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Sekcia C
Regiony a problémy ich rozvoja

OSOBNA DOPRAVA, AKO FENOMEN ROZVOJA REGIONU, JEJ PROBLEMY
A MOZNOSTI JEJ RIESENIA

Milan BRANICKY

Abstract

The contribution analyses the regional passenger transport in Slovakia, compares its
functioning before 1990 and after this year. It refers to its present problems consisting
especially in lack of finance and absence of transfer of powers from the State to the regions.
There are laid down the gradual steps and possibilities of the solution of regional passenger
transport in legislative, organizational and economic spheres.
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1. Uvod

Doprava — osobnd i nakladnd zohrdva vyznamni ilohu vo formovani a rozvoji regiénov uz
od historickych ¢ias. Je vyznamnym fenoménom podmieniujicim ich hospoddrsky rozvoj alebo
stagndciu. Preto je potrebné posudzovat ju komplexne s prihliadnutim na potreby spolo¢nosti,
prislusného regidnu, ale aj jej vplyvov na Zivotné prostredie. Jej rozvoj a dal§ie smerovanie
by malo byf samozrejmou poziadavkou vSetkych institdcii na tirovni §tdt — regién — mesto —
obec — obcan.

Ulohou osobnej dopravy v regiénoch je zabezpedenie obligatérnych, popripade fakulta-
tivnych prepriv obyvatelstva medzi spiddovymi sidlami roznej hierarchickej Grovne a ich
zdzemiami.

2. Expozicia problému

Pri zmene politického systému v r. 1989 Slovensko malo oproti krajindm zdpadnej Eurépy
snad len jednu vyhodu a to td, Ze tu nebol taky vysoky stuperi individudlneho motorizmu.
V osobnej doprave prevlddala veelku spravna tendencia, Ze preprava je socidlna sluzba, ndklady
na jej prevadzku nesmu citeTne zataZovat obyvatelstvo a musf ich znd¥af §tdt. Na druhej strane
prevadzkovatelia neboli zainteresovani na jej skvalitiiovani, stadilo zvySovaf kvantitu, aby sa
umerne zvySovali aj Stdtne dotdcie. Regiondlne a miestne inStiticie sa v zdsade starali len
o zd6vodiiovanie finan¢nych ndrokov voéi §tdtu. Vzhladom k vysokym ndkladom na kiipu
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a prevadzkovanie osobného automobilu v porovnani s priemernou mzdou, ako aj minimdlnym
tarifim verejnej hromadnej dopravy, obcania ju preferovali aj napriek pomerne jej nizkej
kvalite. Delbu prepravnej prdce medzi hromadnou dopravou a individudlnou automobilovou
dopravou ndm zdvideli prakticky vSetky krajiny zdpadnej Eurépy, kde bol vyvoj tiplne opaény
(T. Hollarek 1995).

V novych podmienkach §tdt pocifoval znaéni finanénii zdfaZ, ktorti prefi predstavovala
zdedend politika v osobnej doprave. I ked' okamzity prechod na trhovii ekonomiku nebol zo
socidlneho hladiska moZny, ukdzalo sa, Ze vysoké dotdcie s pre Stdt neprijatelné. Aj napriek
tomu, Ze doSlo k zruSeniu pomerne znacnych robotnickych zliav, ndjst vychodisko z tejto
situdcie nie je ahké a ani okamzZité.

Zo strany Stdtu sa pomerne dlho prezentoval ndzor, Ze situdciu vyriedi transformdcia
a ndslednd privatizdcia $tdtnych podnikov Slovenskej autobusovej dopravy (SAD). KedZe
osobnd doprava je viade stratovd a vyZaduje si dotdcie, je treba povaZovaf tento ndzor za
nespravny. Neposkytnutie dotdcii sikromnym spolo¢nostiam vedie tieto k ruSeniu vietkych
neefektivnych spojov, ¢o v kone¢nom désledku sa negativne prejavi v dopravnej obsluhe
tizemia hromadnou dopravou a povedie k preferencii individudlnej dopravy. ZvI4s( kritické sa
stdvaji najmi linky do koncovych obci. NavySe dopravné prostriedky si zastarané v dosledku
¢oho sa nedosahuje potrebnd tiroveii kvality a bezpecnosti prepravy cestujicich.

Slovensko navyse postupne strdcalo aj vvhodni defbu prepravnej price. Zatial ¢o vr. 1990
¢inil podiel verejnej hromadnej dopravy 62 % a individudlnej dopravy 38 %, v r. 1996 to
uz bolo 48 %, resp. 52 % v prospech individudlnej dopravy (P. Faith, M. Branicky, J. Faith,
B. Hejhalovd 1997).

