuju vysvetlit’ vyssiu tendenciu jednotlivcov zvolit’ si cestu vlakom
pri dochadzani do Starého Mesta a Nového Mesta oproti jednotlivcom dochéadzajucim
z dunajskostredského a seneckého okresu do Dubravky alebo Petrzalky.

Podrobny zoznam veli¢in, ich definicie a zdroje uvadza priloha 1. Model je odhadnuty na
vzorke 412 respondentov, kazdy respondent vSak predstavuje viac pozorovani v zavislosti od
toho, kolko krat pocas reprezentativneho tyzdiia dochadza do Bratislavy. Uved’'me priklad: Ak
jednotlivec dochadza piatkrat tyzdenne, pricom uvadza, ze trikrat dochadza automobilom, raz
autobusom a raz vlakom, nachddza sa vo vzorke pétkrat, pricom trikrat je ako dopravny mod
zvoleny automobil, raz autobus a vlak (19 % respondentov kombinuje aspoii 2 spésoby dopravy).
Vysledna vzorka takto obsahuje 1457 pripadov dochédzania do Bratislavy.

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

e Jednotlivci negativne hodnotia vysSie ¢asové a penazné naklady spojené s dopravou.

e Velmi negativny vplyv na vyber dopravného médu ma potreba menit’ dopravny
prostriedok, o sa deje v pripade dochadzania vlakom z obci, ktoré nelezia bezprostredne
na trase vlaku zo smeru Dunajskd Streda do Bratislavy. To sa prejavuje napriklad v obci
Dunajskd Luzna. Z 230 ciest z Dunajskej LuZznej do Bratislavy, ktoré obsahuje dataset,
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jednotlivci volia cestu vlakom iba v 8,7 % pripadoch a to aj napriek tomu, Ze priemerny ¢as
potrebny na dochddzanie vlakom (51 minut) je aj po zaratani potreby dopravy do Novych
Kosarisk (kde sa nachadza zelezni¢na stanica) nizsi, nez su priemerné ¢asy dochddzania
automobilom (59 minut) a autobusom (71 minut). Rovnaky efekt mozno pozorovat
v Samorine, kde je vlak volbou cestujucich iba v 6 % pripadov, pric¢om rozdiely oproti
autobusovej a automobilovej doprave su este vacsie (56 minuat oproti 94 a 81 minutam).

Tabul’ka 19: Vysledky odhadu vnoreného logit modelu

/] §t. chyba t-Stat. p-hodnota 95 %-konf. int.
In(1+cas”) -0,168 0,085 -1,980 0,048 -0,334 -0,002
In(1+¢as™) -0,130 0,037 -3,480 0,000 -0,203 -0,057
In(0,1+cena) -0,360 0,047 -7,730 0,000 -0,451 -0,268
prestup -1,163 0,155 -7,510 0,000 -1,466 -0,859
verejnd X prijem -0,430 0,072 -5,960 0,000 -0,572 -0,289
verejnd X rodina -0,819 0,100 -8,160 0,000 -1,016 -0,622
verejnd % deti -0,300 0,149 -2,020 0,044 -0,591 -0,009
autobus 2,012 0,334 6,030 0,000 1,358 2,666
autobus x Skola 2,146 0,373 5,750 0,000 1,414 2,877
autobus x lekar 0,495 0,289 1,710 0,087 -0,072 1,062
autobus x iné -0,818 0,243 -3,360 0,001 -1,295 -0,341
autobus x oblast” -0,522 0,159 -3,280 0,001 -0,834 -0,210
autobus x oblast” -0,605 0,240 -2,520 0,012 -1,076 -0,135
autobus x oblast” 0,998 0,226 4,410 0,000 0,554 1,441
autobus x oblast” -0,812 0,240 -3,380 0,001 -1,283 -0,341
viak 1,389 0,314 4,420 0,000 0,773 2,005
vilak x Skola 1,861 0,409 4,550 0,000 1,060 2,661
vlak x lekar 0,598 0,291 2,050 0,040 0,028 1,169
viak X iné -0,621 0,224 -2,770 0,006 -1,059 -0,182
vlak x oblast” -0,875 0,166 -5,270 0,000 -1,201 -0,550
viak x oblast” -0,697 0,235 -2,970 0,003 -1,157 -0,237
vlak x oblast” -1,034 0,248 -4,170 0,000 -1,521 -0,548

Tindividudlna 1,000 - - - - -
Tyerejnd 0,422 0,072 0,000 0,000 0,281 0,563

e Na vyber sposobu dopravy vyrazne vplyvaju socio-demografické charakteristiky.
Jednotlivci s vy$§im prijmom ako aj ti, ktori cestuji s rodinnymi prisluSnikmi, castejSie
volia individualnu dopravu automobilom. V ramci celej vzorky je automobil vybranym
modom dopravy v 65 % pripadov, avSak vSetci respondenti uvadzajaci rodinny prijem
presahujtci 2 500 eur cestuju automobilom. V pripade, Ze jednotlivci cestuju s rodinnymi
prislusnikmi je automobil vybranym dopravnym médom v 90 % pripadov.

e (Odhadnuté koeficienty taktiez indikuji tendenciu dochadzajucich do S§koly volit’ verejnu

dopravu (iba 31 % voli automobil) a fakt, Ze verejna doprava je vyuzivand vo vicsej miere
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pri doprave do Staré¢ho Mesta a Nového Mesta (jednotlivei volia automobil iba v 54 %
ciest).

Pre logit modely neexistuje jednoznac¢ny spdsob, ako zhodnotit’ ispeSnost’ modelu, preto
sa uvadza uspesnost’ predikcie, pricom za mod predikovany modelom pre daného jednotlivca sa
povazuje mod s najvyssou predpovedanou pravdepodobnost'ou vyberu. V ramci celej vzorky sa
spravne predpoveda vol'ba v 70 % pripadov. Pri jednotlivcoch voliacich si automobil je to v 89 %
pripadov. Uspesnost’ v pripade cestujucich autobusom je 34 %, pre vlaky je to 36 %. Schopnost’
spravne identifikovat’ vol'bu medzi individualnou a verejnou dopravou je identifikovand v 73 %
pripadov.

Tieto hodnoty naznacuju, ze je jednoduchsie identifikovat’, ¢i jednotlivci zvolia cestu
automobilom, alebo ¢i zvolia niektory zo sposobov verejnej dopravy. Ovela narocnejSie je
identifikovat’, ktory zo sposobov verejnej dopravy to bude, o naznaCuje, Ze aj samotné
predikcie potencidlneho dopytu po vodnej doprave budu spojené s velkou davkou neistoty.

e) RozSirenie mnoZiny dopravnych moédov o vodnu dopravu a findlny odhad

potencidalneho dopytu

Pri rozSireni modelu o moznost’ vyberu vodnej dopravy urCujeme jednotlivé hodnoty
nasledovne:

V smere do Bratislavy sa uvazuje s dvoma pristavmi Samorin a Hamuliakovo. Casy
v dopravnom prostriedku cas”; e su zvolené ako 45 minft pre cestujicich nastupujucich
v pristave Samorin a 37 minut pre cestujucich nastupujucich v pristave Hamuliakovo. Vyber
pristavu zavisi od ¢asu dochadzky z danej obce do Samorina, resp. do Hamuliakova v ase
dopravnej Spicky. Tieto Casy su identifikované na ziklade google.maps a vyuzité aj ako
komponent ¢asu mimo dopravného prostriedku, t.j. ¢as"; e, priGom tie st navysené o 10 minut
potrebnych na prestup z auta alebo autobusu do lode, 0 20 minit zodpovedajicich doprave
v ramci Bratislavy pre dochadzajucich do Starého Mesta, Karlovej Vsi a Petrzalky a o 30 mintt
pre dochadzajacich do ostatnych mestskych &asti.*

V pripade cien sa uvazuje s dvoma variantmi. Prvy variant predpoklada relativne vysoku
cenu 1,90 eur za cestu lod’ou, ktora je navySena o 5 centov pre kazdi minutu cesty do pristavu
(obce st od pristavov vzdialene v priemere 10 minuat cesty). Druhy variant uvazuje s cestovnym
listkom zadarmo pre Zziakov, Studentov a dochodcov (ktori st sistou davkou nepresnosti
identifikovani ako ti, ktori reportovali bud’ nulové néklady na vlak, alebo ako primarny dovod
dochadzania do Bratislavy navstevu lekara) a s cenou 1,00 eur pre ostatnych.

