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1. ZELEZNICNA DOPRAVA A JEJ PERSPEKTIVY
V PODMIENKACH EUROPSKEJ UNIE

Procesy globalizacie a integracie prebiechaju v intenzivnej interakcii s dynamickym
rozvojom vsSetkych systémov dopravy. Na jednej strane technologicky pokrok umoznil
vyznamné zrychlenie dopravy, zniZenie jej jednotkovych ndkladov a logisticku racionalizaciu
jej fungovania. Na druhej strane rozsiahla liberalizacia obchodu a radikéalne zniZenie ciel' po
skonCeni uruguajského kola GATT ako aj odstraniovanie prekazok pohybu kapitalu otvorili

novy Siroky priestor pre medzinarodné podnikanie.

Tabulka 1.1
Cla ako % hodnoty vyrobkov spracovatel’ského priemyslu
1913 1950 1990 2004
Nemecko 20 26 59 3,6
Japonsko 30 25 5,3 3,9
Taliansko 18 25 59 3,6
USA 44 14 4,8 4,0

Prameri: Acocella (2005).

Na vyvoj dopravy maji v podmienkach globalizacie zdsadny vplyv TNK. Su to ich
relativne nezéavisle formulované stratégie, ktoré predstavuju urcujuce faktory pretvarania
vnutro$tatnej a medzindrodnej delby prace na globéalnu delbu prace a hlbokej reStrukturali-
zacie ekonomickej architektiry nasej planéty. Sila ich posobenia je dana velkost'ou zdrojov,
ktorymi disponuju, dizkou &asového horizontu, v ktorom mézu zakladat’ svoje rozhodnutia,
a principidlne novym spdsobom vyuzivania komparativnych vyhod. Transnacionalne korpo-
racie ako klI'aCovi hraci globalizacie cielene k vlastnym komparativnym vyhodam vyhlada-
vaju pre jednotlivé stranky svojej ¢innosti parcidlne komparativne vyhody v réznych Castiach
sveta s cielom maximalizovat’ ich synergicky efekt. Usiluji sa o vyhl'addvanie a fruktifikaciu
optimalnej geografickej konfiguracie svojho globalneho hodnotového retazca, teda vSetkych
¢lankov ich aktivit, pocnuc vyskumom a vyvojom, inovaciami vyrobkov a technologii, cez
marketing, Specializatné a kooperacné vézby vo vyrobe, az po distribiciu a popredajné
sluzby. V dosledku toho globalna stratégia TNK vyzaduje identifikdciu a vytvorenie ciel'o-
vych regionov a lokalit, aby sa tak pripravila pdda na jej prakticku realizdciu. Na regiondlnej
a lokalnej urovni so znalostou a s vyuzitim konkrétnych podmienok je mozné citlivejSie
a efektivnejSie formovat a riadit’ procesy nevyhnutné na realizéciu strategickych globalnych
cielov. Potom vyslednicou tychto adaptacnych procesov je zlozito Strukturovany pohyb celo-

planetarnej relokacie, ktorou sa vytvéara kvalitativne novy — globalny priestor pre vysSie

"'V priemere dosahovali uz len 10 % tirovne, ktora bola bezna koncom 40. rokov.



a vydatnejSie formy vnutrofiremnej a medzifiremnej del’by préace. Prakticky sa prejavuje
v rasticom trende vyuzivania outsourcingu a offshoringu® v sietach TNK.

V dosledku toho sa zacali enormne zvySovat poziadavky na prepravu rastiiceho
mnozstva Coraz diverzifikovanejSieho sortimentu tovaru. Tomu sa museli prispdsobit’ doprav-
né systémy, ktoré bolo potrebné kvalitativne novym sposobom zlad’ovat. Popri tychto glo-
balnych trendoch prebieha aj $pecifickd adaptacia dopravnych systémov v ramci EU ako
mimoriadne dolezita sucast’ integrovaného ekonomického priestoru. Pre Slovensko ako kra-
jinu s jednou z najglobalizovanejsich ekonomik a &lena EU nachadzajuceho sa v strede Euré-
py predstavuju globélne a integracné trendy vo vyvoji dopravy vel'mi déleziti komparativnu
vyhodu. Geografickd poloha Slovenska ako severo-juznej a vychodo-zépadnej krizovatky
dopravnych ciest v kombindcii s prirodzenym potencidlom logistického centra eurdpskeho
a v niektorych suvislostiach aj globalneho charakteru predstavuje rozvojova Sancu strate-
gického vyznamu. K tomu, aby sa tato Sanca stala realne vyuzitel'nou komparativnou vyhodou
bude potrebna ucinna adaptécia celého komplexu dopravnych systémov na izemi Slovenska,
osobitne zelezni¢nej a cestnej dopravy. Mimoriadny vyznam, ale aj zloZitost' potrebnej
adaptacie je podmienena tym, Ze musi reSpektovat’ nové trendy v smerovani celoeurdpskeho
dopravného systému, no sucasny stav a Crtajice sa smery vyvoja dopravy na Slovensku im
v mnohom nezodpovedaju. Medzi EU a Slovenskom st rozdiely v posune priorit medzi
cestnou a Zelezni¢nou dopravou. VnutroStitna zelezni¢nd preprava v minulom roku klesla
o 8 %. Poplatky za pouZivanie Zelezni¢nych trati za jeden vlakokilometer si najvyssie v celej
Europe. Zatial’ ¢o v Eurdpe sa pohybuju od 1 do 5 eur, na Slovensku su na trovni vyse 9 eur.
Cenové deformacie zvyhodiiuji automobilovi dopravu, pricom kapacita cestnej siete, jej
priepustnost’ a ¢asové straty sa stavaju kritickou bariérou. Cielom predlozenej Studie je uka-
zat novy pohlad na miesto a perspektivy Zeleznicnej dopravy v ramci celkového systému
dopravy a identifikovat’ spektrum problémov, ktoré je nevyhnutné dokladne preskiimat’ a nad-
viazne komplexne a harmonizovane riesit’ tak, aby v europskom integracnom priestore ale aj
v niektorych globéalnych stvislostiach Slovensko v€as premenilo existujuci potencial na dlho-

dobt komparativnu vyhodu.

1.1. Zelezni¢na doprava v Slovenskej republike
Niektoré aspekty Zelezni¢nej dopravy

Ked’ sa v sucasnosti diskutuje o Zelezni¢nej doprave, spravidla sa hovori len o otdzke
vykonov vo verejnom ziujme a ich uhradzania uréitym subjektom, bud’ zo strany Statneho

rozpoctu, alebo zo strany samosprav na regionalnej a miestnej urovni.

* Pri outsourcingu TNK fragmentuje a optimalizuje svoj produkény ret'azec tak, Ze na zlaciiovanie inputov popri
domacich subdodavateloch Siroko vyuziva aj subdodavatel'ské zahraniéné firmy. Ak si chce TNK udrzat
vlastnictvo celého produkéného retazea, voli stratégiu offShoringu a vytvara si vlastné pobocky v najvhodnejsich
lokalitach v zahranici.



Celkovy objem objednanych vykonov rocne predstavuje naklady priblizne 4,5 mld Sk
s tym, Zze vzhl'adom na vyvoj pocas fiskalneho roka sa celkova uhrnna vyska pozadovanych
prostriedkov blizi k sume 5,2 — 5,5 mld Sk ro¢ne. Tento problém, ako keby bol vylu¢ne
problémom Statneho rozpoctu, alebo presunu kompetencii na samospravy. V sucasnosti je uz
urceny ¢asovy harmonogram, podl'a ktorého by samospravy mali od roku 2009 v podstate na
90 % objednavat’ vykony v zelezni¢nej doprave v regionalnom priemete. Zhruba 8 % zostava
na vykony, ktoré bude platit’ §tat v pripade medzistatnych a medziregionalnych rychlostnych
vlakov triedy EC a IC. V podstate to vyzera tak, ako keby sa problém Zelezni¢nej dopravy
vyriesil jednoduchym presunom kompetencii a zodpovednosti na samospravy.

V danej suvislosti treba upozornit’ na niekol’ko skuto¢nosti, ktoré vedu k zvysovaniu
nakladov na Zelezni¢nt dopravu, alebo k zvyhodilovaniu autobusovej dopravy oproti zelez-
ni¢nej doprave.

Jeden z vyznamnych parametrov predstavuje otdzka platieb za dopravnu cestu, ktora
pri autobusovej doprave neexistovala, a dokonca aj po zavedeni elektronického mytneho ma
autobusova doprava vynimku zjeho platenia. Pri zelezni¢nej doprave vSak objednavatel
vykonov plati za vyuzitie zelezni¢nej cesty a vyuzitie dopravnych systémov, ¢o velmi vy-
razne znevyhodiuje zelezni¢ni dopravu oproti automobilovej doprave.

S tym suvisi aj otazka rychlosti obmeny vozového parku, ktord je znacne diferencova-
na. Kym pri kol'ajovych vozidlach je v Zelezni¢nej doprave priemernd zivotnost’ 25 az 30 ro-
kov, s moznostou prediZenia po ich rekonstrukcii o d’alich 10 rokov, v autobusovej a auto-
mobilovej doprave je zZivotnost’ maximalne do 15 rokov, v sicasnosti je to maximalne do 20
rokov. To ovplyviiuje aj urovenn komfortu, ktory by mali poskytovat’ dopravné systémy. Je
pochopitelné, Ze pri podstatne rychlejSej obmene vozového parku v autobusovej doprave je
rozsah poskytovaného komfortu vyssi ako v zelezni¢nej doprave. Na druhej strane, Zelezni¢na
doprava je postupne po modernizacii schopnd poskytnut cely rad novych sluzieb, ako
napriklad pristup na internet a podobne, ktoré autobusova a automobilovd doprava nie je
schopnd pontknut’.

Vel'mi vyznamny aspekt v ndkladoch na Zelezni¢nu dopravu predstavuji néklady na
budovanie dopravnej cesty a naklady na jej udrzbu. Je zrejmé, ze budovanie novych druhov
rychlostnych Zeleznic, pri ktorych by sa mala dosahovat’ prepravna rychlost’ 160 — 200 km za
hodinu, znamenaji komplexné vybudovanie novych dopravnych systémov. Vybudovanie no-
vej dopravnej cesty je vSak mimoriadne naro¢né, pretoze len v podmienkach Slovenskej re-
publiky bude modernizacia ¢i vybudovanie novych hlavnych zelezni¢nych tahov vyzadovat
investicie na trovni 85 — 90 mld Sk. Pritom nejde len o vybudovanie vlastnej dopravnej cesty,
ale predovsetkym o obmenu signalizaénych a zabezpecovacich zariadeni v priemere kazdych
12 — 15 rokov. To, samozrejme, znamena zvySenie priepustnosti dopravnej cesty, ¢o zase
predpokladéa d’alSie pravidelne sa obnovujuce investicie.

Velkym investicnym blokom v sucasnosti bude otdzka budovania elektronického

mytneho v automobilovej doprave, ktord bude vyZadovat' sumu priblizne 20 — 22 mld Sk,



avSak navratnost’ tohto ndkladu je pomerne rychla. Je to otdzka jedného az dvoch rokov, kym
v zelezni¢nej doprave je tato navratnost’ vzhl'adom na intenzitu vyuzitia a stanovené dopravné
tarify a systémy podstatne dlhsia.