3. Negativny vplyv dopravy na Zivotné prostredie.

Vyznamnou tlohou §tdtu je tieZ dloha garanta prijatelnych parametrov Zivotného prostre-
dia, kde doprava zohrdva ¢oraz viac negativnejsiu dlohu (hluk, vibricie, exhaldty, nehodovost,
kongescie, problémy parkovania a i.).

V sii¢asnosti doprava je zodpovednd za vySe 25 % spotreby svetove]j energie a okolo 23 %
emisii COz z fosilnych paliv. Predstavuje najrychlejsie rastici sektor spotreby energie a je
pravdepodobné, Ze toto percento sa v nasledujicich 25 rokoch zdvojndsobi.

Nie zanedbatelny je aj zdber tzemia dopravnou infraStruktirou. Podla (M. Kousal 1975)
na prepravu 10 tis. cestujiicich za hodinu vyZaduji jednotlivé druhy doprav:

Sirka dopravnej cesty mernd spotreba paliva
na 1000 oskm
seleznica 10m 0,14 GJ'
autobus 17m 0,35GJ
osobny automobil 70 m 1,26 -2,55GJ

! elektrickd trakcia
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4. Moznosti rieSenia regiondlnej dopravy

Otédzkou teda ostdva, ako docielif proporciondlny a spolocensky prijatelny rozvoj osobnej
dopravy v tizemi, ked' autobusova doprava mestskd i primestskad trpi akiitnym nedostatkom
financii. Podobny problém md aj doprava Zeleznicnd, ktord sa musi vysporiadaf aj s otdzkou
tzv. mdlo vykonnych trati.

Na dal§om rozvoji dopravy v regiénoch popri §tdte bude potrebné zainteresovat aj reginy,
mestd a obce a to o to viac, e na sluzby osobnej dopravy md ndrok kaZdy ob&an, pretoZe st
predpokladom realizécie jeho ob&ianskych a socidlnych prdv. Vychodisko z tejto situdcie je
v preferencii hromadnej osobnej dopravy s dostupnostou pre vietky vrstvy obfanov.

Zo zahraniénych skdsenosti vyplyva, Ze kooperdciou vysiie uvedenych subjektov spolu
s jednotlivymi dopravcami sa vytvdraji regiondlne integrované dopravné systémy (IDS),
ktorych vyssiu formu predstavujii dopravné zvizy (DZ). Ich vyznam spociva v tom, Ze maji
schopnost zatraktivnif hromadni dopravu tym, Ze m6Zu pondknut zdkaznikovi jednu tarifu,
jeden cestovny listok, jeden cestovny poriadok a jednu sief liniek, €iZe jednoliatu verejnu
dopravu, &o je v§znamnym stimulom umoZiiujicim vzdorovat znaénému ndrastu individudlnej
dopravy.

Vznik IDS iniciuji mestd a obce spolu s prislu§nymi izemnymi celkami. Velkost Gzemia
posobnosti IDS, resp. DZ bude zavisief od viacerych faktorov, ako napr.

— intenzity prepravnych pridov

— administrativno — spravneho ¢lenenia

— velkosti a atraktivite spadového sidla

— av neposlednom rade aj od zdujmu jednotlivych obei zapojit sa do IDS.

Spociatku sa zrejme bude jednaf len u ur¢ité linky a smery, ktoré budd zapojené do IDS
a aZ postupnym pripdjanim dalsich dbjde k celoplosnej obsluhe tizemia. Je len prirodzen,
#e velkost obsluhovaného tizemia IDS sa v Easovom priestore méZe menif.

Zabezpetif vznik a fungovanie dopravného zvizu v tizemi si nevyhnutne vyZaduje vyrie§it
tri zdsadné oblasti a to:

0 legislativnu
o organizaénd
o ekonomicki

V ramci legislativnej oblasti bude predovsetkym potrebné:
~  zriadit regiondlnu samospravu s prislu$nym presunom kompetencii od tdtu, pri¢om presun

kompetencii mus{ by{ uskutoéneny spolu s presunom financif (zmenou dafovych zikonov,

ako aj rozpoétovych pravidiel ai.)
— pripravif ndvrh zdkonov, resp. novelizoval sicasné zdkony:

o Zikon o regiondlnej osobnej doprave s vykondvacou vyhldSkou

o Zdkon o MHD s vykondvacou vyhldskou

o Zikon o ZSR

o Novelizdcia zdkona o drdhach

o Novelizdcia zdkona o cestnej doprave

V organiza¢nej oblasti v pociatoénom §tddiu bude kladeny doraz najmé na vytvorenie IDS
a neskor dopravného zvizu, ako najvy$Sej formy kooperdcie vo verejnej doprave prislusného
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regiénu. Podielaf by sa na tom mali obce, mest4, §tdt a po vytvoreni regiondlnej samospravy
aj prislu§né regiény. Dopravny zviiz nevykondva samotnd dopravnd &innos{, ale je len
objedndvatefom dopravnych vykonov. Jeho dalfia éinnost je zamerand na pldnovanie, koor-
dindciu a optimalizdciu prepravnej ¢innosti vratane sieti a liniek, cestovnych poriadkov, tvorbu
tarif, informacny systém pre cestujtcich a osvetu.
V ekonomickej oblasti sa jednd o vyriesenie troch problémov (M. Branicky a kol. 1991):
o Urlenie jednotnej tarify a od nej odvinif systém tarif. Pritom je potrebné vychddzaf
z ekonomickej ceny zaloZenej na prepocte spolo¢enskych ndkladov. Vyska cestovného by
sa mala pohybovat od 50 do 80 % ekonomickej ceny a zvySok by mali tvorit dotdcie §tétu,
miest a obef prislusného regionu, ktoré prejavili zaujem o IDS.
© Prerozdelenie prijmov
Toto je moZné vykonal na zdklade predchddzajiceho dopravného prieskumu a jeho
konfrontdcie s prijmami dopravcov pred ich vstupom do zvizu, ako aj podla vykonov
prislu$ného dopravcu.
O Straty z pretarifovania. V nich ide o tihradu strat dopravcom, ktoré im vznikli zavedenim
jednotnej tarify. Podielat by sa na nej mali 50 % §tdt a 50 % obce a mestd obsluhované DZ.

PRED VZNIKOM DZ

PRIMY
DPM | SAD | zsr

DOTACIE

@.- % «——— ROZDELENIE STRAT

PO VZNIKU DZ*———— |

PRUMY STRATY ,

5. Zaver

Pokles cestujicich prepravenych verejnou hromadnou dopravou a pomerne prudky rozvoj
individudlneho motorizmu si vyZaduje novi koncepciu verejnej dopravy pri zvdZeni celého
tizemia bez obmedzenia hranicami kraja, okresu &i obce.

ZI4 finandnd situdcia dopravnych podnikov, SAD i ZSR dovoluje kooperdciu len pri
zodpovedajticej finan¢nej pomoci tzemnych kooperdcii. Kvalitné rieSenie hromadnej osobnej
dopravy v regiénoch méze vzist len z trvalého kondtruktivneho dialégu vietkych zaintereso-
vanych institicii a jednotlivych dopravcov pri¢om musia vychddzaf zo zdujmov cestujiicej
verejnosti.

Dobre fungujica mestskd a regiondlna hromadnd doprava je zdkladom dspes$ného rozvoja
niclen daného zemia, ale 1 celého §tdtu.
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PASSENGER TRANSPORT AS A PHENOMENON OF DEVELOPMENT
OF REGIONS, ITS PROBLEMS AND POSSIBILITIES OF ITS SOLUTION

Milan BRANICKY
Summary

Relatively low grade of individual motoring has been probably the only advantage
of Slovakia in comparison with West European countries in 1989,

A consequent change of political system has changed partially the conditions of functioning
of regional transport too. At present the State begins to feel a high load caused by the grants
to public mass transport. Some way-out from the existing situation is in the transformation of
Slovak Bus Transport (SAD) enterprises to private companies. With regard to the fact that
public mass transport is loss everywhere and it calls for the grants, transformation of the state
enterprises to private ones will not solve the problem.

In addition to it the State is a guarantee of relevant parameters of the environment. [t 1s just
the transport and its impacts (noise, emission, accidents, congestion, occupancy of land etc.)
that contribute to depreciation of the environment.

If we do not want to allow a high increase of individual motoring it is necessary to adopt
the system measures. It refers especially to the formation of integrated transport systems and
gradual formation of transport unions. In addition to State also the villages and regions shall
have to participate in their origination and functioning. That will call for the solution of 3 basic
spheres, particularly:

O legislative — formation of regional self-administration, some new acts or their amendment,

O organizational — formation of IDS and DZ (villages, regions, State), activity within the
union,

o economic — fixation of uniform tariff, reallocation of incomes and reimbursement of losses
caused by change of tariffs.
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