3% Cestujtici dochadzajuci vlakom do Starého Mesta a Nového mesta reportujii dochadzanie v priemere ako 20 mint.
Cestujuci dochadzajuci vlakom do inych mestskych Casti uvadzaji v priemere 30 mintt, v pripade Devina, Devinskej
Novej Vsi a Zahorskej Bystrice az 35 minut. Vzhl'adom na blizkost’ potencidlnych pristavov k Starému Mestu,
Petrzalke a Karlovej Vsi sa pre tieto mestské Casti zvolila kratka doprava MHD 20 mintt a pre ostatné Casti dlha
doprava 30 minut.
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Pokial’ ide o koeficienty prisluchajice jednotlivym ucelom dopravy, st pouzité priemerné
hodnoty vypocitané pre autobusy a vlaky, konkrétne: Koeficienty prisluchajice jednotlivym
mestskych cCastiam s zvolené na zaklade ich vzdialenosti od potencidlnych pristavov
vychadzajuc z odhadov pre vlakova dopravu (berie teda do tivahy podobnost’ lodnej a vlakove;j
dopravy vzhl'adom na obmedzenost’ zastavok v Bratislave - potrebu dochddzat' do pristavu/
stanice):

e Pre Star¢ Mesto, Karlovli Ves a Petrzalku je zvolena hodnota 0, ¢o znamend, Ze cestovat’
lodou do tychto oblasti je, o sa tyka dostupnosti, analogické cestovaniu vlakom alebo
autobusom do Star¢ho Mesta a Nového Mesta.

e Pre RuZinov je zvolend hodnota zodpovedajuca dochadzaniu vlakom do Race, Vajnor,
Karlovej Vsi, Dubravky a Lamaca, ¢o znamend priemernu vzdialenost’ v ramci Bratislavy.

e Pre ostatné mestské Casti je zvolend hodnota zodpovedajuca dochédzaniu vlakom do
Petrzalky.

e Ako uroviiovu konStantu pre lodnu dopravu je zvolend konstanta z vlakovej dopravy.

Vyuzité je taktieZ odpoved’ respondentov na otadzku ,, Vyuzili by ste osobnu lodnu dopravu
po rieke Dunaj, ak by cestovné a cas dopravy boli porovnatelny s existujucim sposobom
hromadnej dopravy?*“. Pre jednotlivcov, ktori uviedli odpoved’ ,urCite nie” je pouzita
prohibitivne nizka uzito¢nost’ a neuvazuje sa s moznostou, ze by si zvolili cestu lod’ou. Na druhe;j
strane, u jednotlivcov, ktori ako odpoved’ ,,skor nie* sa predpokladd ochota zvolit' si vodni
dopravu (tito predstavuji asi desatinu potencidlnych cestujucich). To znamend, Ze odhady st
vykonané pri predpoklade marketingovej kampane, ktord pomoze zmiernit’ rezervovany
postoj Casti dochadzajucich k vodnej doprave.

Tabulka 20 uvadza stfasne rozhodovanie jednotlivcov o sposobe dopravy, ako aj
modelovany dopyt pred zavedenim a po zavedeni verejnej osobnej vodnej dopravy. Tieto
hodnoty zodpovedaju typickému tyzdiiu pocas Skolského roka a pocas plavebnej sezony, kedy
prudko neklesd dopyt po vodnej doprave. Délezitym ziaverom je, Ze vicSina potencialnych
cestujucich st cestujiici momentilne vyuZivajici autobusovii dopravu, predpoklada sa
minimalny efekt na Zelezni¢nu dopravu. Kym pri autobusovej doprave sa predpoklada pokles
dopytu o 1,5 az 2,5 p. b. (Co predstavuje pokles o priblizne jednu dvandstinu), pri vlakoch
a individualnej automobilovej doprave je pokles 00,4 az 0,7 p. b. (menej nez Styridsatina
aktudlneho dopytu), resp. 01,2 az 1,7 p. b. (menej ako péitdesiatina dopytu) takmer
zanedbatel'ny.

Uvedené hodnoty je potrebné aplikovat’ na celkovy pocet dochadzajicich z relevantného
regionu do Bratislavy. Podl'a s¢itania domov, obci a bytov vykonaného v roku 2011 dochadzalo
z tejto oblasti do Bratislavy celkovo 9 342 obyvatel'ov. Po zohl'adneni narastu poctu obyvatel'ov
medzi rokmi 2011 a 2018 apri predpoklade, ze pomer medzi poftom obyvatelov a poctom
dochadzajucich sa nezmenil, by relevantny poc¢et dochadzajucich v sticasnosti bol 10 597. Ako je
uvedené¢ vysSie, udaje zo scCitania vSak typicky podhodnocuju skutocne dochadzajucich.
Alternativnym spdsobom je odhad na zidklade poctu SIM kariet. Na zaklade tejto metodiky sa
odhaduje pocet dochadzajucich na 17 763.
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Kombinujuc tito hodnotu z odhadmi v tabul’ke 20 sa dospeje k odhadu priemerného
denného dopytu po verejnej osobnej lodnej doprave pocas skolského roka a pocas sezony na 548
cestujucich smerom do Bratislavy (pri cene 1,90 eur) a na 912 cestujicich smerom do Bratislavy

(pri nizkej cene od 0,00 eur do 1,00 eur).

Tabul’ka 20: Modelované zmeny vo vybere dopravnych médov

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

stav bez lodnej

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

Pri odhade celoro¢ného dopytu sa uvazuje s poklesom dopravy pocas troch mesiacov
mimo sezoény na urovein 60 % a s poklesom dopytu dochadzajucich do skoly pocas prazdnin
(predpoklada sa, ze ich dopyt po osobnej lodnej doprave bude pocas dvoch mesiacov nulovy). To
umoznuje odhadnut’ celoroény dopyt dochadzajucich do Bratislavy na 176 000 cestujucich
smerom do Bratislavy pri ,,vysokej“ cene 1,90 eur a na 286 000 pri ,,nizkej* cene od 0,00 eur do
1,00 eur (Co predstavuje 481, resp. 784 cestujucich denne pri sucte oboch smerov).

Predpokladajuc, Ze v smere z Bratislavy bude najmd v popoludnajSich hodinach
prepraveny rovnaky pocet cestujuicich, potencidlny celoro¢ny dopyt (siicet oboch smerov) sa
kvantifikuje na 351 000 cestujucich (962 denne) pri ,,vysokej* cene 1,90 eur a na 573 000
cestujucich ro¢ne (1 569 denne) pri ,,nizkej* cene do 1,00 eura.

Tieto hodnoty predstavuju skor spodny odhad dopytu z nasledujucich dovodov:

e ako je uvedené vysSie, poCet dochadzajlicich identifikovanych na zéklade SIM kariet
(17 763) podhodnocuje skuto¢ny pocet dochadzajtcich;

e 0 nieco rychlejSia popradna plavba v smere z Bratislavy by mohla znamenat’ o nieco vyssi
dopyt po lodnej doprave v popoludiajsSich hodinach (simuldcie naznacuji celkovy rocny
narast dopytu z tohto dovodu na trovni priblizne 5 %);

e vletnych mesiacoch mozno ocCakavat’ narast dopytu zrekreacnych ddévodov, comu
napomahaju cyklistické trasy pozdiz Dunaja.

Klacovym limitujucich faktorom dopytu po tejto forme dopravy je potreba kombinovat
dopravné prostriedky aj pre obyvatelov Samorina. Zavedenie kyvadlovej dopravy z vybranych
lokalit mesta do pristavu a vybavenie kvalitnou infrastruktirou by mohlo tento dopyt vyrazne
navysit, ked’Ze po relativne vzdialenej Dunajskej Strede je Samorin najva¢sim mestom v oblasti
spoliehajicim sa najmid na individuadlnu dopravu (69 % ciest) a autobusovi dopravu (25 %
vSetkych ciest v porovnanim s 19 % v ramci celého regionu), pricom obe tieto formy dopravy
trpia zvySenymi ¢asmi v ¢asoch dopravnej Spicky.
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7.3.2.4. Konfrontacia odhadovanych vynosov s nakladmi

Na zéklade vysledkov modelového odhadu je mozné doplnit, ze najvacsiu
pravdepodobnost’ maji scendre S1 s S2 ztabulky 11 (resp. hodnoty medzi tymito scenarmi).
Treba tak pocitat’ so:

e zapornym hospodarskym vysledkom okolo 4 mil. eur ro¢ne pri kalkulacii s vy$Sou hladinou
nakladov (dieselovy pohon, zapocitané odpisy).

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

e ndakladmi na jedného cestujuceho vo vySke cca 10,40 eura pri kalkulacii s vysSou hladinou
nakladov (pri priemernej cene cestovného 1,50 eur to znamend potrebu dotacie 8,90 eur na
cestujiceho).

e Nékladmi na jedného cestujuceho vo vyske cca 7,90 eur pri kalkulacii s nizSou hladinou
nakladov (pri priemernej cene cestovného 1,50 eur to znamend doticiu 6,40 eur na
cestujuceho).

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

Co z toho vyplyva pre posudzované varianty?

Vyssie uvedené kvantifikdcie maju zasadny vplyv na posudzovanie variantov zriadenia dopravcu.
Tieto vysledky vedu k tomu, Ze sa ako nevhodny ukazuje variant 1 (zriadenie narodného dopravcu
ako nového podniku). Je velmi pravdepodobné, 7e ho nemoino postavit ako rentabilny
konkurencieschopny podnik za rovnakych podmienok ako by fungoval beiny komerény subjekt
v sikromnom sektore.