Vyznamny parameter predstavuje aj otdzka Cistych a komplexnych ndkladov. Ak by
sme do dobudovaniu dialnic zahrnuli vSetky komplexné aj ostatné¢ naklady vratane elektro-
nického mytneho, znamena to zvysenie nakladovosti o d’alsich 30 — 40 % oproti siasnym
navrhovanym tarifim. V oblasti Zelezni¢nej dopravy su vzhl'adom na celkovy systém budovania
tieto vedlajSie vyvolané investicie neporovnatelne mensie, o zase zvysSuje vyhodnost’ ze-

lezni¢nej dopravy.

Niektoré vyznamné Specifické parametre dopravy

V ramci Zelezni¢nej dopravy stale existuje cely rad vyhod poskytovanych nielen
pracovnikom v systéme zelezni¢nej dopravy, ale aj ich rodinnym prislusnikom. Tento systém
bonifikacii a vyhod bol vypracovany v Case, ked’ Zeleznice potrebovali stabilizovat’ pracov-
nikov a ziskat’ novych. Je paradoxné, Ze v suasnosti, ked’ je situdcia presne opacnd a Ze-
leznice Slovenskej republiky prebytocnych pracovnikov prepustaju, avSak systém vyhod
a bonifikacii pre samotnych zamestnancov aj ich rodinnych prislusSnikov nad’alej zostava.
Roc¢ne to predstavuje zat'az zelezni¢nej dopravy sumou minimalne 180 — 220 mil. Sk.

Velmi doélezity parameter predstavuje aj vnutornd Struktura Cinnosti a tlloh v ramci
zelezni¢nej dopravnej sustavy. Zavedenie automatickych signalizacnych zariadeni by zname-
nalo prvy vyznamny priestor na zniZovanie stavu pracovnikov. Objednavanie a outsoursing
celého radu ¢innosti — v oblasti personalistiky, uctovnictva, strategického riadenia a informa-
tiky — by zaroven vyznamnym spdsobom umoznilo nad’alej znizovat’ celkovy rozsah za-
mestnanosti. VyuZitie sicasnych technickych systémov, ako je napriklad systém optickych
kablov v ramci zelezni¢nej informacnej sustavy, by mohlo vytvorit’ priestor na ziskavanie
dodatoénych financnych zdrojov pre fungovanie zelezni¢nej sustavy. Ak k tomu priddme
z4sadnu skutoénost’, Ze Zeleznice Slovenskej republiky presunuli viaceré druhy dopravy na
automobilovt dopravu, ako je napriklad preprava nadrozmernych nakladov a pod., nemozno sa
cudovat’, ze problém ndkladnej a osobnej dopravy je stale problémom financnym. Ako keby
skuto¢ny, komplexny pristup k pohl'adu na zelezni¢nli dopravu neexistoval.

Velmi vyznamnym parametrom, ktory predrazuje stcasnu cinnost' Zeleznicnej
dopravy a ktory sme uz spomenuli, je otdzka obnovy vozového parku. Po prvé, vicSina vago-
nov osobnej zelezni¢nej dopravy mé dnes viac ako 30 rokov, preto sa len tazko da hovorit
o poskytovani komfortu, a po druhé, nie su ani prispésobené na rychlost’” novobudovanych
a modernizovanych trati, kde by sa mali pohybovat’ rychlostou okolo 140 — 160 km za hodi-
nu. Vzhl'adom na to bude nevyhnutné obmedzit’ vyuzitie zastaranych Zelezni¢nych voziiov

a zabezpecit’ ich nahradu novymi.



Stojime teda pred dilemou, odkial’ ziskat nové vagény. Samozrejme, je to mozné
uskutocnit’ ndkupom a prostrednictvom verejného obstaravania mozno dosiahnut’ ur€ité znizenie
nakladov. Bude to vSak predstavovat’ ro¢ne sumu pohybujucu sa na urovni 1,5 — 2,0 mld Sk.

Na druhej strane je mozné rozvinit’ systém, pri ktorom existujuce vyrobne zeleznic-
nych vagonov v spolupraci so zahrani¢nymi, transnacionalnymi firmami (napriklad spolupra-
ca slovenskych ZOS a firmy Siemens) su schopné vyrobit nové vagony, plniace podmienky
a poziadavky Eurdpskej Unie, za jednu tretinu, alebo az jednu Stvrtinu ceny v porovnani
s nakupom analogickych vagonov zo zahrani¢ia. Ak teda zohl'adnime skuto¢nost’, Ze podobné
vagony pre nakladna dopravu je mozné vyrabat’ aj v Slovenskej republike, mézeme konstato-
vat’, ze obmena vozového parku by mohla byt podstatne rychlejsia a podstatne lacnejSia ako
ta, ktora sa realizuje dnes. Bohuzial’, vyskytli sa aj urcité problémy s nekorektnost’ou vztahov,
ktoré viedli k nakupu predrazenych vagonov, pripadne ku komplikaciam s realnym renovova-
nim existujucich vagénov. Pripominame, ze existuje viacero kauz suvisiacich s ndkupom
novych vagonov, pri ktorych sa nakoniec ukézalo, Ze iSlo iba o vagény renovované, hoci for-
malne boli nakipené od zahrani¢nych firiem, a pritom neopustili teritorium Slovenske;j re-
publiky. Navyse, ide o projekty, v ktorych sa suma nékladov pohybuje na trovni stoviek
miliénov kortin, ¢o znamenalo neumerné zvysenie iverovej zataze Slovenskych Zeleznic.

Okrem toho, ak hovorime o konkurencii zelezni¢nej a automobilovej dopravy, treba
uviest’ zasadnu skuto€nost’, Ze v ur€itych obdobiach §tat neuhradzal sumu vykonov vo verej-
nom zaujme. Bolo to v obdobi 1998 — 2002. Stat potom pristupoval k tomu tak, Ze skor
poskytoval garancie na uvery, ktoré si Slovenské zeleznice zobrali, avSak tieto uvery zna-
menali nielen obrovské zatazenie Cinnosti Slovenskych zeleznic, ale, ako sme uz uviedli,
znamenali aj markantné zvySenie ich dlhovej sluzby. Ak sa napriek tomu podarilo vyrazne
znizit’ straty Slovenskych zeleznic zo sumy, ktord sa pohybovala na arovni 2,5 — 3 mld Sk
ro¢ne, na uroven dnesnu, ktord sa pohybuje zhruba na urovni 300 — 400 mil. Sk ro¢ne, mozno
rekonstrukciu Slovenskych Zeleznic povazovat’ za mimoriadne GspeSnu. Paradoxne tu pdsobi
aj niekol’ko d’al$ich vyznamnych momentov.

Predovsetkym je to otazka ziskovosti nakladnej dopravy a stratovosti osobnej dopravy.
Nékladna doprava vo vicsine europskych krajin stagnuje, su vSak niektoré krajiny, v ktorych
ma nakladnd doprava na Zeleznici rasticu tendenciu. Su to hlavne pobaltské krajiny, ale
v krajinch strednej Eurépy, myslime tym ,,stredni Eurépsku tniu, teda Nemecko, Svaj-
¢iarsko, Holandsko, Déansko, si Zelezni¢na doprava zachovava vyznamny podiel. Existuje plan
Europskej tnie znova vratit’ ¢ast’ nakladnej dopravy na Zeleznice a dosiahnut’ stav, v ktorom
by sa Zelezni¢nad doprava na nakladnej doprave podielala znova 25 % a na osobnej doprave
25 — 30 %. To ale vyzaduje dosiahnut’ jednak zefektivnenie ¢innosti vlastnych Zeleznic, jed-
nak multizdrojové financovanie pri objednavani vykonov, jednak dosiahnutie efektivneho
vyuzivania kazdej koruny z prostriedkov vlozenych do zelezni¢nych dopravnych systémov.
V tomto kontexte je vytvorenie idey jednotného Eurdpskeho Zelezni¢ného podniku — ktory by

optimalizoval vyuzitie nédkladnych vagénov v podmienkach Eurdpskej unie, kde vkladom



jednotlivych ¢lenskych §tatov EU by boli vagony vlozené do spoloéného podniku, s tym Ze
analogicky na pocet vagonov by dochadzalo aj k prerozdel'ovaniu vytvoreného zisku — jednou
zmoznych ciest. Na druhej strane sa ukazuje, ze multizdrojové financovanie dosledne
sledujuce efektivnost’ pri obstaravani, udrzbe a prevadzke Zelezni¢nej dopravy by mohlo viest’
k tomu, aby sa Zeleznicna doprava stala jednou z vyznamnych osi dopravnych systémov.
Klasickou ukéazkou je Svajéiarsko, ktoré napriek presunu kompetencii na samospravy pri
objednédvani vykonov v osobnej Zelezni¢nej doprave zostava krajinou s obrovskym podielom
osobnej zelezni¢nej dopravy. Ak hodnotime poziciu Zeleznicnej dopravy, treba povedat’, Ze sa
vytvara mohutny priestor na vnatornom trhu aj na zahraniénych trhoch. Stdasny stav EU
ukazuje, ze priblizne jednu $tvrtinu voziov v osobnej doprave bude potrebné obnovit’ v prie-
behu buducich 8 — 10 rokov. V tejto suvislosti mdze ist’ o investi¢né ndklady pohybujlce sa
na Grovni prevysujucej 80 mld eur. Ak k tomu priratame skuto¢nost, 7e Azia sa rozhodla
integrovat’ dopravné systémy predovsetkym na baze rychlostnych Zeleznic a postupne rozbie-
ha tzv. projekt storocia, Co znamena vytvorenie sustavy rychlostnych Zeleznic pokryvajucich
celé teritorium Azie — od severu az na juh a od zdpadu aZ na vychod — bude to predstavovat
potrebu priblizne az Stvrt’ miliéna kusov nékladnych a osobnych vagonov. V tomto kontexte
by poskytnutie skusenosti, know-how, pripadne aj ponuka vagoénov pre azijské teritorium za
niz§ie ceny, mohli vytvorit’ obrovsky podnikatel'sky priestor pre eurdpske podnikatel'ské
subjekty. Moznost’ vyrabat vysokokvalitné vozne v slovenskych podmienkach v spolupraci
s transnacionalnymi korporaciami, ako napriklad Siemens a d’alSie, by mohla byt nesmierne
zaujimavym, lukrativnym podnikom na dlhé roky do buducnosti a z tohto hl'adiska by vyroba
zeleznicnych voziiov najnovsej generacie mohla byt vyznamnym pilierom hospodarstva
Slovenskej republiky v dlhodobom kontexte. Ak k tomu priddme skuto¢nost’, Ze je mozné
nielen vyrabat’ nové vozne, ale aj rekonstruovat’ sucasné — aj ked’ z hl'adiska efektivnosti sa
ukazuje rozumnejsie vyrabat’ predovsetkym nové osobné a nakladné vozne, vznika obrovsky
priestor nielen pre slovenské strojarstvo a hutnictvo, ale vytvara sa priestor aj pre d’alSich
zahrani¢nych investorov, ktori mo6zu kooperovat so slovenskymi podnikmi pri vyrobe novych
kolajovych dopravnych prostriedkov. V tomto kontexte sa vSak vytvara novy priestor aj
v oblasti softvérového zabezpecenia kombinovanej dopravy.

Je zrejmé, Ze vytvaranie velkych aglomeracii bude znamenat’ nielen vyrazné zvySenie
prichodu pracovnikov do tychto aglomeracii zo vzdialenosti do 100 kilometrov, ¢o podnieti
rozvoj primestskej zelezni¢nej dopravy, ale vytvori priestor aj pre vyrobu poschodovych
voziov a inych kolajovych dopravnych vozidiel s vysokou dopravnou kapacitou, a zaroven aj
priestor pre softvérovy priemysel zabezpecujuci kombinované systémy dopravy — mestski
hromadna dopravu, kol'ajovu a automobilovi dopravu, ako aj primestskt Zeleznicnu dopravu.
Vytvorenie velkych logistickych centier a velkych priestupnych systémov by zaroven vytva-
ralo dostato¢ny priestor pre pocitacové a programové vybavenie tychto dopravnych systémov.