Pre variant 2 by to znamenalo, Ze verejna sprava by doplacala 6,40 eur az 8,90 eur na
cestujuceho, v zavislosti od variantu nakladov. Celkovo by islo 0 2,9 mil. eur az 4 mil. eur rocne,
aby sa plne pokryli naklady na poskytovanie vykonov vo verejnom zaujme. S rastom poctu
cestujucich tieto hodnoty klesaju, ale potreba dotacie nezanika.

7.4. ODHAD NARODOHOSPODARSKYCH A DALSICH SPOLOCENSKO-
EKONOMICKYCH EFEKTOV

Zavedenie verejne] osobnej lodnej dopravy by vSak mohlo priniest priaznivé
spolo¢ensko-ekonomickeé efekty, ktoré si postidené nizsie.

7.4.1. Narodohospodarske efekty vyplyvajuce z vizieb medzi ekonomickymi
aktivitami

Pri zhodnoteni narodohospodarskych efektov vodnej dopravy na Slovensku je pouzity tzv.
input-output model, ktory umoziuje odhadnut’ efekty kone¢ného dopytu po vybranych tovaroch
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a sluzbach na produkciu, zamestnanost a pridani hodnotu generovanii v celom narodnom
hospodarstve. Zakladnym zdrojom udajov pre takyto typ analyzy su komoditno-odvetvové
tabul’ky dodavok a pouzitia (TDP). V nich je zachytena produkcia tovarov a sluzieb jednotlivych
odvetvi (tabul’ka dodavok) aich pouzitie v medzispotrebe alebo kone¢nom pouziti (tabulka
pouzitia). Z tabuliek sa d4 vycitat’ nakladova Struktira produkcie odvetvi. Tabulky samotné
obsahuju len priame vstupy apouzitie produktov. Pre zhodnotenie narodohospodarskych
dopadov vybranych aktivit, v tomto pripade osobnej lodnej dopravy, je potrebné preskimat’ aj
nepriame dopady na iné odvetvia, ktoré¢ vyplyvaji zo vzajomnych vézieb medzi nimi. Z tabuliek
dodavok a pouzitia boli zostrojené symetrické input - output tabulky (IOT) (podrobnejsie vid’
priloha 1, ¢ast B). Z nich bol vytvoreny input - output model, ktory pri odhadoch efektov
kone¢ného dopytu na dalSie ekonomické premenné vychadza z komplexnych vizieb medzi
odvetviami (podrobnejsie vid’ priloha 1, ¢ast’ C).

Doprava ako takd predstavuje vyznamny segment narodného hospodarstva, pretoze
umoziiuje prepojit ekonomické aktivity podnikatel'skych subjektov, ako aj koneénych
spotrebitelov (jednotlivcov, domadacnosti, verejni spravu). V roku 2015 malo celé odvetvie
dopravy 4,26 % podiel na celkovej produkcii slovenskej ekonomiky. V doprave sa v tomto roku
vytvorilo 5,3 % hrubej pridanej hodnoty a zamestnanych v nej bolo takmer 100 tisic I'udi, t.j. 4,22
% celkového poctu zamestnancov.

Vyrazne dominantné postavenie v rdmci dopravy mala pozemna doprava vratane dopravy
potrubim. Vo vSetkych ukazovateloch (produkcia, pridana hodnota, zamestnanost’) bol podiel
v ramci dopravy viac ako 97 %. Vodna doprava (osobna aj nadkladnd) spolu predstavovala 0,6 %
produkcie a hrubej pridanej hodnoty odvetvia dopravy. Osobna lodnd doprava sa na celkovych
trzbach odvetvia dopravy podielala 0,1 %, apodobne to bolo aj pri pridanej hodnote
a zamestnanosti. V roku 2015 bolo v osobnej lodnej doprave zamestnanych 90 l'udi, v lodnej
nakladnej doprave 333 T'udi. Na jeden milion produkcie v osobnej lodnej doprave tak v priemere
pripadalo 13 T'udi. V nakladne lodnej doprave to bolo 8 l'udi.

Tabul’ka 21: Hodnoty produkcie, pridanej hodnoty azamestnanosti v jednotlivych typoch
dopravy na Slovensku, mil. eur, rok 2015

CPA a Nazov Produkcia Pridana Zamestnanost’ Produkcia Pridana Zamestnanost’
hodnota hodnota
(mil. eur) (% z
dopravy
spolu)
49 Pozemna dop’rava a 7 752,49 3 684,89 94 055 97,2 % 97.6 % 98,3 %
doprava potrubim
501+503 Vodna’ 6,98 327 90 0,1 % 0,1 % 0,1 %
doprava osobna
502+504 Vodna 40,12 17,08 333 0,5 % 0,5 % 0,3 %

doprava nakladna
511 Letecka doprava
osobna

512 Letecka doprava
nakladna

101,24

71,54

33,87

37,36

607

564

1,3 %

0,9 %

0,9 %

1,0 %

0,6 %

0,6 %
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Doprava SPOLU 7 972,37 3 776,47 95 649 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Doprava spolu ako
podiel na celom
narodnom
hospodarstve v %

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

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

Tabul’ka 22: Medzispotreba a konecné pouzitie produkcie vodnej dopravy a vedl'ajSich ¢innosti
v doprave, mil. eur, rok 2015

CPA a Nazov Medzispotreba Kone¢né pouZitie spolu SPOLU
(pouzitie ako vstup vo vyrobe)

Domica Dovoz Spolu Domica Dovoz Spolu

produkcia produkcia
501+503 Vodna doprava 0,62 1,67 2,30 6,36 1721 23,57 25,86
osobna
PRl VO A D 575 3180 37.64 34,38 052 3489 72,53
nakladna
5222 Vedrajsie Cinnosti vo 13,58 0,11 13,69 0,40 0,00 0,40 14,09
vodnej doprave
52 ost. Skladové a ost.
vedPajgie tinnosti 2 179,24 17,50 219674 143331 0,00 143331 363006

v doprave

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

Dopyt po produkeii jednotlivych odvetvi méze pochadzat’ od ostatnych firiem, ktoré ju
pouzivaju ako vstup vo vyrobnom procese. Tato Cast’ je v input - output tabulkach zachytena
v tabul’ke medzispotreby a neskor slizi ako zdroj pre vypocet komplexnych vézieb v ekonomike.
Zvysna Cast’ produkcie je urcena na uspokojenie kone¢né¢ho dopytu. Pre osobnt lodna dopravu je
typické pouzitie v kone¢nom dopyte. Az 91 % celkovej produkcie (domacej a dovezenej) osobnej
lodnej dopravy slazi na uspokojenie konecného dopytu. Kone¢ny dopyt po produkcii osobnej
lodnej dopravy vroku 2015 predstavoval 6,36 mil. eur, ztoho 2,47 mil. eur bola kone¢na
spotreba domacnosti.

Nakladna lodna doprava mala int Struktaru pouzitia, priCom viac ako polovica celkove;j
domadcej a dovezenej produkcie sluzila ako vstup v inych odvetviach ekonomiky. VedlajSie
¢innosti vo vodnej doprave si odvetvim, ktoré tvori vyznamny vstup vo vodnej doprave a inych
¢innostiach v ekonomike. Az 97 % dopytu po produkcii tohto odvetvia pochadzalo
z medzispotreby.

TabulPka 23: Struktira koneného pouZitia vo vodnej doprave a vedlajsich G&innostiach
suvisiacich s dopravou, mil. eur, rok 2015

CPA a Nazov Konecna Konecna Tvorba Vyvoz Konecna
spotreba spotreba hrub. spotreba
domacnosti verejnej kapitalu dom.
spravy
domaca produkcia dovoz
501+503 Vodna doprava osobna 2 468 0 0 3 888 17 210
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502+504 Vodna doprava nakladna 75 0 864 33 437 517
oo sxi . Xs . .

5222 VedPajSie cinnosti vo vodnej 0 0 0 400 0

doprave

52 Ost. skladové a ost. vedPajsie ¢innosti v 0 1291 537 0 141 774 0

doprave

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

Velka cast’ konecného dopytu po nakladnej lodnej doprave pochadzala v roku 2015
z exportu do zahranic¢ia. NajdolezitejSim zdrojom konec¢ného dopytu po skladovych a vedl'ajSich
¢innostiach v doprave predstavoval export a konecnd spotreba verejnej spravy. Treba vSak
podotknut, ze aj pri tomto odvetvi plati, ze hlavny zdroj dopytu po ich produkcii pochadza
z medzispotreby, ked’ze sa jedna o odvetvie, ktoré¢ je vyznamnym komplementom pre fungovanie
dopravy a ostatné ¢innosti, ktoré s iou suvisia.

Pri odhade narodohospodarskych efektov sa vychadzalo z medziodvetvovych tokov
medziproduktov v slovenskej ekonomike vroku 2015. Pre porovnanie efektov konecného
pouzitia su uvadzané multiplikatory, okrem osobnej a nakladnej lodnej dopravy aj pre pozemnil
dopravu a dopravu potrubim, vedl'ajSie ¢innosti vo vodnej doprave a ostatné skladové a vedlajsSie
¢innosti v doprave.