Postupnad transformécia Eurdpskej tinie predovSetkym na oblast’ metropolitnych a re-

gionalnych centier a pdlov rozvoja znamena podporu rozvoja subezne vo dvoch linidch.
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Po prvé, je to vytvorenie rychlostnych Zeleznic spdjajucich jednotlivé aglomeracné
celky. Ako priklad mozno uviest’ nielen spdjanie parizskej aglomeracie s lyonskou aglomera-
ciou, ale aj predpokladané spojenie viedensko-bratislavskej aglomeracie jednak smerom na
Taliansko, jednak cez Rakusko smerom na Nemecko. Budovanie novych dopravnych
systémov, nielen cestnej dopravy, ale predovsetkym kolajovych vozidiel s vysokym Standar-
dom, vytvara dlhodobo obrovsky odbytovy priestor.

Po druhé, vytvorenie rozsiahlej a kombinovanej dopravy vratane zvySenia kapacity
primestskej zelezni¢nej dopravy vytvara d’al§i podnikatel'sky priestor na obdobie buducich
15 — 20 rokov aj v podmienkach celej Eurdpskej unie.

Po tretie, zvySujtca sa konkurencia napriklad ¢inskych vyrobcov s europskymi vyrob-
cami tla¢i europskych vyrobcov do poskytovania efektivnejSich cenovych ponuk a do znizo-
vania nakladov €o spdsobuje, ze hl'adaji cesty, ktorymi by mohli dosiahnut’ pri zachovani
vysokého technologického Standardu znizenie nékladov o jednu tretinu, alebo az o polovicu.
To je mozné dosiahnut’ spolupracou s domacimi Zelezni¢nymi vyrobcami, ktori poskytuju
vyhovujuce technické Standardy, a zdroven st schopni poskytnut’ vyrobky za neporovnatel'ne
nizSie ndklady. Takto vlastne ¢inska konkurencia, ktora sa uz objavuje aj v oblasti vyroby
zelezni¢nych vagonov, i ked’ zatial’ s to vagony skor nizSej technickej tirovne, nizsieho tech-
nického Standardu, vytvdra znova vyznamny priestor pre podnikatel'ské subjekty tak zo
Slovenskej republiky, ako aj z Eur6pskej tnie.

K tomu musime pripojit’ aj d’alSiu zdsadnli poznamku. Stale zretelnejSie sa ukazuje, Ze
pravdepodobne bude dochadzat’ k posilneniu osobnej, Zelezni¢nej dopravy prave preto, lebo
ekologické externé naklady na individualnu, ale aj hromadnt automobilovl dopravu budu
narastat’. Ak by aj zostali zachované vynimky napriklad pre autobusovi dopravu, tak otazka
dialni¢nych znamok a ostatnych externalit sa bude postupne len zvysovat’. Je predpoklad, ze
ekologické dane by sa oproti stcasnosti zvysili do roku 2015 asi 040 %, ¢o zasadnym
spdsobom zasiahne individualnu automobilovu dopravu. Ak celé 70. a 80. roky boli oriento-
vané predovsetkym na potlacanie hromadnej dopravy v prospech individualnej dopravy, v su-
Casnosti prehltenost’ jednotlivych dopravnych systémov v oblasti dialnicnych tahov vedie
k tomu, ze faktor, ktory sa doteraz vnimal ako pozitivnha vyhoda individudlnej dopravy, to
znamend ziskavanie fenoménu Gasu, dostiva sa dnes do opacnej polohy. Coraz Castejsie
a rozsiahlejSie zapchy jednotlivych dopravnych systémov, vytvaranie automobilovych kolon,
ktoré neraz dosahuju desiatky kilometrov, pravidelné kolapsy dopravnych systémov v obdobi
prazdnin, sviatkov a pod., ale uz aj v pravidelnych beznych obdobiach vedie k vyraznému
narastu dolezitosti faktora ¢asu. Tento fenomén Casu by mohla vyuzivat’ Zelezni¢na doprava
a jej idedlnym vyuzitim by bola kombinacia s vysokym technickym Standardom a s vysokou
prepravnou rychlostou. Toto pochopili Zeleznice vo Franctzsku, ktoré dnes prevadzkuju
rozsiahlu siet’ vlakov TZV, dosahujucich rychlost’ 320 km za hodinu, o dovoluje nielen
vysoku dopravnu obsluznost’, ale zaroven umoznuje rozsiahlu mobilitu pracovnych sil bez
komplikovaného stahovania na pomerne velké dopravné vzdialenosti. Ak sa ukazuje, ze

Eurdpska unia je charakteristicka skor niz§im sklonom k mobilite a inklinuje k tradi¢nejSiemu
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pristupu, ktory viac preferuje dochadzku na vécSie vzdialenosti nez stahovanie za pracou,
znamena to, ze takto rozvinuté dopravné systémy st odpoved’ou na vnitornu klimu vladnucu
v jednotlivych ¢lenskych Statoch Eurdpskej tnie. Z tohto hladiska teda mo6Zeme konStatovat’,
ze zabezpecenie rychlej, Standardnej a vysokokvalitnej dopravy medzi jednotlivymi aglome-
raciami je kI'uCovym néstrojom na dosiahnutie Zelanej mobility pracovnych sil v podmienkach
Eurépskej tinie. Okrem toho nesmieme zabudnut’ na to, ze pokial’ by dochadzalo ¢o ilen
k priemernému st'ahovaniu za pracou, mohla by pokraCovat’ linia vyludiiovania mnohych
teritorii, ktord uz teraz nadobuda hrozivé rozmery, napriklad vyludiiovanie vidieka. Pokial
Europska tnia chce udrzat’ kultarny rast krajiny, a zaroven akceptovat’ rozsiahly proces vy-
I'udiiovania a presunu obyvatel'stva do mestskych aglomeracii nie je to krok spravnym sme-
rom. Aj ked’ badame urcité naznaky spédtného navratu, spravidla ide o névrat do vidieckych
sidiel vo vzdialenosti 60 — 80 kilometrov okolo mestskych aglomeracii. Ak v tejto suvislosti
spominame aglomeraciu Twin City, to znamena Bratislava — Vieden, musime si uvedomit’, ze
tato aglomeracia neobsahuje len dve metropolitné mesta, ale zahfiia celé¢ dolné Rakusko —
Burgendland a zo Slovenska celé zdpadné Slovensko a v podstate celé juzné Slovensko az po
Komaérno. V tomto pripade ide o dopravnt vzdialenost’ zhruba 160 kilometrov kazdym sme-
rom. V désledku toho je potom aj otdzka kvality a rychlosti primestskej dopravy mimoriadne
dolezita. Vzhl'adom na to, Ze uZ nie je mozné zvicsit’ priepustnost’ cestnych systémov, zosta-
va ako jediné rieSenie vyuzitie zelezni¢nej primestskej dopravy. Nizky Standard a vysoky vek
voziov vSak nedovoluju zvysit’ intenzitu dopravy a priepustnost’ Zelezni¢nej dopravnej cesty.
To znova kladie zvySené naroky na vybudovanie novych velkokapacitnych voznov a doprav-
nych systémov, ktoré maji jednak dostato¢ne vysoky Standard, jednak dovoluju podstatne
zvysit’ pocet prepravovanych cestujucich. Na Slovensku v sucasnych podmienkach na jeden
osobny vlak pripada 72 cestujucich, ¢o je hlboko pod priemerom Eur6pskej tinie, kde je to asi
140 cestujucich na jeden osobny vlak, ¢o potvrdzuje nielen skuto¢nost’, ze doslo k odklonu od
vyuzivania zelezni¢nej osobnej dopravy, ale predovsetkym fakt, ze mnohé vlaky nemaju
vys$iu dopravnu kapacitu pri doprave cestujucich ako pred 30 rokmi. Ked’ze prevazné vac¢sina
voziov osobnej dopravy na Slovensku mé 25 az 30 rokov, je zrejme tazko mozné od nich
oCakavat, Ze zabezpecia dopravnu obsluznost’ podstatne vysSieho, mozno az dvojnasobného
poctu cestujucich. To spdtne vedie k tomu, Ze znova sa posililuje tloha automobilovej
individualnej 1 autobusovej dopravy. Celkovy pokles poctu cestujucich vyuZzivajlcich systém
osobnej zeleznicnej dopravy suvisi teda nielen s otazkou preferovania individualnej automo-
bilovej dopravy, ale aj s otdzkou redlne poskytovanych sluzieb adekvatnej kvality, v€asnosti
a dostupnosti. Pokial’ dnes Eurdpska tnia vSeobecne tlaci na podstatnejSie kompenzovanie
meskania, strat suvisiacich so zelezni¢nou a s leteckou dopravou, je evidentné, ze to isté bude
realizovat’ aj v individudlnej automobilovej doprave a ponecha na volbe obcanov, ¢i chcu
vyuzivat’ individualnu automobilovi dopravu a neraz zostat’ uvédzneni v obrovskych doprav-
nych zapchach, alebo chctl vyuzivat’ osobnu zelezni¢nti dopravu, ktora ich dopravi do ciela

pomerne rychlo a s malymi ¢asovymi stratami.
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Dnes teda mozno vSeobecne konStatovat’, Zze Zeleznicna doprava sa dostala na urcité
razcestie. Na jednej strane je to celkova ekologizacia spolo¢nosti, k ¢omu koniec koncov
prispieva podstatné zvySenie tlohy Zelezni¢nej dopravy, a to pochopila aj samotna Europska
unia, ktord do roku 2015 réta so zvySenim ulohy Zelezni¢nej dopravy v osobnej doprave na
uroven 25 — 30 % a v nékladnej doprave aspon 25 %. Na druhej strane je to skutoCnost’, ze
takato dopravna sustava vytvara dostatocny priestor na zvysenie dopravnej obsluznosti, ¢o
napokon ukazuju aj vysledky kombinovanej dopravy napriklad v regiéne velkej Viedne ¢i
v aglomeracii lyonskej alebo parizskej. Z toho je zrejmé, ze pri vhodne zvolenom systéme po-
rovnania nakladov na jednotlivé druhy dopravy a pri systéme umoziujicom znizit’ ndklady na
jednotlivé druhy dopravy bude potrebné vyuzit’ optimalnu kombinéciu tychto systémov tak,
aby bola zabezpecend najvysSia dopravna obsluznost’ s minimalnymi nakladmi a najvys$s$im
Standardom pri reSpektovani ekologickych podmienok tzemia. Dnes uz, pravda, mozno
konstatovat’, ze Europska tnia bude dlhodobo preferovat’ predovsetkym Zelezni¢nti dopravu.
So zretelom na mnohé pozitivne efekty, ktoré sa prejavia hlavne vo vztahu k celkovej ekolo-
gizacii dopravy, sa ukazuje, ze vel'mi vyznamnym fenoménom bude aj otdzka hustoty obyva-
tel'stva, hustoty ekonomickych aktivit. Z tohto hl'adiska otdzka znizovania nakladov na zZelez-
ni¢nu dopravu bude alfou a omegou, pretoze pre bohaté regiony nebude problém zabezpecit
kombinovanu dopravu, pripadne udrziavat’ subvencovanie zelezni¢nej a autobusovej dopravy,
ale problémom jednotlivych krajin sa stane financovanie dopravy v menej rozvinutych re-
gionoch, v teritoriach, ktoré su charakteristické nizkou Struktarou hustoty osidlenia a nizkou
ekonomickou aktivitou. Tu je sila jednotlivych samosprav zna¢ne limitovana; predpokladat’,
ze takto limitované, finan¢ne nedokrvené samospravy budu schopné zaplatit’ objedndvanie
dopravnych vykonov, je velkym omylom. Skor sa ukazuje, Ze po presune kompetencii na
samospravy bude pravdepodobne dochddzat’ k dalSiemu obmedzovaniu dopravnej obsluz-
nosti, alebo k postupnému zadlzovaniu samosprav v Usili udrzat’ stratové spoje. Ak sa dnes
predpokladd, ze vlak, aby nebol stratovy, musi odviest’ minimalne 120 cestujucich, a ak sa
zaroven predpoklada, Ze vlakova siet’ bude vyzadovat’ znacné investicie do drzby a moderni-
zacie zelezni¢nych trati, v buducnosti to bude predstavovat neumerny tlak na samospravy.