Tabulka 24: Multiplikatory produkcie, pridanej hodnoty a zamestnanosti v pozemnej, vodnej
doprave a vedlaj$ich ¢innostiach v doprave, mil. eur, rok 2015

Multiplikator Multiplikator Multiplikator Multiplikator
produkcie s domacej pridanej hodnoty zamestnanosti
dovozom produkcie (pre 1 mil. eur)
49 Pozemna dop,rava a 2,22 1,63 0,75 20
doprava potrubim
501+5(}3 Vodna doprava 223 1.44 0,65 18
osobna
592+504 'Vodna doprava 2,33 1,75 0,75 17
nakladna
5222 Yedl ajSie ¢innosti vo 2,57 1,79 0.67 32
vodnej doprave
52 Os?.wsklvz-ldove a ost. 2.4 1,79 0.81 18

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

Multiplikdtor produkcie s dovozom udava, aki doméacu produkciu a dovoz generuje
priamo a nepriamo kone¢ny dopyt po produkcii prislusného odvetvia v hodnote 1. mil. eur. Pre
osobnu lodnu dopravu ma tento ukazovatel’ hodnotu 2,23, ¢o znamend, Ze kone¢ny dopyt po
osobnej lodnej doprave v hodnote 1. mil. eur generuje domacu aj dovezenu produkciu v hodnote
2,23 mil. eur. Relativne vysoky multiplikator produkcie s dovozom maju vedl'ajSie ¢innosti vo
vodnej doprave, ato 2,57. Z pohl'adu slovenského hospodarstva je ddlezitejsi multiplikator
domacej produkcie, ktory udava, aku produkciu na Slovensku generuje koneény dopyt po jednej
jednotke produkcie prislusného odvetvia. V osobnej lodnej doprave je multiplikator
produkcie pre domacu produkciu 1,44, ¢o znamend, Ze konecné pouZitie osobnej lodnej
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dopravy v hodnote 1 mil. eur generuje priamo a nepriamo v celom narodnom hospodarstve
produkciu v hodnote 1,44 mil. eur. Tento multiplikator je mensi ako multiplikatory pre iné typy
dopravy arelativne maly aj v porovnani sinymi odvetviami. Tato skutoCnost’ stvisi najmi
s objemom a Struktirou vstupov, medzispotrebou, v tomto odvetvi. V porovnani s viacerymi
inymi odvetviami sa jednd o také, ktoré je menej narocné na vstupy. Medzi hlavné odvetvia,
v ktorych konecny dopyt po osobnej lodnej doprave generuje efekty patria: skladové a ostatné
vedlajSie Cinnosti v doprave; koks a rafinérske ropné produkty; vedlajSie ¢innosti vo vodnej
doprave; pravne a uctovnicke sluzby; elektricka energia, plyn, para a studeny vzduch; prendjom
a lizing; administrativne, pomocné kancelarske a iné obchodné pomocné sluzby; pozemna
doprava a doprava potrubim.

Multiplikator pridanej hodnoty pre osobnu lodnu dopravu je 0,65, to znamena, Ze
kone¢ny dopyt v hodnote 1 mil. eur po osobnej lodnej doprave generuje na Slovensku
priamo a nepriamo 650 tis. eur. ZvysSok do 1 mil. eur predstavuje priamy alebo nepriamy dovoz
na Slovensku. Kone¢ny dopyt po osobnej lodnej doprave v hodnote 1 mil. eur generoval v roku
2015 na Slovensku 18 pracovnych miest. Z ¢innosti, ktoré stvisia s vodnou dopravou mali
najvyssi multiplikdtor zamestnanosti vedlajSie Cinnosti vo vodnej doprave, v ktorych mal
hodnotu 32.

Tabulka 25: Efekty kone¢ného dopytu na produkciu, pridani hodnotu a zamestnanost vo
vodnej doprave a vedlajSich ¢innostiach v doprave, rok 2015

Efekty na Efekty na pridand Efekty na zamestnanost’
produkciu (mil. hodnotu (mil. EUR) (pocet zamestnancov)
EUR)
49 Pozemna dop,rava a 6 650.4 30367 80 103
doprava potrubim
501+5(}3 Vodna doprava 9.1 4.1 117
osobna
5(}2+504’V0dna doprava 60.2 25.8 600
nakladna
5222 Yedl ajSie ¢innosti vo 0.7 0.3 13
vodnej doprave
52 ost. Skladové a ost.
vedlajSie ¢innosti v doprave 25715 11554 26224

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

V tabul'ke 25 su uvedené celkové generované efekty na produkciu, pridani hodnotu
a zamestnanost’. Osobna lodné doprava tak priamo a nepriamo generovala produkciu v celom
narodnom hospodarstve v hodnote 9,1 mil. eur, pridani hodnotu 4,1 mil. eur a zamestnanost’ pre
117 T'udi. Z dopravy, resp. z ¢innosti suvisiacich s dopravou generovali najvyssie efekty pozemna
doprava a doprava potrubim a skladové a ostatné vedlajSie Cinnosti v doprave.

Nérodohospodarske efekty generované dodatocnym konecnym dopytom po osobnej
lodnej doprave st o nieco nizsie ako pri pozemnej doprave, a to tak pri multiplikdtore domace;j
produkcie, ako aj pri generovanej pridanej hodnote a zamestnanosti. Tieto hodnoty st vSak
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zalozené na existujucich vézbach medzi odvetviami (rok 2015). Pri modelovani efektov osobnej
lodnej dopravy do buducna by sa musel prijat’ cely rad d’alSich predpokladov, a zohl'adnit’ viaceré
makroekonomické suvislosti, ktoré st nad ramec skiimania.

7.4.2. DalSie spolotensko-environmentalno-ekonomické dopady

Mozno identifikovat’ aj cely rad d’alSich potencialnych sprievodnych efektov, ktoré je

vSak v sucasnosti eSte problematické kvantifikovat’. Takymi su napriklad:

Efekty pre miestnu ekonomiku:

Stimul pre rozvoj maloobchodnej Cinnosti a sluzieb v mieste pristavisk. Je pravdepodobné,
7e prevadzka pristavisk pritiahne zhluky maloobchodnych prevadzok, stravovacich sluzieb
a d’alSich sluzieb.

Zhodnotenie nehnutelnosti v blizkosti a dosahu lodnych liniek.

Generovanie dopytu aj po rekreacnych, vyletnych a eventovych plavbach, ktoré uz mozno
realizovat’ za komerc¢ne atraktivnych podmienok.

Prinos pre dva vyznamné Sportovo - rekreané aredly v dosahu lodnych liniek. V tychto
arealoch, v Samorine - Cilistove a Cunove, pravidelne prebiehajii $portové & $portovo-
rekreacné aktivity s celostatnym aj medzinarodnym dosahom, navySe sluzia aj na bezné
Sportovo - relaxacné aktivity pre verejnost. Ponuka sa moznost' koordinacie aktivit
s prevadzkovatelom vodnej dopravy. Pri vyznamnejSich podujatiach by bolo mozné
upravit’ cestovné poriadky podla potrieb tychto podujati (preteky vo vodnych S$portoch,
Sampionaty v triatlone, atletické preteky, dostihy, masové Sportovo-zabavné podujatia, aj
umelecké podujatia). NavySe, prevadzkovatelia tychto aredlov by mohli participovat’ na
podpore a zabezpeceni lodného spojenia, kedZe ide o zrejmy prinos pre obe strany
(plavebntl spolocnost’ aj prevadzkovatelov takychto Sportovo - relaxanych ¢i kultirnych
zariadeni).

Efekty pre Zivotné prostredie:

Vodné cesty neuberaju z priestoru. Vystavba pozemnej dopravnej infrastruktiry vzdy
prinaSa trvalé zaberanie priestoru, ktory mohol byt vyuzity inak (vznikaji naklady
obetovanych prilezitosti). Pri vyuziti rieky sa vyuZziva priestor prirodou uz dany, bez
konfliktov s inym vyuzitim priestoru.

Po vytvoreni prislusnej infrastruktiry je mozné vyuzivat iné paliva, napr. LNG. Ziada si to
upravu plavidiel anapr. aj preSkolenie persondlu, je to vSak realizovate'na opcia.
Vyznamne tym klesne emisna naro¢nost’.

Nemozno vyluc¢it obmedzovanie vstupu emisne narocnejSim automobilom do centier
véacSich miest aj v SR (ako je to uz v niektorych eurdpskych velkomestach bezné); dokonca
to mozno perspektivne vnimat’ ako nevyhnutnu a Ziaducu zmenu. Vtedy osobnd lodna
doprava priamo do centra hlavného mesta nadobudne na vyzname a stane sa eSte
prijatelnejSou ndhradou za ¢ast’ automobilov.