Ale ak chceme hovorit’ o efektivnosti zelezni¢nej a osobnej dopravy, musime upozor-
nit’ aj na d’aldi vyznamny moment. Udrzba cestnej siete, ktora presla do kompetencie samo-
sprav na miestnej aregionalnej urovni, rone vyzaduje sumu priblizne 4,5 — 5 mld Sk.
V skutocnosti sa na tuto udrzbu dava asi desatina, no tento modernizacny dlh, ktory stvisi
s nedostato¢nou udrzbou cestnej siete, bude ziaduce v relativne kratkom c¢ase riesit’. To tiez
povedie k nevyhnutnosti riesit’ finan¢ny tlak na samospravy, ale aj k urychleniu rozhodnuti na
urovni samosprav, comu daji prednost’ — ¢i udrZaniu dotovania osobnej alebo zelezni¢nej
dopravy, alebo udrzbe cestnej siete. D4 sa predpokladat’, Ze samosprava zvoli skor udrzbu
cestnej siete, aj za cenu obmedzenia dopravnej obsluznosti vyuzivajucej zeleznicnu dopravu. To
v kone¢nom doésledku moéze, aj vzhl'adom na preferenciu dialnic, viest’ k situécii, v ktorej o 5

az 10 rokov Slovensko sice dobuduje systém dial'nic, nebude v§ak mat’ dostato¢ne udrziavané
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terajSie dopravné systémy a v podstate nebude vobec schopné drzat’ krok s redlnym vyvo-
jom v Eur6pskej tnii, spojenym s navratom k zelezni¢nej doprave a s jej podporou. V tomto
kontexte teda povazujeme otazku len presunu kompetencii — ako jediného ndstroja na rieSenie
financovania a znizenie vydavkov verejného okruhu — za mylnu. Koniec koncov tento okruh
otazok zahfna aj vydavky samosprav, a tie, pokial’ by boli v situacii, v ktorej nebudt schopné
finan¢ne zabezpecovat’ dostupnost’ a obsluznost’ izemia, v snahe dodrzat’ prijate'ni mieru de-
ficitu, budu obmedzovat’ vydavky a dotacie na hromadnt dopravu, v prvej faze na Zelezni¢nu
a v druhej faze na autobusovu. Ak sa vSak znizi dopravnéd obsluznost’ izemia, tak pdjdeme
presne v rozpore oproti tomu, ¢o sa dnes ukazuje ako jeden zklucovych civilizacnych
faktorov.

Predstava, Ze dopravnll obsluznost’ zabezpecia regionalne letiska, pripadne len dial-
ni¢ny systém, je opat omylom. Vzhl'adom na sidelna Struktiaru, velmi vysoky pocet sidiel,
ktoré maji menej ako 3 000 obyvatel'ov alebo menej ako 1 000 obyvatel'ov, ¢o predstavuje viac
ako 80 % z celkového rozsahu sidiel, treba povazovat’ dopravni obsluznost’ za mimoriadne
vyznamnu. Ked’Ze v kratkom ¢ase nebude mozné ani s podstatnou restrukturalizaciou a repro-
filaiciou demografického osidlenia zvysit' celkovy rozsah dopravnej obsluznosti, bude
potrebné udrzat’ ho aspoit v dnesnej podobe eSte minimalne 15 — 20 rokov. Pritom treba
zohladnit’ skuto¢nost, Ze zahrani¢ni investori vyzaduji vyhovujicu dopravnu infrastruktiru
nielen vzhl'adom na logistiku, to znamena systém just in time, ale aj vzhl'adom na dochadzku
pracovnikov do vybudovanych priemyselnych celkov, je zjavné, ze poziadavky na udrzanie
dopravnej obsluznosti izemia budu aj z tejto strany vyznamne narastat’. Tu treba spomenut’ aj
zasadn skutocnost’, Ze Slovenskd republika ma relativne nizku mieru hustoty osidlenia
arozptylené osidlenie, priCom dialnice st schopné financovat iba také krajiny, ako je
Belgicko, Holandsko ¢i Dansko, a nie Slovensko, je zrejmé, ze v dohl'adnom case sa dobudo-
vanie dial'nic ukaze ako neunosné pri udrziavani dopravného systému. Pritom je evidentné, ze
samotné vyuzivanie dialnic zahranicnymi investormi, ak ziskaji vynimky, nebude stacit’ na
zaplatenie nakladov spojenych s vystavbou dial'ni¢nych systémov, a to i napriek predpoklada-
nému rozvoju cestovného ruchu. K tomu treba priratat’ posobenie d’alSich fenoménov smeru-
jucich k zvyseniu celkovych nédkladov na dopravu. Na druhej strane vyznamnym fenoménom,
ktory by mohol posilnit’ Zeleznicni dopravu, je otdzka predpokladaného rozvoja kontajnero-
vej dopravy v nadvéznosti na rozvoj vodnej cesty aj Mohan — Ryn. Pokial’ sa potvrdia pred-
pokladané tendencie rozvoja, s tym, ze prave Twin City ma byt’ jednym z vyznamnych centier
logistiky, to znamena aj zelezni¢nej, znamenalo by to vyrazné zvysenie spoluprace a koexisten-
cie kontajnerovej lodnej a Zeleznicnej dopravy. Tu vSak nardZame na problém, ktory stvisi
s prichodom novych investorov pozadujucich pomerne rozsiahle vykony od Zelezni¢nej dop-
ravy na Slovensku, ktora ale nema dostatok vagénov sliziacich na transport od urcitej vel-
kosti a hmotnosti. Musi ich prenajimat’ z okolitych krajin, o, pochopitel'ne, vyznamnym spo-
sobom znizuje zisk ndkladnej dopravy. Ak vezmeme do tvahy aj moznost vnutorného

zefektivnenia v osobnej doprave, tak v tejto stvislosti mozno predpokladat’, ze ziskovou bude
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nielen nakladnd, ale aj osobna doprava, hoci vo vicSine krajin osobnéa doprava bez externych
dotacii nemoze existovat. AvSak vyvazend, optimalna siet’ kombinovanej dopravy, napriklad
kombinacia medziStatnych a medziteritoridlnych vlakov, s finan¢nou spoluticastou Statu, by
mohla byt ur€itym, optimalnym rieSenim. Otazkou je, ¢i sa $tat bude chciet nad’alej zbavovat’
zodpovednosti za dopravnt obsluznost’, argumentujic, ze vybudoval dialnice, alebo ¢i bude
chciet’ pokraCovat v stratégii a v linii budovania optimalnej siete vSetkych dopravnych
systémov — zeleznicnej dopravy a inych druhov dopravy, a v tomto kontexte posobit’ ako
nastroj na udrzanie regionalneho rozvoja, pripadne ako vyznamny fenomén na podporu
celkového rozvoja jednotlivych regionov a teritorii.

Z toho, ¢o sme uviedli, je zrejmé, Ze len otdzka budovania dialnic, ani prichod zahra-
ni¢nych investorov nebudu postacovat’ na dorieSenie celého dopravného systému. Napokon aj
vel’ki investori typu Kia, Volkswagen, Peugeot pri vyvoze hotovych vyrobkov preferuja skor
zelezni¢nu dopravu ako dopravu po dialnici. So zretelom na to by teda bolo mozné ratat’
s pokracujlicim objemom objedndvok dopravnych vykonov aj od Carga Slovakia. Ak by
pokracoval proces spojenia Carga Slovakia s Cargom Ceska republika, pripadne s Cargom
v Mad’arsku a zaroven by dochddzalo k budovaniu Eurdpskeho zelezni¢ného podniku, po-
mohlo by to zvysit’ efektivnost a ziskovost’ ndkladnej dopravy.

Ked'Ze vSetky uvedené skutoc¢nosti ukazuju, ze ndkladna doprava sa udrzi ako ziskova,
bude potrebné riesit’ len otdzku osobnej Zelezni¢nej dopravy. Tu je mozné dosiahnut’ zna¢né
zniZzenie nakladov aj spominanou spolupracou medzi doméacimi slovenskymi dodéavatel'mi
kolajovych vozidiel novej generacie, vyuzivajucimi skiisenosti a spolupracu s velkymi trans-
naciondlnymi zahrani¢nymi firmami. Zarovenl by to otvorilo cestu pre export tohto druhu
vyrobkov, ¢o by mohlo byt d’al§im dolezitym parametrom UspeSnej exportne]j stratégie
Slovenskej republiky. Ak zoberieme do tivahy skuto¢nost’, ze doteraz je Slovensko takmer
vyluéne zavislé od exportu automobilového priemyslu, po dobudovani vyrobnych kapacit
v oblasti elektronického priemyslu druhy pilier vytvori vyvoz milionov kusov televizorov,
monitorov atd’., vyrdbanych firmami Samsung a Sony, tak oblast’ vyroby Zelezni¢nych voziov
by mohla byt tretou oblastou, ktord by vyznamnym spdsobom stabilizovala dlhodoby rast
slovenskej ekonomiky. V tomto kontexte sa potom otdzka optimalnej vyroby voziov stdva
otazkou zefektivnenia nielen zelezni¢nej dopravy, ale aj celého dopravného systému v pod-

mienkach Slovenskej republiky.
1.2. Celkovy vyvoj dopravy

V doprave v ramci EU moZeme definovat niekol’ko kI'a¢ovych trendov:
- Narasta vyznam Zelezni¢nej dopravy (aj ked’ znacne diferencovane v jednotlivych kraji-
nach EU).
— Cestna doprava je postupne zatazovana novymi druhmi externych nékladov (rasttice eko-

logické dane na paliva, elektronické mytne, rast parkovacich poplatkov, emisné normy).
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— Narasta vyznam rychlosti a kvality cestovania v Zeleznicnej doprave, poziadavka rychlosti
180 — 260 km/hod. v osobnej a 160 km/hod. v nédkladnej doprave, poskytovanie Specific-
kych sluzieb, napriklad internet v osobnej doprave.

- Zvysuje sa uloha kombinovanej dopravy (hlavne v oblasti vel'kych mestskych aglomeracii)
pri kombinécii primestskej zelezni¢nej dopravy a kol'ajovej mestskej dopravy.

— Vramci konkurencie s leteckou dopravou sa opét’ akcentuje vyhoda Zelezni¢nej dopravy
(stanica v centre mesta alebo dostupna mestskou dopravou oproti externe umiestnenym
letiskam).

— Vyrazne stipa uloha faktora ¢asu (Casova dostupnost). Pre individudlnu dopravu vzhla-
dom na prehustenie aglomerécii to moze byt klicova bariéra, pre zeleznicni dopravu,
naopak, kI'icova vyhoda (otdzkou je budovanie prestupnych systémov na miestnu dopravu).

— Klasicka osobna zelezni¢na doprava bude mat’ znacné problémy, pokial’ zostane v klasic-
kej podobe. Markantny tspech méze dosiahnut’ vo dvoch rovinach — rychlostné zeleznice

ako TGV, INTERCITY a ako stcast’ kombinovanej dopravy v ramci velkych aglomeracii.

Ak hovorime o aglomeraciach, ide o znacne rozsiahle metropolitné oblasti (rozsah 80

— 120 km v obidvoch smeroch s plochou tisicov km” a po&tom niekol’ko 100 tisic az miliénov

obyvatel'ov (Twin City) v strednej Europe, zahrnujuce Velku Vieden, Bratislavu, Trnavsky

kraj a Burgenland a Dolné Rakusko — ide o Gizemie s 4,5 mil. obyvatel'ov, ekonomickou silou
rovnajuce sa [rsku.

Mozno konstatovat, ze na budicnost’ jednotlivych druhov dopravy bude pdsobit’ cely
rad parametrov:

1. Ekologizacia jednotlivych druhov dopravy — pouZzivanie ekologickych dani na paliva,
emisnych noriem na dopravné prostriedky, posobenie na krajinu, externé¢ naklady (napr.
parkovacie plochy) atd’.

2. Komplexné posudzovanie vyhod andkladov (externych a internych), nielen otazka
konkurencie, ale aj otazka vyrovnania sa s novymi poziadavkami (faktor casu, faktor
rychlosti, faktor dostupnosti). To ale znamend, ze aj samotné hodnotenie konkurencie
medzi jednotlivymi druhmi dopravy sa dostdva na inu rovinu. Naklady dopravnej cesty,
naklady z ekologického hl'adiska, externé néklady, Casova dostupnost’, efekt kombinovanej
dopravy.

3. Nové nazeranie na dopravnu obsluznost — je zrejmé, ze vykony vo verejnom zaujme
(vratane dotacie od $tatu alebo vys§ich uzemnych celkov — VUC) buda lahko udrzatelné
vo velkych dynamickych aglomeracidch (Bratislava a zdpadné Slovensko, Velkd Vieden
atd’.). Problém bude tvorit’ financovanie menej rozvinutych regionov a ich dopravy, okra-
jové Casti Statov, pokial’ nejde o susediace metropoly. V takomto pohl'ade mozno defino-
vat’ tieto vyvojové linie do buducnosti:

— Kombinovana doprava ako rieSenie dopravnej obsluznosti vel'kych aglomeracii (kombi-

nacia zdrojov regiénov a Stitu, multizdrojové financovanie a optimalizacia dopravy
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mestskej a primestskej). Idedlnym rieSenim je primestské zelezni¢na doprava v prepoje-
ni na mestski hromadnu dopravu kol'ajovu i autobusovu. Kombinacia vyhod obidvoch
systémov dopravy vylucuje duplicity v dopravnych systémoch.

— Rychlostné zeleznice ako kIi¢ovy dopravny systém spdjajuci aglomeracie medzi sebou
(TGV, IC atd.), vyuzivajuci rychlost’ a ekologickost’, financovanie Statom ako stcast’
europskej paneurdpskej dopravnej cesty pre osobnu i nakladnu dopravu (vratane kombi-
novanej dopravy kamidnov), ako aj Zelezni¢nt.

— Lokadlna dopravna obsluha ako premenlivd kombindacia regiondlnej autobusove;j i zelez-
ni¢nej dopravy, multizdrojové financovanie s klI'i¢ovou ulohou miestnych samosprav
s VUC (objednavanie vykonov a dopravnej obsluZnosti izemia) a dotacie od $tatu na
udrzanie dopravnej obsluznosti ako predpoklad rozvoja menej osidlenych a rozvinutych

regionov.

Ciel'om je dosiahnut’ niekol’ko linii vyvoja:

— ZabezpecCit' dostatocntt dopravnii obsluznost’ teritérii s minimalizaciou nakladov, ale so
zachovanim obsluznosti.

- Kombinovanie zdrojov EU, $tatu a samosprav tak, Ze zdroje z EU a §titu zabezpecia
technické prostriedky dopravy (napr. dopravna cesta, dopravné prostriedky). Pritom je
mozné vyuzit' tak zdroje EU z kohézneho fondu (i fondu regionalneho rozvoja), ako aj ob-
jednavania dopravnych vykonov (zdroje samosprav a VUC). Tato kombinacia vybudova-
nia dopravnych systémov EU so spoluti¢astou §tatu i samosprav umozni vyhnut' sa zatve-
rovaniu samosprav nad prijateln1 mieru, a zaroven odstrani trvalu zat'az pre Stat pri finan-
covani prevadzky dopravného systému. Podmienkou pri definovani efektivnosti jednotli-
vych druhov dopravy je vSak korektné stanovenie priamych a externych druhov nakladov
(napr. i ndkladov vyuzivania dopravnej cesty).

— RieSenie subeznosti vykonov zelezni¢nej i autobusovej dopravy je nielen otdzkou nékla-
dov, ale 1 Struktiry siete (zeleznice) a nakladov na budovanie a udrzbu ciest a cestnych
komunikacii. Pritom treba vychadzat’ z nakladov za urcité ¢asové obdobie (5 — 10 rokov),

nielen z jednoduchého tizkeho porovnania za niekol'ko rokov.

Pre teritoridlne rozsiahle krajiny a medzistatnu dopravu moéze hrat’ dolezita tlohu le-
tecka doprava, pre velké aglomeracie to zrejme bude skor kombinovana doprava. Dnes sme
svedkami rastu zapocitavania externych nédkladov do nékladov na jednotlivé dopravné systé-
my. V pripade automobilovej dopravy sa EU stale viac dostava do kritického bodu. Rozsiahle
dial'ni¢né systémy st na hranici priepustnosti, rozsiahle kolapsy dial'ni¢nych systémov, vy-
razny pokles rychlosti, nemoznost’ rozsirovat’ dial'ni¢nu siet’ (a teda i priepustnost’ systémov),
ale i rozsiahly rast narokov na vyvolané investicie (parkovacie systémy, nerieSite'nost” dopra-
vy vnutri aglomerdcii, dopad na Zivotné prostredie), to vSetko vedie k potrebe vyuzivat’ na
teritoriu aglomeracii mestsku hromadna dopravu, a pri prichode do aglomeracie primestska

zelezni¢n1 (a scasti i autobusova dopravu).
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Skuasenosti ukazujt, ze rieSenie presunom zodpovednosti a financovania na regiony
(VUC) a samospravy nebude rieSenim. Pri siibeZnom presune dal§ich kompetencii a trvalom
nedostatku finan¢nych zdrojov je realny predpoklad, ze sa znizi dopravna obsluznost’ hlavne
v menej atraktivnych a ekonomicky menej rozvinutych oblasti. To ale opdtovne umocni
stahovanie l'udi a vyl'udnovanie regionov. Je otazkou, Ci toto ma byt’ cielom d’alSieho vyvoja,
alebo je rozumnejsie osidlenie udrzat’ a orientovat’ sa skor na dopravnt obsluznost’ izemia.

Z tohto hl'adiska je mozné definovat’ niekol’ko rovin pohl'adu:
1. Problém dopravnej obsluznosti (je to néstroj alebo ciel’?).

2. Problém konkurencie medzi automobilovou a zelezni¢nou dopravou (zapocitavanie exter-

nych nékladov).

3. Problém financovania dopravnej obsluznosti (len obce a VUC, alebo $tat, alebo multi-
zdrojové financovanie s premenlivou vahou jednotlivych zdrojov podla charakteru re-
gidnov — vyspelé, menej vyspelé, zaostal¢) vratane odpovede na otdzku, ¢i spolutcast’ Statu
ma vychadzat’ z poctu obyvatel'ov alebo vyspelosti teritoria.

4. Problém narokov ekonomického rozvoja (osobitne naroky zahrani¢nych investorov na

dopravnu infrastruktaru).

5. Problém postavenia a ulohy Zelezni¢nej a automobilovej dopravy v systéme komplexne;j

infrastruktury.

Mozno konStatovat’, ze jednoduché, plosné a rychle rieSenia v oblasti dopravnej infra-
Struktiry neexistuji. Takisto vyznamnu Ulohu zohrava casovy i finanény faktor budovania
dopravnej infrastruktiry (dobudovanie hlavnych dial'ni¢nych systémov — rok 2013, dokonce-
nie modernizacie zeleznic do roku 2015). Celkové naklady na obidva systémy st viac ako 200
mld Sk aje otazne, aka bude ndvratnost’ systémov. Stubezne sa ale zanedbava udrzba uz
existujiicich systémov (rocne by bolo potrebné vynaloZit' na tdrZzbu cestnej siete v SR 4 — 5
mld Sk, realne sa vynaklada 450 — 550 mil. Sk). V ramci EU by néklady na udrzbu siete vyza-
dovali 110 mld eur, realne sa dava 31 %. Zivotnost’ dopravnych prostriedkov v Zelezni¢nej
doprave je 25 — 30 rokov (s ¢iasto¢nou modernizaciou 40 — 45 rokov), v automobilovej dopra-
ve 15 — 20 rokov (podstatne vysSie su naklady na obnovu vozového parku). Pokial’ ide
o naklady na udrzbu dialniénych a cestnych systémov, z 85 % su to ndklady na obnovu
povrchu, pri Zelezniciach ide o obnovu vozidlového parku, ale aj o obnovu dopravnej cesty
(zabezpecovacie zariadenia, kol'ajovy zvrSok atd.). Pritom je stale jasnejSie, Ze o efektivnosti
jednotlivych druhov dopravy mozno hovorit’ len v nadvidznosti na komplexné naklady.

Ekologizacia vzhl'adom na ciele EU bude zohravat stale va¢§iu ulohu. To ale znamena
nielen podporu vyroby biopaliv ¢i vyuzivania hybridnych motorov, ale i celkovej ekologiza-
cie jednotlivych druhov dopravy. V tomto kontexte sa vyskumne dosiahol cely rad efektov
v zelezni¢nej doprave (lokomotivy Setriace energiu, samy si vyrabajuce elektricki energiu
atd’.). Ide teda o analogicky proces ako v automobilovej doprave. Ak vsak kl'icovou otazkou

ma byt rozsah emisii, tak jednozna¢ne treba preferovat’ Zelezni¢ni dopravu ako podstatne
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ekologickejsi dopravny systém. Superenie medzi jednotlivymi druhmi dopravy prebieha
v niekol’kych rovinach:
- Superenie Zelezni¢nej a automobilovej dopravy:
e superenie v ndkladnej doprave,
e superenie v osobnej doprave.
— Superenie v automobilovej doprave:
e individudlna automobilova doprava,
e hromadné automobilové doprava.
— Superenie leteckej a pozemnej dopravy.
— VyuZivanie novych druhov dopravy oproti tradiénym druhom dopravy (magneticky vlak

a pod.).

Jednotlivé dopravné systémy maji odlisné vyhody a nevyhody, odlisSny Casovy prie-
beh vyvoja a odlisné néklady na budovanie, drzbu a prevadzku.

Preferovanie iba jedného dopravného systému je rizikom, technicky rozvoj jednotli-
vych systémov, premenlivost’ prostredia, v ktorom pdsobia a budu pdsobit’, iloha multizdro-
jového financovania (presun kompetencii ni¢ nevyriesi bez zmeny komplexného pohl'adu na
sucasnu a budicu tlohu dopravy), ako icelkové redefinovanie ulohy dopravy vo vyvoji
spolo¢nosti musia byt’ vychodiskom pri stanovovani budiuceho vyvoja dopravnych systémov.
Pritom dopravné systémy maju znacnu zotrvacnost, ato tak zhladiska budovania, ako

1 vyuzivania.
1.3. Perspektivy a moZnosti Zelezni¢nej dopravy

V sucasnosti sme svedkami niekol’kych d’alSich vyvojovych linii zelezni¢nej dopravy.