Podl'a kvantifikécii v pripadovej $tadii pre Budapest ma takto rieSend doprava prinos
v zniZeni hlu¢nosti.
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Mozno zhrnut, ze relativna ekologicka vyhodnost’ syst¢ému pravidelnej osobnej lodnej
dopravy v strednodobom a dlhodobom horizonte narasta.
Efekty pre udrzbu dopravnej infrastruktury:

e Udrzba vodnej cesty je menej nakladnd ako vystavba a Gidrzba pozemnych ciest. Kym
s rastom zataZenia pozemnych ciest narasta ich opotrebenie a rastu naklady na ich udrzbu,
narast zatazenia vodnej cesty (ak je na nej vol'né kapacita, ¢o na predmetnom useku Dunaja
je), neznamena ani vyssie opotrebenie rieky ani vyrazne vysSie néklady na jej udrzbu. Pre
udrzbu je v podstate irelevantné, ak sa na nej realizuje dodatocna doprava.

Efekty pre kvalitu Zivota:
Aj vysSie uvedené argumenty ovplyviiuju kvalitu Zivota, pontikaju sa tu vSak d’alSie dva:

e Usetreny Cas, ktory by cestujuci nestravili v dopravnych koldnach na cestach. Predpoklada
sa, ze k Gspore Casu dochddza iba na zakladnej trase, a to v dopravnych $pickach, mimo
nich (ani cez vikendy ¢i dni pracovného pokoja) k ¢asovej uspore nedochadza.
V dopravnych Spickéach sa pritom zrealizuje asi 80 % celkového objemu prepravy osob.
Priemerna ¢asova tspora sa odhaduje na 20 min. na kazdu jazdu v Spicke (berie sa do
uvahy doba jazdy v Spicke individudlnou automobilovou dopravou verzus lod’'ou). Ak
kazdy cestujici uSetri na jednotlivej plavbe v priemere 20 minat, potom napr. pri
hypotetickych 1000 osobach denne vyuzivajucich tento mdéd dopravy by to znamenalo
celkovo usporenych 101 tis. hodin ro¢ne. Osoba vyuZzivajuca kaZzdodenne vodni dopravu
(¢o je krajny pripad) by ro¢ne uSetrila priblizne 100 hodin, t. j. priblizne 4,2 dna.

e K asove] uspore mozno pripocitat’ skuto€nost, ze cestovanie lod’ou je prijemnejSie
aumoznuje aj vyuzit c¢as straveny cestovanim. Popri premiestneni cestujiceho
z vychodiskového do cielového bodu prinasa isti formu zazitku ¢i relaxu. Ide o vysSiu
kultaru cestovania.

e Podpora rekreacnych ¢innosti kombinaciou existujiicej cyklotrasy pri Dunaji a osobnej
lodnej dopravy.

VIII. ZHODNOTENIE MOZNOSTI ZRIADENIA NARODNEHO DOPRAVCU
VO VNUTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVE V SLOVENSKEJ
REPUBLIKE

8.1. Doplitujice navrhy a odporucania

Na tomto mieste prinaSame subor dopliiujicich navrhov a odporacani, ktoré vzisli
z pripravy tohto matridlu, nemaju vSak relevanciu hlavnych zaverov uvedenych vyssie:
1) Pri realizdcii marketingovej kampane je vhodné zdoraznit' aj ndklady individualnej
dopravy. Z tdajov ziskanych prieskumom pre ucely tejto Stidie vyplynulo, ze takéto
naklady su cestujucimi podcenované.
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2)  Prirozhodovani o rozsirovani kapacity dopravnych modov v regione je vyber obmedzeny:

e Vdanom regione vzhladom na charakter Zeleznicnej trate (jednokolajova trat

Bratislava - Komdarno) ajej vytazenost nie je mozné zvySovat frekvenciu
dopravnych spojeni.

e C(estna siet’ je pretazena do takej miery, ze dodato¢na autobusovd preprava
nepredstavuje rieSenie.

e Zpohladu krytia casti ndkladov verejnym sektorom moze vychadzat podpora
autobusov ako vyhodnejsia pre verejny sektor (podl'a udajov poskytnutych BSK), je
vSak otazne, nakol’ko je skutoCnou alternativou pri pretazenosti ciest.

3) Nemozno ignorovat’ skutoCnost, Ze v Case pripravy materidlu prebieha aj vystavba
rychlostnej komunikécie R7 a D4, ktora sa dotyka rovnakého regiénu. Predpoklada sa, ze
po prvotnom zmierneny pretaZenia ciest v regione to prinesie rast indukovaného dopytu®
po individualnej preprave a po nejakom case sa bude problém zahltenych ciest opakovat'.
Preto uvahy nad inymi mdédmi dopravy zostavaju opodstatnené.

4) Pripadnd podpora realizicie takéhoto nového sposobu dopravy neznamend len Cisty
dodato¢ny naklad pre verejnu spravu. Je s tym spojend moznost’ preskupenia vydavkov
verejnej spravy. Mysli sa tym preskupenie vydavkov na udrzbu dopravnej infrastruktury,
¢i dotécii pre jednotlivé spdsoby dopravy.

5) Nie je nevyhnutné v zime zasadne redukovat’ rozsah vykonov. Je to potrebné jedine pri
tzv. adochodoch alebo inych extrémnych situaciach. Inak preprava osob lod’ami nemusi
byt zésadne obmedzend. Je vSak pravda, Ze zimnd plavebna prevadzka moéze byt
cestujicimi vnimana ako menej atraktivna. Cisto , technicky* v§ak zimnu plavbu dokonca
mozno propagovat ako vyhodnl, umoziuje vyhnut sa problémom s poladovicou,
snehom na cestach a typickymi zimnymi nehodami. Rieka je v zime dokonca castejSie
prejazdna a predvidatelnejSia ako pozemnad komunikéicia. Cadochody na Dunaji su
predvidatelné na dni dopredu, ale stav pozemnych ciest nie. Takze v zime moze klesnut’
pocet cestujiicich, ale nemusi to byt vyrazny pokles (v Stadii predpokladame
mimosezonny pokles vykonov na 60 % Urovne v sezéne, existuje potencial zvysit tito
hodnotu, napr. informa¢nou kamparou).

6) Zo stadii, ktoré boli, resp. su rieSené pre zriadenie prevadzkovatela osobnej lodnej
dopravy vychadzaju iné odhady poctu cestujucich v podobne nastavenom systéme
osobnej lodnej dopravy vrovnakom regiéne (s podstatne vyS§Simi odhadovanymi
poc¢tami). Dostupné alternativne odhady sa zakladaji na pozitivnych odpovediach
respondentov v prieskumoch, avSak tu sa nepredpokladd, Ze pocet osdb vyjadrujucich
pozitivny postoj k lodnej doprave v prieskume je v stilade s poc¢tom tych, ktori redlne

3% K problému indukovaného dopytu pri budovani ciest pozri napr. https://www.wired.com/2014/06/wuwt-traffic-
induced-demand/
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vyuziju tito moznost’. Tu je pouzity metodicky odliSny, naro¢nejsi spdsob odhadu, ktory

je podrobne vysvetleny v kapitole VII a v prilohe 1.

7)  Pri predlzovani pohl'adu na dlhodobejsi horizont narastd relativha vyhodnost’ osobnej
lodnej dopravy. Napriklad aj preto, lebo dostupnost’ centralnych casti hlavného mesta sa
bude zrejme zhorSovat’ a naklady individualnej dopravy budu narastat’ (obmedzenia pre
vstup, parkovné...). Atraktivnost plavby priamo do centralnych casti mesta tak moze
narastat’.

8) Poznamky k odhadu nakladov a vynosov: Niektoré podnikovo-hospodarske parametre
prevadzkovania su odhadnuté skoér konzervativne, so zamerom nevykreslit prehnane
optimisticky obraz. Parametre nékladov avynosov mdzu byt priaznivejSie uz
v kratkodobom, ale hlavne strednodobom horizonte z tychto dovodov:

e Pocet prepravenych osob nemusi stagnovat, modze rast. Opakovana marketingova
kampani by mala spdsobit’ posun vo vnimani dostupnych spdsobov dopravy, so
Sancou dosiahnut' rast poctu prepravenych cestujucich. V naSich vypoctoch
konzervativne pracujeme s rovnakym poctom cestujucich v prvych rokoch, Sanca pre
rast tu vsak je.

e Néklady sa mézu znizit, resp. rozlozit na dalSie zainteresované subjekty (na
samospravu ¢i podniky benefitujuce z pritomnosti lodného spojenia). To sa mdze
prejavit’ v znaSani ndkladov na vyuZitie pristavisk, nakladov na marketing, ale napr.
aj vySSimi poctami cestujicich, ak sa napr. samosprava a benefitujice podniky
pricinia o lepSiu  dostupnost’  a atraktivitu pristavisk (parkovanie, sluZzby
v pristaviskach, kyvadlova doprava k pristaviskam) alebo prispeji k lepSej
informovanosti verejnosti.