Po prvé, je to snaha o postupnu privatizaciu zelezni¢nych narodnych spolo¢nosti. Ako
typicktl ukdzku mozno uviest’ privatizaciu 25 % akcii Deutschebahn a privatizacné procesy
v Ceskej republike tykajtce sa Ceskych narodnych drah. Tieto procesy nesuvisia s dosahova-
nym stavom financii v ramci €innosti Stdtnych podnikov, skor s potrebou ziskat’ financ¢né
zdroje pre §tat, na realizaciu inych projektov a opatreni. V podmienkach Nemecka ide o ziska-
nie finan¢nych prostriedkov v sume zhruba 25 mld eur na podporu exportnej stratégie nemec-
kych vyznamnych podnikov, v podmienkach Ceskej republiky ide o ziskanie prostriedkov na
dokoncenie modernizacie trati. Pritom vo vicSine pripadov ide bud’ o predaj minoritného
balika akcii, spravidla do hodnoty 35 % akcii z celkového akciového balika, alebo o ziskanie
zvicsa strategického finanéného investora. V poslednom roku dochédza k vyznamnym in-
vesti¢nym aktivitam suverénnych fondov. Ukazuje sa, ze vstup investorov do tychto zeleznic-
nych podnikov bude pravdepodobne stvisiet’ s novou investi¢nou stratégiou suverénnych fon-
dov. Je teda zrejmé, Ze znova pdjde o stratégiu spolupodielnictva na akciovom vlastnictve
jednotlivych zmiesanych firiem, Statnych i1 sikromnych, s cielom ziskat prostriedky na dokona-
lejsiu technickt rekonstrukciu zeleznicnych podnikov. Pritom v celom rade pripadov dochadza
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pred privatizaciou k expanzii Statnych podnikov, ktoré skupuju podiely v Zelezniénych podni-
koch v inych krajindch. Ako priklad opdtovne mozno uviest’ aktivity Deutschebahn, ktord ku-
povala akcie napriklad v Mad’arskych Zelezniciach a pokusala sa ziskat’ akcie v Slovenskych
zelezniciach a vstupuje aj do Zelezni¢nych podnikov v balkanskych krajinach. Z tohto hl'a-
diska mézeme jednoznaéne vidiet' zdkladnu liniu, ktord smeruje k tomu, Ze Staty si ponecha-
vaju rozhodujuci vplyv v podnikoch infrastruktury v oblasti zelezni¢nej dopravy. V rukach
Statu zostava vlastnictvo Zzelezni¢nych sieti, lokomotiv a vagénov, ale zaroven dochadza
k vstupu zahrani¢nych investorov, ktori vlastnictvom casti akcii ziskavaji vstup do ¢innosti
tychto zelezni¢nych podnikov. Cely proces mozno spojit’ s druhou liniou, atou je snaha
o vytvorenie Eurdpskeho zelezni¢ného podniku.

Po vsetkych peripetiach, ktoré sprevadzali vytvorenie Eurdpskeho zeleznicného podni-
ku v roku 1998, proces postupne smeruje k vytvoreniu dvojetapového rieSenia. V prvej faze
ddjde k spolo¢nému prepojeniu kI'aicovych podnikov nékladnej Zelezni¢nej dopravy v jednotli-
vych krajinach a v druhom kroku dojde k vytvoreniu Eurdpskeho akciového podniku, ktory
by zdruzoval klI'i¢ové podniky nakladnej prepravy na zeleznici v jednotlivych ¢lenskych §téa-
toch EU. To stvisi s d'al§imi vyvojovymi procesmi.

Predovsetkym je to postupné zvacSovanie objemu dopravy realizovanej Zeleznicami.
Ako sme uz uviedli, EU predpoklada, Ze rozsah dopravy zabezpetovanej Zeleznicami by sa
postupne zvysil na uroven zhruba 35 % z celkového objemu dopravy. Stvisi to nielen s uve-
denymi faktami o zna¢nych Casovych stratach pri sicasnej cestnej sieti, ale aj s ekologickymi
kritériami a v neposlednom rade aj s postupnym narastom novej generacie logistiky umoziu-
jucej vyuzivat novym spdsobom zelezni¢nu siet. Nejde teda len o prepravu velkého mnozstva
sypkych materidlov, ale najmé o vyrazné zvySenie dopravy kontajnerov po Zelezni¢nej dopra-
ve. Ak azijsky projekt azijskej paninfrastruktiury predpokladd ako kIicovy sposob dopravu
zelezni¢nych kontajnerov po Zeleznici vratane postupnej upravy podielu kombinovanej dopra-
vy na dopravnych aktivitach, je zrejmé, Ze tento druh dopravy méze byt’ najperspektivnejsim
obrazom buducnosti. Pritom kontajnerova doprava bude vyzadovat Struktiru novych regio-
nalnych subvencovanych centier logistiky, kontajnerovych termindlov a prepojenie doprav-
nych systémov na ostatné sustavy dopravy lokdlneho vyznamu. V tejto suvislosti sa zvolené
rieSenie formou kombinovanej dopravy ukazuje ako najvyhodnejSie aj pri azijskej doprave,
pretoze by sa tym mohli eliminovat’ vSetky Casové straty, ku ktorym dochadza pri cestnej
automobilovej doprave.

To vSak méa dve zasadné podmienky. Po prvé, dochddza k modernizacii vozového
parku tak, aby sa ndkladnéd doprava mohla pohybovat’ rychlostou aspoii 140 km za hodinu,
a po druhé, vyzaduje to zdsadné dobudovanie rychlostného gradientu vlastného pre jednotlivé
zelezni¢né trate. Z tohto hl'adiska aj modernizacia zelezni¢nych trati tak, ako sa uskutociiuje
v EU, mbze ist’ dvoma cestami. Bud’ to bude vystavba novych trati, napriklad ako pri zéklad-
nych dopravnych zelezni¢nych §trukturach vo Francuzsku, alebo po6jde o vyuzitie novych
technickych rieseni, ktoré vyuzivaju vykyvny podvozok, zatial' pouzivany v osobnej doprave
(je to znamy taliansky vlak Pendolino). Ukazuje sa, ze kym investicie do vybudovania novych
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zelezni¢nych zvrskov by predstavovali enormné sumy, investicie do novej kategorie a novej
generacie podvozkov by mali byt jednoduchsie. V kazdom pripade vSak bude nutné prebudo-
vat’ prevaznu vacSinu nakladnych voziov tak, aby zodpovedali novym rychlostnym a bezpec-
nostnym $tandardom platnym pre EU.

Pokial' sa vyberie rieSenie, Ze vstup jednotlivych narodnych vlad do spolo¢ného
Europskeho zelezniéného podniku sa nebude realizovat’ formou finanénych vkladov, ale vkla-
dov v podobe voznov, pomohlo by to jednak vyrazne optimalizovat moznosti spoluprace
narodnych vlad s takto realizovanym zelezni¢nym projektom, jednak by to mohlo znamenat’
podstatné garantovanie technickej irovne voznov, ktoré¢ budi jednotlivé narodné vlady vkla-
dat’ do systému zelezni¢nej dopravy. Zatial’ najvacsim limitom, ktory brani takto rychlo reali-
zovanému systému paneuropskej dopravy, je otazka technickych standardov, predovsetkym
pri lokomotivach. Ukazuje sa, najmé vzhl'adom na technické odliSnosti, nutnost’ prepriahania
tahunov, teda Zelezni¢nych lokomotiv na hraniciach narodnych vlad v rozsahu zhruba 40 %
medzihrani¢nych pohybov. V pripade, ze by sa vymyslel technicky Standard, ktory by umozno-
val plynuly prechod medzi jednotlivymi technologickymi Standardmi v ndrodnom rozmere,
znamenalo by to odstranenie velkych Casovych strat, ktoré stvisia s kontrolou na narodnych
hraniciach a s technickym prechodom na iné¢ dopravné systémy. To by umoznilo dosiahnut
nielen vyrazné zvySenie ¢asovej vykonnosti z hl'adiska rychlosti dopravy, no mohlo by sa to
stat’ vyznamnym gradientom vyhod Zelezni¢nej dopravy v budiicnosti.

Dolezity blok predstavuje, po prve€, postupné rozsirovanie elektronického myta viaza-
ného na cestné dopravné systémy, aby pokryvali celtt EU; po druhé, bude sa prejavovat’ snaha
postupne harmonizovat’ vysku dopravnych tarif spojenych s elektronickym mytnym v jed-
notlivych ¢&lenskych $tatoch EU, aby bolo mozné zrychlit celkovy proces vyuZivania
elektronického mytneho; a po tretie, elektronické mytne sa bude postupne rozsirovat’ nielen
na hlavné cestné tahy, ale na vSetky dopravné systémy, aj lokalneho vyznamu. Takéto zat'aze-
nie poplatkami pri cestnej doprave sa budi priblizovat’ k tomu, ¢o dnes uz existuje pri Ze-
lezni¢nej doprave vo forme poplatkov za vyuzitie dopravnej cesty. V budicnosti (v horizonte
5 — 7 rokov) sa d& predpokladat’ priblizenie, a mozno aj vyrovnanie vysky poplatkov za
vyuzitie dopravnej cesty. V takomto pripade, po odstraneni casovych strat stuvisiacich s pre-
pojenim narodnych trati, po odstraneni limitov, ktoré suvisia srychlostou, sa Zelezni¢na
doprava stane rovnako konkuren¢nou ako cestna doprava, navyse, jej hlavnym pozitivom
bude ekologizacia dopravnych systémov.

Snaha zaviest’ nové alternativne pohonné jednotky a nové hybridné motory sa prejavuje
nielen v automobilovom priemysle, sme svedkami stale sa zvysSujlicej snahy o zavedenie hybrid-
nych motorov aj v Zelezni¢nej doprave. Ide o kombinaciu klasickych dopravnych motorov
1 elektrickych pohonnych systémov. Je to vyuzivanie tzv. vodikovej ekonomiky a novych dru-
hov akumulatorov na pohon vlakovych suprav. V tomto kontexte mozno teda ratat’ s tromi
liniami budticeho vyskumu. Prvy predstavuje vytvorenie hybridnych lokomotiv umoziujiacich
vyuzivat’ alternativne ekologické zdroje energii. Druhym je otvorenie velkého priestoru v ob-
lasti modernizacie vlakovych systémov, predovSetkym pokial’ ide o rychlost’ a bezpecnost.
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Tretim je modernizacia a prebudovévanie zabezpecovacich systémov, ktoré buda plne kompa-
tibilné s podmienkami v EU, budii maximalne bezpe¢né, a zaroven budi aj finanéne prijatel-
né. Z tohto hl'adiska je projekt prebudovania Zelezni¢nej dopravy v EU jednym z perspektivne
najvyznamnejsich projektov.