9) Po ziskani empirickych tdajov zredlnej prevadzky moZno pristipit’ k racionalizécii
cestovného harmonogramu a zniZeniu ndkladov. Ide hlavne o néklady na paliva. Ak sa
napr. takouto racionalizaciou podari vylucit Stvrtinu najmenej vytaZenych liniek bez
vyznamnejSieho poklesu poctu cestujucich, celkové ndklady klesnu o 7,6 % az 8,6 %
(podl'a variantu ndkladov). Hospodarske vysledky by sa vtakom pripade upravili
nasledovne:

Tabulka 26: Zmena HV pri racionalizacii spojov

Plny rozsah spojov Vynechanie §tvrtiny najmenej
vytaZenych spojov (bez vyznamnej
straty poctu cestujucich)

Hospodarsky vysledok (pri vyssej -4 mil. eur -3,7 mil. eur
hladine nakladov, verzia diesel,

naklady s odpismi)

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

hladine nakladov, verzia diesel -

elektrina, naklady bez odpisov)

Naklady na cestujuceho (pri vyssej 10,4 eur (v tom dotacia 8,9 eur) 9,6 eur (v tom dotacia 8,1 eur)
hladine nakladov)
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Néklady na cestujuceho (pri nizsej 7,9 eur (v tom dotacia 6,4 eur) 7,2 (v tom dotacia 5,7 eur)
hladine nékladov)

10) Pre doplnenie vynosov by mohla prebiehat” doplnkova ¢innost’ v podobe poskytovania
lodi za thradu na zmluvni plavbu mimo cestovného poriadku (vo vytazenosti lodi
existuje urcita rezerva hlavne v ¢asoch mimo dopravnej Spicky), vyletni plavbu; dalej
napr. predaj obCerstvenia pocas plavby a pod. Tieto doplnkové aktivity nie su predmetom
posudzovania v tejto Stadii.

11) Existuje riziko prehnaného optimizmu pri pociatocnom napore cestujucich (skusenost’
z Budapesti). Pociatocny zdujem o vyskuSanie nového spdosobu dopravy moéze priniest
vysoké poCty pasazierov v prvom roku (prvych mesiacoch) s naslednym padom na
vyrazne nizSie hodnoty. Takisto na zaklade tychto skusenosti treba pocitat’ s vyraznymi
sezonnymi vykyvmi napriek tomu, Ze navrhovany sposob plavby (typ plavidla) nie je
citlivy na sezonne podmienky.

12) V casti 8.2. sa medzi podmienkami variantu 2 spominajui dve potrebné upravy v pravnom
ramci. Tu ich konkretizujeme: Je potrebné zakotvit moznost nakupu vykonov vo
verejnom zaujme v osobnej lodnej doprave. ZVP neobsahuje ustanovenia o zmluvach o
vykonoch vo verejnom zaujme, tak ako napriklad zdkon o cestnej doprave (ZCD) alebo
zdkon o doprave na drdhach (ZDD). Preto de lege ferenda navrhujeme nasledujice
alternativy pravnej Gpravy:

a) minimalny model: zahrnutie vodnej dopravy do pravnej Gpravy autobusovej Upravy
(ZCD) s tym, Ze ZVP upravuje podmienky plavby ako takej a na zmluvy o vykonoch
Vo verejnom zaujme sa mutatis mutandis budu vztahovat’ ustanovenia ZCD.

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

c) reformny model: vynatie vSetkych ustanoveni ZCD a ZDD tykajucich sa dopravnej
obsluZnosti a vytvorenie spoloéného zakona o integrovanej obsluZnosti Gzemia, ktory
bude zahfnat’ Gpravu obsluznosti izemia vSetkymi moznymi modmi dopravy.

13) Udaje zverejnené MDaV SR umoziiuju porovnat niektoré Statistiky tykajuce sa
vnutrozemskej vodnej dopravy s ostatnymi formami dopravy. Prvym ukazovatelom st
vydavky na udrzbu.

Tabulka 27: Vydavky na udrzbu dopravnej infrastruktury v jednotlivych rokoch a v mil. EUR
(celkom)

1995 2000 2005 2010 2014 2015 2016

Cestna infrastruktira 66,6 100,3 174,7 203,6 181,2 201,0 215,0
Zelezni¢na infrastruktira 7,9 9.6 12,4 6,9 7,5 10,5 9,5
Vnutrozemské vodné cesty 2,1 2,1 3,7 9,3 3,7 0,3

Zdroj: Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky
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Pre priblizné porovnanie je zvoleny prepocet vydavkov na jeden kilometer vodnej cesty,
v zelezni¢nej doprave v priemere troch poslednych zverejnenych rokov na trovni 2,53 tis.
EUR na kilometer Zeleznice. Vydavky na udrzbu kilometra cestného mixu postupne rastli,
tak ako sa zvySoval na cestnej infrastruktire podiel rychlostnych ciest a dialnic. Za
posledné 3 zverejnené roky dosahovali vydavky na udrzbu kilometra cestného mixu
v priemere 11,06 tis. eur. Vydavky na udrzbu kilometra vodnej cesty st volatilné.
V priemere si porovnatelné alebo vysSie ako pri udrzbe cestného mixu. Treba si ale
uvedomit’, Ze cestny mix obsahuje dial'nice, rychlostné cesty a cesty 1., II. a III. triedy.

Tabulka 28: Vydavky na udrzbu dopravnej infrastruktury v jednotlivych rokoch a v tis. EUR

na 1 km
1995 2000 2005 2010 2014 2015 2016
Cestna infrastruktura vetky druhy 3,73 5,65 9,81 11,32 10,09 11,15 11,92
spolu)
Zelezni¢na infrastruktira 2,16 2,62 3,39 1,90 2,07 2,90 2,62
Vniitrozemské vodné cesty 8,37 8,37 14,75 40,75 16,21 1,31

Zdroj: Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky plus vlastné spracovanie

Tabulka 29: Specifikované niklady na Gdrzbu pre okres Dunajska Streda v EUR

2013 2014 2015 2016 2017
Naklady Spravy a udrzby ciest 15 361 251 10 542 442 11 930 513 14 030 320 16 435 880
Trnavského samospravneho
kraja
Naklady na km 9,65 6,62 7,49 8,81 10,32
Naiklady na okres DS 4 669 732 3204 842 3 626 808 4265137 4996 413
Niklady SSC - IVSC 600 355 600 355 600 355 600 355 600 355
BRATISLAVA
Niklady na km 20,12 12,25 13,53 11,67 14,45
Niklady na okres DS 1008 779 613 912 678 055 584 802 724 330
Niklady spolu okres DS 5678 511 3818 754 4 304 862 4 849 939 5720 743

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

spracovanie

Preto boli blizSie roz¢lenené vydavky na udrzbu ciest v okrese Dunajska Streda. Ked'ze
v dunajskostredskom okrese st cesty I. triedy v sprave Slovenskej spravy ciest a cesty II.
alll. triedy vrézii Trnavského samospravneho kraja, vydavky Trnavského
samospravneho kraja na udrzbu su stotoznené s uctovnymi ndkladmi poverenej institucie,
Spravy a udrzby ciest Trnavského samospravneho kraja. Vydavky na udrzbu v
Trnavskom samospravnom kraji su prepoéitané proporéne k dizke ciest v
dunajskostredskom okrese. Rovnako sa postupovalo pri vydavkoch SSC, néklady SSC -
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IVSC BRATISLAVA su prepocitané podla podielu ciest 1. triedy v okrese Dunajska
Streda.

Pre porovnanie sa podl'a priemernych vydavkov z tabulky 29 vy¢islili aj hypotetické
naklady na udrzbu 45 km vodnej cesty v okrese Dunajska Streda.

Tabul’ka 30: Vydavky na udrzbu 45 km vodnej cesty v EUR
2000 2005 2010 2014 2015 2016

Niklady na udrzbu 45 km vodnej 376 719 376719 663 743 1833918 729623 59 159
cesty

Zdroj: Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky plus vlastné spracovanie

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

Tabul’ka 31: Obstaranie dlhodobého hmotného majetku v mil. EUR
1995 2000 2005 2010 2014 2015 2016

Zelezni¢na infrastruktira 53,30 159,80 273,40 323,50 276,20 295,50 131,60
Cestna infrastruktira 227,30 360,00 342,10 360,50 550,10 1133,80 745,60
Vnitrozemské vodné cesty 1,20 0,90 2,90 0,70 0,30 0,10 0,10

Zdroj: Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky

15) Udaje zverejnené Ministerstvom dopravy a vystavby SR preukazuji v tabulke 32, Ze za
roky 2014-2016 boli dotacie na mestski hromadnti dopravu (MHD), autobusovt dopravu
bez MHD a zelezni¢nli osobni dopravu v priemere 476 mil. eur. Za tieto 3 roky sa
dotovala MHD v objeme takmer 89 mil. eur, autobusova doprava bez MHD 139 mil. eur a
Zelezni¢nd v priemere vyse 746 mil. eur.

Tabul’ka 32: Dotacie jednotlivym typom prepravy osob v mil. EUR (celkom)

1995 2000 2005 2010 2014 2015 2016

Mestska hromadna doprava 21,2 41,9 78,5 87,5 89,7 88,7 88,0
Autobusova doprava bez MHD 26,5 37,8 99,8 110,5 140,6 136,6 140,1
Zelezni¢na osobna doprava 161,6 116,6 228,1 205,3 265,4 2339 247,1
Dotacie do dopravy spolu 209,3 196,3 406,4 403,3 495,7 459,2 475,2

Zdroj: Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky
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Graf 2: Podiel dotacii jednotlivym typom prepravy oséb v %
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Zdroj: Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky a vlastné spracovanie

16)

17)

Trend v dotacnej politike prepravy osob dokresl'uje graf 2, ktory jasne zndzoriiuje ako sa
dotacie v Case diverzifikuji. Kym v roku 1995 §lo viac ako 77 % dotécii do Zelezni¢nej
prepravy osob, v roku 2015 to uz bolo len takmer 51 %, pri¢om postupom od roku 2005 si
druhé miesto upeviovala autobusova preprava osdéb bez MHD (29,5 % v roku 2015) pred
samotnou mestskou hromadnou dopravou (18,5 % v roku 2015). Existuje teda priestor na
dotovanie prepravy osdb aj po vodnej ceste, Co by len prispelo k sucasnej diverzifikacii
zdrojov.

Vo vypoctoch sa pracovalo s predstavou, ze moznost’ cestovania lod’ou pritiahne Cast’
cestujucich, ktori povodne cestovali inym spdsobom. Novy dopravny mod v podobe lodi
vSak modze vytvorit' dodatony dopyt po cestovani. MoZe pritiahnut’ takych, ktori inym
spdsobom necestovali (cestovanie lod'ou ako travenie volného casu, turizmus, vylety,
rekreacna plavba). Vodna doprava takyto potencial ma. Tento dodatocny dopyt sa tazko
vopred odhaduje. Kazdy takyto cestujuci je potom eSte ,,navyse k poctom odhadnutym
modelovym prepoctom uvedenym v kapitole 7.3.

Vyhody anevyhody variant 1 a variantu 2 prinaSa nasledovny prehlad. Silné a slabé
stranky st tu chdpané z pozicie verejného sektora (niekedy silna stranka z pozicie Statu
moze byt slabou strankou z pohl'adu napr. sukromného prevadzkovatel’a).

Tabulka 33: SWOT analyza pre variant 1 (zriad'ovanie dopravcu ako nového podniku)

Silné stranky / vyhody Slabé stranky / nevyhody
e Priamo v kompetencii Statu e Potreba zabezpecit’ zdroje na vstupné investiéné vydavky
ako zriad’ovatel’a). (eurofondy / Statny rozpocet) vo vyske zhruba 11,3 mil.
e Manazment a rozvoj eur.
v rukach zriad’ovatel’a. e Tazko udrzatelny model pri predpokladanom zapornom
e (Garantovana prevadzka hospodarskom vysledku. Zrejma odkazanost’ na
sluzby bez potreby hl'adania vykryvanie strat.
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prevadzkovatela a dohody
S nim.

Nutnost’ realizacie marketingu na naklady sStatneho
subjektu (hoci je tu moznost participacie d’alSich
subjektov).

Potreba zabezpecenia celého procesu zriad’ovania

a prevadzkovania (obstaravanie plavidiel a d’alSieho
majetku, zabezpecovanie pracovnych sil, zriad’ovanie
podniku a jeho sidla, zriad’ovanie dispecingu, opravy
a udrzba, a mnohé d’alsie....

Prilezitosti

Ohrozenia

e Moznost flexibilnejsicho
rozhodovania.

e Moznost pripravy rozsirenia
na d’alSie regiony,
strategické planovanie
v rukéch Statu.

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

Celé riziko znasa stat ako zriad’ovatel’ a prevadzkovatel’.
Podrl'a odhadov podnikovohospodarskych parametrov st
rizik4 znacné.

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

Tabul’ka 34: SWOT analyza pre variant 2 (poverenie existujuceho podniku vykonom funkcie

dopravcu).

Silné stranky / vyhody

Slabé stranky / nevyhody

Realizovatelnost’ v pripade ocakavane;j
finan¢nej nerentability, ak sa zadefinuje ako
verejny zaujem.

Moznost’ realizacie v sulade s pravidlami
spolo¢ného trhu EU, bez vaznych deformacii
ekonomického prostredia.

Rozlozitel'nost’ rizika medzi verejny

a sikromny sektor (Dotacia ,,na linku* -
vécsie riziko pre verejny sektor. Dotécia ,,na
listok* — vacsie riziko pre prevadzkovatel'a).
Problémy so zabezpecenim posadok znasa
budtci prevadzkovatel.

Zabezpecenie vstupnej investicie ma na
starosti budtci prevadzkovatel’, nie Stat.
Marketing je rieSeny prevadzkovatel'om,
resp. da sa rozlozit.

Vsetky procesy zriad’ovania a prevadzky ma
na starosti prevadzkovatel’.

Maly vplyv Statu na priebeh
prevadzkovania sluzby, na manazment
osobnej lodnej dopravy.

Konkurencia v dotaciach — subjekt
verejnej spravy nema dodatocné zdroje
pre dotovanie osobnej lodnej dopravy
a vznika konflikt s inymi dotovanymi
mo6dmi dopravy.

Stat ako dotujtici subjekt — nakupca, bez
priameho vplyvu na vykonavanie

a pripravu pre d’alsi rozvoj.
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Prilezitosti Ohrozenia

Moznost’ nastavit’ podmienky tak, aby bol e Nezaujem zo strany prevadzkovatel'a
prevadzkovatel motivovany ziskavat’ (nemoznost’ nakupu sluzby).
cestujucich pre tento dopravny mod. e Motivacné zlyhania

Moznost’ koordinovanej dotacnej (prevadzkovatelovi sa za istych
politiky medzi viacerymi médmi okolnosti oplati prevadzkovat’ sluzbu
verejnej dopravy. s minimom cestujtcich).

18)

V pripade vol'by variantu 2 je vhodné nastavit' pravidld ndkupu sluzby vo verejnom

zdujme tak, aby bol prevadzkovatel motivovany ziskavat’ pre novy dopravny mdd ¢o

najviac cestujucich a vykonavat sluzbu ¢o najkvalitnejSie. Vzt'ah medzi verejnou spravou

a prevadzkovatelom by rozhodne nemal stit na automatickom preplacani strat

vypocitanych podla prevadzkovatelom vykézanych skutoénych nédkladov a vynosov.

Ako uz bolo uvadzané, k dispozicii su dva pristupy (a ich modifikacie a kombinéacie):

dotovanie linky a dotovanie cestovného listka.

— Pri dotovani linky riziko preberd hlavne verejna spradva. Za tychto okolnosti je
pravdepodobné, Ze bude mozné najst’ prevadzkovatela ochotného vykonavat tito
¢innost’ (z jeho pohladu je riziko malé). Projekt sa s vysokou pravdepodobnostou
zrealizuje, preto sa tento sposob javi ako vyhodnejsi kratkodobo , pri inicializacii
projektu. Jeho vyhodou moze byt aj to, ze Stat dopredu pozna sumu dotacie a ta je
nemenna (je tu ,,istota vySky* dotacie, v tomto zmysle je potom riziko $tatu mensie).
Problémom ale je, Ze prevadzkovatel (bez stanovenia dalSich pravidiel) nema
motivaciu maximalizovat’ kvalitu sluZzby a pocet cestujlicich. Za istych okolnosti by
dokonca bolo pre prevadzkovatel'a racionalne prevazat’ minimum cestujucich. Stat
sice vopred pozna a urcuje vysku dotacie, hrozi vSak vel'mi neefektivna prevadzka.
Proti dlhodobejSiemu vyuZivaniu takejto metdody hovori aj argument, ze ide
o doplnkovy dopravny mod.

— Pri dotovani cestovného listka nastdva opacnd situdcia: Riziko znésa predovsetkym
prevadzkovatel’. Prevadzkovatel’ je vysoko motivovany ziskavat’ cestujicich (dotécia
priamo zavisi od poctu prepravenych o0sob, predanych listkov). Tu je skor
problémom, Ze pri vel'mi tazko odhadnutelnom (a aspoii v prvych rokoch relativne
nizkom) pocte cestujicich je projekt rizikovy anemusi sa najst prevadzkovatel
ochotny prevadzkovat' sluzbu za takychto podmienok. Ak by sa taky subjekt
s ambiciami ziskat" vac§i pocet cestujucich naSiel, bolo by to idedlne rieSenie
z pohladu §tatu. Ak sa taky subjekt neprihlési, je potrebné zvazovat’ iné nastavenie
pravidiel.