Mozno predpokladat’ definovanie globalnej stratégie EU (jedna linia), napiianie glo-
balnej tendencie narodnymi stratégiami (druhd linia), a zaroven je to snaha splnit’ ndrodné,
globalne technické a bezpecnostné Standardy (tretia linia) viazané na vyuzitie ZelezniCnej
dopravy. Zaroven sa predpokladd koncentracia podnikov zelezni¢nej dopravy aj v jednotli-
vych &lenskych $tatoch EU. Ked?e vo vicsine pripadov ide o narodné Zelezni¢né dopravné
spolocnosti, proces spajania narodnych zelezni¢nych spolo¢nosti bude pokracovat’ vymenou
vlastnictva akciovych podielov, postupnym vytvaranim vac¢sich nadnarodnych zelezni¢nych
spolo¢nosti, oddelenim dopravy nakladu od dopravy osob, teda postupnym vytvorenim jed-
notného Eurdpskeho Zelezni¢ného podniku vysoko optimalizujaceho vyuzitie Zeleznicnej siete.
Kym na globalnej tirovni EU déjde k postupnému prepojeniu a spojeniu kl'i¢ovych Zeleznié-
nych koridorov, pre narodné vlady a regionalne municipality to bude predovsetkym dopravna
obsluznost’ v ur€itych regionoch, najmi v osobnej doprave. Osobna doprava sa postupne —
vzhladom na znaény proces Casovych strat v cestnej doprave — znova stava atraktivnym
systémom dopravy. Dostupnost’ informacnych systémov, ako je internet, neustale zvySovanie
urovne sluzieb poskytovanych na Zeleznici, ale aj zvySovanie bezpecnostného Standardu zna-
mena postupné zvySovanie Ulohy osobnej Zelezni¢nej dopravy v dopravnej obsluznosti
regionov. Ak k tomu priddme skuto¢nost, ze problém multizdrojového financovania, to zna-
mena spojenie objednavok, ale aj financovanie na Grovni Statu, regiondlnych a miestnych
samosprav by mohlo viest’ k zna¢énému odl'ah¢eniu vydavkov Statneho rozpoctu jednotlivych
narodnych vlad, da sa predpokladat’, Ze Zelezni¢na doprava aj v rovine osobnej dopravy bude
zazivat’ podobni renesanciu ako zazila vo Svajéiarsku v 90. rokoch a v si¢asnosti vo Fran-
cuzsku, ako aj v niektorych d’alSich krajinach Beneluxu. Ak osobna doprava pri hustote Ze-
lezni¢nej siete zabezpecuje pokrytie viac ako 70 % priestoru a zaroven diferencovany pristup
k jednotlivym velkostiam dopravnych zariadeni umoziiuje ekologizovat’ a ekonomizovat’ Ze-
lezni¢nl dopravu, sme svedkami buduceho rozmachu Zelezni¢nej dopravy, mozno povedat
renesancie europskej Zelezni¢nej dopravy. Tato doprava sa bude stale viac vyvijat’ v podobe
kombinovanej nakladno-osobnej, ndrodno-medzinarodnej a systémovej kombinovanej dopra-
vy v nadvdznosti na automobilovi osobnu a ndkladnt dopravu.

Regionalizacia, nazvime to metropolizacia EU pritom zarovei vytvara na to idedlne
podmienky. Vytvorenie metropolitnych oblasti ako zakladnych poélov rozvoja vyzaduje lokalnu
dopravna obsluhu. M6ze ju obstardvat’ miestna Zeleznicnd a automobilova doprava. Kombino-
vana doprava vyuzivajica vyhody obidvoch dopravnych systémov je potom idedlnym rieSe-
nim. Vzdialenosti medzi metropolitnymi oblastami bude najlepsSie pokryvat’ nakladna zeleznic-
na doprava, umoznujtca rychly a bezpecny transport znacného objemu tovarov medzi jednotli-
vymi metropolitnymi oblast'ami. Vnutri metropolitnych oblasti z hl'adiska nakladnej dopravy
je potom mozné pri vzdialenosti zhruba do 60 km vyuzivat v optimalnej miere nakladnt
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automobilovu dopravu. Takato Strukturalizicia urbanistického osidlenia a pélov rozvoja v pod-
mienkach EU, ale aj optimalizicia dopravnych systémov vytvara podmienky na to, aby doprav-
né systémy neboli prili§ drahé, nevyzadovali prili§ velku zataz prostriedkov z verejnych
zdrojov, a zaroven aby zabezpecovali optimalnu mieru dopravnej obsluznosti izemia.

Snahy realizovat’ to v slovenskych podmienkach len tym, Ze presunieme kompetencie
na regiondlne a miestne samospravy a tie nech realizuju urcité formy dopravnej obsluznosti,
sa ukazuju ako vysoko rizikové. Napokon, nieco podobné sa ukazalo vo Francuzsku v 80.
rokoch, kde presun kompetencii na regionalne samospravy mal viest’ k zefektivneniu dopravy,
v skuto¢nosti viedol k vyznamnej redukcii dopravnej obsluznosti uzemia, ¢o sa neskor preja-
vilo zvySenym tlakom na automobilovi dopravu. V kone¢nom désledku vysledky boli nega-
tivne, a to tak v oblasti dopadov na zivotné prostredie, ako aj v oblasti limitov samotnej do-
chadzky za pracou.

Vzhl'adom na uvedené skutocnosti je teda mozné konstatovat’, ze dopravna obsluznost’
teritoria sa musi Strukturalizovat’ vo vézbe na jednotlivé druhy dopravy (prva linia), a zaroven
ak zatazime dopravné cesty a vSetky druhy dopravy, ukazuje sa potom uplne ina miera krite-
ridlnej konkurencieschopnosti medzi zelezni¢nou a cestnou dopravou tak v osobnej, ako aj
nakladnej doprave. Subvencovanie niektorych foriem z hustenia osobnej dopravy na zabezpe-
¢enie dopravnej obsluznosti uzemia prostriedkami zo Statneho rozpoctu je optimalizaénym
rieSenim omnoho vyhodnej$im ako len mechanicky presun na regiondlne samospravy. Okrem
toho, ked’ hovorime o regionalnych samospravach, treba vychadzat’ aj z optimalnej finan¢nej
sily tychto regionalnych samosprav. Ukazuje sa, vzhladom na podmienky EU, Ze velkostna
Struktira sidiel, tak aby boli schopné zvladnut’ dopravnu obsluznost’ izemia, a zaroven vytvorit
dostato¢né financné zdroje na investiéné projekty aj udrzat' ziaducu mieru efektivnosti, sa
pohybuje na trovni medzi 900 tisic az 1 milién obyvatelov. Pre vyssie izemné celky na Slo-
vensku, ktoré maju podstatne nizS$iu mieru hustoty osidlenia populécie, ale, ¢o je kompliko-
vanej$ie, podstatne vyssi podiel obci s malym poétom obyvatel'ov, presun kompetencii v tejto
dnesnej podobe bude znamenat’ iba vytvorenie d’alSich zavaznych problémov.

Ak z tychto hl'adisk hodnotime perspektivu Zelezni¢nej dopravy, musime konstatovat’,
ze zeleznicna doprava sa z hladiska vyrovndvania nakladov na prevadzku dopravnej cesty,
z hl'adiska dostupnosti, hustoty Zelezni¢nej siete, ktord je v Eurdpe mimoriadne vysoka,
anajmi z hl'adiska ekologizacie ukazuje ako jeden z optimalnych druhov dopravnych systé-
mov. Diferencovand velkost’ dopravnych zariadeni zaroveii umoziuje, podobne ako v auto-
mobilovej doprave, klast’ doraz na intenzitu rozsahu pohybu osdb, alebo ndkladov. V tomto
kontexte sa ukazuje, ze pouzivanie Standardnych typov autobusov pri autobusovej doprave,
alebo Standardnych typov vlakov pri vlakovej doprave prinadSa rovnaké negativne vysledky
v prvom, aj v druhom pripade. Diferencovana velkost’ dopravnych systémov, ¢i uz malych
velkosti dopravnych zariadeni, az po velké vlakové supravy, zaroven umoziuje modifikovat’
nakladovu stranku dopravy. Ak k tomu prirdtame skuto¢nost’, ze cena benzinu a nafty pojde
trvale hore, ze hybridné motory napriek svojmu pozitivnemu vplyvu na ekologizaciu dopravy
budu stale prili§ drahé a prili§ komplikované a Ze pohyb obyvatel'stva za pracou bude trvale,
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minimdlne v obdobi buducich 20 rokov, vysoky, ato napriek rozSirovaniu termindlovych
spdsobov prace, vyuZzivaniu internetu a pod., je zrejmé, Ze otazka ekologickej, nakladovo pri-
jatelnej dopravy s nizkymi ¢asovymi stratami bude klI'iCovym fenoménom udrzania obsluhy
spolo¢nosti v budiicnosti.

Narast trvalych a nepretrzitych procesov, stratégia velkych vyrobnych komplexov,
rozvinutia novych foriem subkontraktorskej prace, ale zaroven rozmiestnenie subkontraktor-
skych firiem vo vdzbe na finalizujuce firmy na zékladnych dopravnych osach a dopravnych
systémoch znamend, Ze mnohé vyhody, ktoré mali byt vyhodami automobilovej dopravy, bu-
di minimalne vyrovnavané vyhodami zelezni¢nej dopravy. Kombinacia Zelezni¢nej dopravy
a mestskej dopravy zaroven vytvara Uplne novy systém vzhl'adom na dopravni obsluznost’
metropolitnych oblasti, teda oblasti do vzdialenosti 60 km od centra metropoly. V tom vidime
moznost’ rozsiahleho udrzZiavania dopravnych systémov na baze Zelezni¢nej, ako aj na baze
automobilovej dopravy. Ak dnes hovorime, ze jednym z hlavnych problémov je dostato¢na
vytaznost vozového parku, ukazuje sa, Ze vyuzitie informacnych technologii a vhodné kom-
binovanie podnikovej stratégie subkontraktorov so stratégiou dodavok po zeleznici umozni
znova vréatit’ vyhodu dopravy po Zeleznici do regiénov i do jednotlivych priemyselnych aglo-
meracii. Ak v sucasnosti sme svedkami postupného zavadzania novych typov poplatkov
v cestnej doprave, to znamend nielen mytneho, ale aj novych dani zpohonnych hmot,
z dopravnych prostriedkov a pod., je zrejmé, zZe nédkladovost’ v oblasti Zelezni¢nej a automobi-
lovej dopravy sa bude postupne priblizovat’ k rovnakym hodnotdm. Rozhodujliicou otazkou
potom bude flexibilita v relativnej blizkej vzdialenosti a rychlost’ a bezpecnost’ bez ¢asovych
strat pri viacSich vzdialenostiach.

Ak sa pozrieme na projekt panazijskej dopravnej infrastruktury, vytvarajuci podmienky
na vyrazné zvysenie objemu dopravy tovarov, aj medzi metropolitnymi oblastami, aj medzi
jednotlivymi kontinentmi, a ak k tomu pridame skutoc¢nost, ze stale vicsSia Cast’ osobnej aj
nakladnej dopravy sa bude spitne presuvat na Zeleznice a oblast’ vel'kych aglomeracii s vel-
kym pohybom obyvatel'stva, ako su vel’ké metropolitné oblasti v Cine, ¢i v Indii, alebo v ju-
hovychodnej Azii, mdZe to znamenat’ rieSenie pre obrovsky pohyb obyvatel'stva. Ten nie je
mozné zabezpeCit' rozvinutim automobilovej dopravy, ale jedinym moznym rieSenim je
rozvinutie zelezni¢nej dopravy. Nemozno sa teda divit, Ze azijské krajiny preferuju z hl'adiska
dopravnej obsluznosti predovsetkym Zeleznice, umoznujiice podstatne efektivnejSie prekona-
vanie teritoridlnych odl'ahlosti jednotlivych izemi, a zaroveil prepojenie tychto uzemi na celé
azijské tizemie. Ak si uvedomime, Ze touto revoluciou Zeleznic Eurdpa presla uz vlastne v 20.
storo¢i a ze dnes je eurdpska Zelezni¢na siet’ mimoriadne hustd, otazkou je potom iba kvalita
dopravnych prostriedkov a prijatelnost’ cenovych a ndkladovych rieSeni. Z tohto hl'adiska
mozno definovat’ tri hlavné vyvojové linie.