Do uvahy potom prichddza kombinacia pravidiel alebo priddvanie d’alSich kritérii,

napriklad:
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a) Mozno pracovat’ s predstavou kombinacie doticie na linku a dotacie na listok,
s rozlozenim rizika medzi $tat a prevadzkovatela. Tym by dotacia mala svoju fixna
zlozku (,,na linku®), ktord by vSak nepokryvala celu predpokladani stratu
prevadzkovatela. Mala by vSak aj variabilni zlozku (,,na listok®), ktord by
motivovala k ziskavaniu cestujucich.

b) Vopred zadefinovana a dohodnuta korekcia pravidiel pri dosiahnuti stanoveného
mnozstva cestujucich. Ak prevadzkovatel' dosiahne vykonové kritérium v pocte
prepravenych oséb, moze sa mu (podla vopred dohodnutého principu) upravit
vypocet dotacie tak, aby to bolo pre neho vyhodnejSie. Napr. v inicializacnej faze
projektu sa vyuzije dotacia na linku v zaujme rozbehnutia plavieb. Ale ked’ sa podari
prevadzkovatel'ovi dosiahnut’ dohodnuté vykonové kritérium, posunie sa vaha dotacii
smerom k dotacii ,,na listok* tak, aby to bolo pre prevadzkovatel'a vyhodné a bol
motivovany dosiahnut’ tento stav ¢o najskor.

c) Stanovenie maximalnej hodnoty straty, ktorti verejnd sprava dotaciou pokryje (rocné
maximum pripustnej dotacie), ktord nedosahuje plni vysku predpokladanej straty.
Vznikéd tak pre prevadzkovatela nevyhnutnost’ ziskavania dodato¢ného prijmu
maximalizdciou poctu cestujucich.

8.2. Vyber odporucaného variantu a zdovodnenie vyberu

Pri posudzovani uvaZovanych variantov mozno najjednoznacnejSie stanovisko zaujat
k variantu 1 (zriadenie narodného dopravcu ako nového podniku). Ak vychddzame z pravnej
analyzy (Cast’ 7.2.6.), takyto podnik by musel fungovat’ v riadnom konkuren¢nom prostredi, bez
zmikc&ovania ekonomickych podmienok. Podl'a kalkul4dcie odhadovanych nakladov a vynosov by
vSak takyto podnik nebol schopny vytvarat’ pozitivny hospodarsky vysledok. Preto sa realizacia
variantu 1, pri ktorom by $tat zalozil novy podnik - narodného dopravcu, neodporuca.

Do tuvahy prichddza nezriadovanie narodného dopravcu (variant 0) alebo poverenie
existujiceho podniku vykonom takejto sluzby (verejny sektor kontrahuje vykonédvanie tejto
sluzby vo verejnom zaujme - variant 2). Tu sa odporti¢ania vetvia podl'a podmienok:

A. Ak zostane zachované status quo v stave infrastruktury, cestovnych stereotypoch ¢i
legislativnom ramci (v oblasti obstaravania sluzieb vo verejnom zaujme a v relevantnom
Operacnom programe), odporuca sa nerealizovat’ tento zamer a zostat’ pri variante 0.
Pocet cestujucich sa ukazuje ako nepresne predvidateny. Potencidlny dopyt po osobnej
lodnej doprave odhadujeme na zédklade modelovych prepoctov ako relativne nizky. Projekt
je tak vel'mi rizikovy a odkazany na vysoké dotacie v prepocte na jednu prepravenu osobu.

B. Systém pravidelnej osobnej lodnej dopravy vSak ma potencial, ak sa zmeni niekol'ko
podmienok. Pri ich splneni mozno odporudit’ realizaciu variantu 2 (verejny sektor
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moZe nakupovat’ sluzbu vo verejnom zaujme - poverit’ existujici podnik). Je mozné

pomenovat’ niekol’ko podmienok, ktoré by zvysili Sance tohto variantu:

a) Zaviest sluzbu vo verejnom zdujme pre verejnu osobnu lodnu dopravu v legislative:
potrebné je implementovat moznost ndkupu dopravnych sluzieb v osobnej lodnej
doprave vo verejnom zaujme. Okrem toho reviziou OPII je potrebné dosiahnut
moznost’ obstarania plavidiel s vyuzitim eurofondov.

b) Marketingovou kampanou dosiahnut zmenu vo vnimani dopravnych moznosti
v segmente cestujucich. Kampan prezentovat’ tak, Ze ide o dopravny méd prinédsajuci
novy uzitok - kombinujici prijatelny cas cestovania s vysSou kulturou cestovania,
vyuzitelny na relax, Sport, turistiku, ktory je vyhodny a bezpe¢ny aj v zimnom obdobi.

c) Zaclenit’ verejnii osobnu lodni dopravu do Integrovaného dopravného systému. T.j.
funkéne spojit mestski a primestskii verejni autobusovou dopravou, Zelezni¢nu
dopravu so systémom mestskej dopravy, pripadne aj s do vzdjomne prepojeného
systému trds a harmonogramu spojov, spravidla na zdklade jedného prepravného
poriadku a s jednotnym systémom predaja cestovnych listkov alebo inych prepravnych
dokladov. Umoznit tak cestujlicemu uskuto¢nit’ cestu vzajomne prepojenymi trasami a
spojmi na jeden prepravny doklad.

d) Zlepsit' dostupnost’ a vyuZitenost’ pristaviska Samorin tak, aby ho cestujuci vnimali
ako ,,vnutromestské* pristavisko (podl'a idajov namodelovanych na zaklade prieskumu
v regione). Vaznym problémom pre vnimanie cestujucimi je periférna poloha tohto
najvicsiecho mimobratislavského pristaviska (na posudzovanej trase) s diskomfortom
spojenym s prepravou do/z pristaviska a prestupom z iného dopravného prostriedku. Je
potrebné minimalizovat’ aktkol'vek casova stratu, ndklady a diskomfort stuvisiaci s
prestupom (napr. autobusy zosuladené s cestovnym poriadkom lodi, parkovanie, kryté
plochy pre cestujucich, celkové zatraktivnenie pristaviska...).

e) Vtiahnut' viacerych aktérov a ich participacia (miestna samosprava, podniky v regione
majuce osoh z realizécie osobnej lodnej dopravy). Prispievalo by to k niz§im ndkladom
aj vySSiemu poctu cestujucich. Mimo iné by tym bolo mozné dosiahnut’ znizenie az
eliminaciu nakladov na vyuZivanie pristavisk, ponténov.

V pripade, Ze sa subjekty verejnej spravy rozhodnu iniciovat’ plnenie vyssie uvedenych
podmienok, je potrebné pocitat’ s dodatonymi nakladmi. To predstavuje najmd naklady na
infrastruktaru v pristavisku Samorin a nakladmi na zriadenie kyvadlovej dopravy. Tieto naklady
predkladana stadia nekvantifikuje.

Perspektivy variantu 2 je mozné vylepSit nielen podporou splnenia uvedenych
podmienok, ale aj restrikciou dochddzania individudlnou automobilovou dopravou do hlavného
mesta. Nejde len o priame obmedzovanie vstupu do mestského centra, ale napr. aj
o implementovanie parkovacej politiky s podstatnym zvySenim ndakladov parkovania pre
nerezidentov. Takéto opatrenia mozu zvysit atraktivnost’” dochddzania lod’ou priamo do centra
hlavného mesta.
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Aj pri splneni vysSie uvedenych podmienok je osobnad lodna doprava realizovana vo
variante 2 svojim charakterom doplnkovy modd k existujicim spdsobom dopravy. Mdze ist’ o
sucast’ integrovanej dopravy a sucast komplexného rieSenia dopravy (aj po dobudovani
rychlostnej cesty R7 v regione).

IX. ZAVER

Odporuca sa realizovat’ variant 2, aj ked je spojeny so zépornym hospodarskym
vysledkom a odkidzany na dotdcie =z verejnej spravy (ako je tomu vkazdom mode
verejnej osobnej dopravy). ISle by o sucast’ d’alSieho médu dopravy — verejnej osobnej lodnej
dopravy, ktory zlep$i kvalitu a komfort cestujiicim primarne na tseku Samorin - Bratislava,
s navrhovanymi zastavkami Samorin, Hamuliakovo, Bratislava-Eurovea a Bratislava-most SNP.

Vol'ba pravidiel nakupu sluzby vo verejnom zdaujme by mala byt vysledkom
politickych rozhodnuti amoZznej dohody medzi verejnou spravou a prevadzkovatelom.
Odporuca sa dat’ ¢o najvicSiu vahu motivujucim schémam. Zle nastavend schéma s priliSnym
opieranim sa o fixné platby by mohla viest’ k realizovaniu plavieb s ve'mi nizkou obsadenostou,
¢o rozhodne nie je ciel’.

Ministerstvo dopravy a vystavby SR zahaji pripravu legislativneho navrhu na
zavedenie sluzby vo verejnom zaujme pre verejni osobnu lodni dopravu pri zohPadneni
nariadenia Europskeho parlamentu a Rady (ES) €. 1370/2007 z 23. oktobra 2007 o sluzbach vo
verejnom zaujme v Zelezni¢nej a cestnej osobnej doprave, ktorym sa zruSuji nariadenia Rady
(EHS) ¢. 1191/69 a (EHS) &. 1107/70, ktorym sa stanovuje, Ze &lenské $taty EU mozu uplatiiovat’
nariadenie ¢. 1370/2007 na verejnll osobnu dopravu vnltrozemskymi vodnymi cestami.
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