Prvu liniu predstavuje pokracujici ndrast ulohy zelezni¢nej dopravy aj v nékladne;j, aj
v osobnej preprave.

Druha linia v oblasti nédkladnej prepravy umozni vyrazné zvysenie objemu kontajne-

rovej dopravy, nie dopravy substratov ¢i tekutin a pod.
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Tretia linia — budovanie novych systémov ropovodov a plynovodov, vyuzivanie no-
vych termindlov, ale zaroven aj vyuzivanie novych systémov distribicie povedie nevyhnutne
k tomu, ze niektoré tradi¢né komodity dopravované po zeleznici, ako je ropa, pohonné hmoty
a pod. budu postupne dopravované inymi systémami, a o to viac sa zvysi potreba prepravy
individualnych a Specidlnych druhov tovarov vyuzivajicich kontajnerova prepravu. V tomto
kontexte potom bude aj budovanie hustejsej siete kontajnerovych termindlov jednou z pod-
mienok zapojenia sa do panézijskej a paneurdpskej siete.

V kazdom pripade mozno v EU ratat’ s rychlym rozvojom dopravnej $truktiry s tym,
ze pojde o dopravnu Struktiru na kvalitativne vyssej urovni, akil dosahuje vicSina zariadeni,
ktoré sa doteraz pouzivali v zelezni¢nej doprave. V nadvédznosti na to je akutna potreba
investicii. Na druhej strane, zdruzené vyuzivanie napriklad Zeleznicnych komplexov, Ze-
lezni¢nych stanic umoziiuje znacné znizenie nakladov na prevadzku byvalych dopravnych
termindlov, ale zaroven vytvara aj novy pristup k podnikatel'skému priestoru. Ked’ze vo vacsi-
ne pripadov su Zelezni¢né stanice situované do centier mestskych aglomeracii, ich premena na
multifunkéné objekty, s podstatne vysSou dynamikou vnutorného vyuZitia prindsa efekty nielen
zelezni¢nej doprave a obyvatel'om, ale aj SirSim centrdm samotnych velkych aglomeracii.
Nemozno teda nevidiet’ tlohu arozvoj zeleznicnej dopravy v celkovej resStrukturalizacii
vyznamu priestoru v ramci metropolitnych oblasti, ale aj rozvoja dopravnej obsluznosti v su-
vislosti s prepojenim medzi jednotlivymi metropolitnymi oblastami.

Ak vezmeme do uvahy faktor Casu, je zrejmé, Ze tieto procesy sa budu zrychl'ovat’
v najblizsej dekade. V podstate v horizonte 15 rokov mézeme ocakavat’ tplne novu podobu
dopravnych obsluznych systémov, ked” rozvoj individualnej automobilovej dopravy (vzhla-
dom na energetické, ekologické, dopravné aj priestorové limity v podmienkach EU) nebude
moct’ pokracovat’ doterajSim spdsobom. Okrem toho absencia priestoru, to znamena, ze tu ide
o iné chapanie moznosti a rozvoja vyuzitia priestoru, ako je v USA, bude tlacit’ na podstatne
efektivnejsie vyuzitie jednotky priestoru. V tomto kontexte je vyuzitie individualnej automobi-
lovej dopravy znacne problematické aj pre vysoku ndrocnost’ na priestor, tak z hl'adiska
dopravnych tras, parkovacich tras, ako aj z hl'adiska celkovej schopnosti vyuzivat’ priestor
a ¢as optimalnym spdsobom. Ked’7e vi¢sina dopravnych systémov v podmienkach EU nema
moznost’ rastu (myslime automobilovy dopravny systém), skor st uz dnes limitované ob-
medzeniami priestoru, ktoré nedovolia rozsirovat’ dopravnu priepustnost’ ¢i zvacSovat’ pocet
dopravnych pruhov a pod., je zrejmé, Ze preferovanie vysSieho vyuzitia zelezni¢nej dopravy,
vysSej rychlosti a vyssej bezpecnosti je pravdepodobne jednou z mala ciest, ako uspokojit
stale rastacu dopravnu obsluznost’ v EU. V podmienkach Azie, kde toto riedenie je limitované
skor moznostami vyuzite'ného priestoru, je pochopitel'né, Ze vlady azijskych Statov sa rozho-
duju ist’ skor uz spominanou cestou podpory Zeleznicnej dopravy, ktora by prepdjala jed-
notlivé regiony, metropolitné oblasti a jednotlivé krajiny v panazijskom priestore.

V suvislosti s tym treba uviest’, ze mnohé dodavky zabezpecovacich zariadeni, dodav-

ky voznov, lokomotiv, ale aj ostatnych technickych zariadeni spojenych s prebudovévanim
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zelezni¢nej siete mozu predstavovat’ jeden z najdlhodobejsich kontraktov v buduacich 30 — 40
rokoch. Ak k tomu pridame skuto¢nost, Ze prevazna vacsina dopravy sa bude postupne pre-
stivat’ na kontajnerovl rovinu, je zrejmé, Ze prave vybudovanie kontajnerovych terminélov,
resp. siete terminadlov umoznujucich kombinovani dopravu, najmé pri velkych vyrobnych
aglomeraciach umoznujucich realizovat’ subkontraktorsku stratégiu transnacionalnych firiem,
budu hlavnymi vyvojovymi liniami v oblasti ndkladnej dopravy. A navyse, spolo¢né vyuzi-
vanie siete zelezni¢nych ciest, tak pre nakladnt, ako aj pre osobnu dopravu, bude znamenat’
renesanciu Zelezni¢nej dopravy aj v EU.

Urcitym limitom sa zda byt investicna naro¢nost’ uvedenych projektov. V skutoc¢nosti
musime poukdzat’ na urcitl relativitu investi¢nej nadro¢nosti modernizacie zelezni¢nej dopra-
vy. Ak zoberieme do uvahy, Ze v slovenskych podmienkach budovanie dial'nic bude vyzado-
vat’ zhruba 120 — 140 mld Sk, priCom obrovsky vyznam nadobuda rekonstrukcia, udrzba
miestnych dopravnych systémov, ¢o bude vyzadovat’ d’alSich priblizne 40 mld Sk, je zrejmé,
ze celkova vyska investicii v horizonte buducich desiatich rokov bude dosahovat’ priblizne
170 mld Sk. Ak k tomu pridime skutocnost’, Ze udrZzba a modernizacia terajSich trati spolu
s dobudovanim modernizacnej siete v Zelezni¢nej doprave si vyziada sumu priblizne 85 — 90
mld Sk, vysoka investi¢na naro¢nost’ je zrejma.

Druht rovinu predstavuje nutnost’ modernizacie vozového parku tak v osobnej, ako aj
v ndkladnej doprave. Tam sa vSak naklady na modernizaciu vozového parku v cene dnesnych
dopravnych systémov na cestnej doprave uz pomaly vyrovnavaju, teda ceny Zelezni¢nych
vagonov, lokomotiv a vel'kych dopravnych automobilovych prostriedkov sa uz priblizuja
rovnakej hladine. Otdzka odstranenia dotdcii vo verejnom zaujme suvisi aj s definovanim
priorit. Ak Stat a verejny sektor povazuji a budi povazovat’ zabezpecenie dopravnej obsluz-
nosti Uzemia za prioritu, je zrejmé, ze dopravna obsluznost’ musi byt zabezpeCovana multi-
zdrojovym financovanim. V takomto pripade ide o zdruzené financovanie $tatom, regional-
nymi a miestnymi samospravami, pricom klicovou otazkou je udrzanie prijatelnej ceny
listkov, ateda ceny dopravy. Udrzanie prijatelnej ceny dopravy vzhladom na vyvoj cien
v mestskej hromadnej doprave vo velkych aglomeraciach bude dokonca prijatel'nejSie ako
udrziavanie cien medzi tymito velkymi aglomeraciami. Okrem toho dopravna dostupnost
zelezni¢nou dopravou do centier vel’kych aglomeracii zniZuje ndroky na pohyb obyvatel'stva
v ramci metropolitnych oblasti. Ak sa vdcSina dochadzajtcich za pracou dostane do centra
metropolitnych oblasti zelezni¢nou dopravou, tak aj zvySovanie narokov na mestsku hro-
madnt dopravu bude podstatne pomalsie.

Klasickou ukazkou su metropolitné oblasti klI'a¢ového typu ako Bratislava alebo Vie-
deni. Ked’ze spravidla v kazdej metropolitnej oblasti do vzdialenosti 50 — 60 km mozno oca-
kavat’ extrémne vysoku dochadzku za pracou do centra metropolitnej oblasti, tak je pred-
poklad, ze zaplatenie takejto kombinovanej dopravnej obsluznosti bude bez vyraznejSich
problémov i pri udrzani prijatel'nej ceny listkov a nebude potrebné prejst’ na tplne ekonomic-

ky stanovené opravnené naklady. Okrem toho, ak sa zvidc¢si rozsah modifikovanej velkosti
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prostriedkov, prepojenia tychto prostriedkov navzajom, tak mozno dosiahnut’ optimalny stav,
v ktorom aj niz§ia uroven vydavkov a krytie vydavkov vo verejnom zaujme zabezpeci ziadu-
cu dopravnu obsluznost’.

Ak k tomu priddme poziadavku ekologizacie dopravy, je zrejmé, Ze toto rieSenie by
mohlo byt dostatoénym spdsobom néjdenia vychodiska pre zasadny rozpor, ktory dnes
existuje medzi zelezni¢nou a cestnou dopravou (prva linia), ekologickost'ou dopravy a narok-
mi na priestor (druhd linia) a medzi postupnym daflovym a inym zat'azenim jednotlivych
druhov dopravy — poc¢ntc spotrebnymi danami z pohonnych hmot, alebo elektronického
mytneho, az po platenie poplatkov za dopravnu Zelezni¢n cestu.

Uloha $tatu bude doleZita nielen v tom, aby vlastnila dopravné systémy, ale predo-
vSetkym stanovila zakladné strategické zamery. Pritom uloha vlastnictva a podielu vlastnictva
Statov v takto definovanych dopravnych systémoch je druhotnym problémom, pokial’ Stat
definuje v spolupraci s organmi verejného sektora svoje hlavné priority v oblasti dopravnej
obsluznosti, pri ekologizacii dopravy, vyrovnavani podmienok pre jednotlivé druhy dopravy,
podiel §tatu v rdmci tychto dopravnych systémov méze postupne klesat. Tym mozno naplnit’
predstavu o zefektivneni tohto vyznamného bloku verejného sektora, ale zaroven usetrit’ aj
prostriedky z vydavkov Statneho rozpoctu. Tato cesta sa ukazala napriklad vo Francuzsku ako
mimoriadne efektivna a rieSenie cez multizdrojové financovanie nakoniec vzdy dosiahlo opti-
malizaciu vztahu medzi obsluznostou, vykonmi, cenou, ndkladmi a zdrojmi financii na za-
bezpecenie tohto dopravného systému.

Mozno teda oCakavat, ze takato linia vyvoju sa presadi aj v podmienkach strednej
Eurdpy. Ak stale platia uvahy o perspektivnom presune vyrobnych kapacit v ramci EU, pre-
dovsetkym do teritoria strednej Europy a dnes metropolitné oblasti Pol'ska, Ceska, Slovenska,
Mad’arska (st povazované za klI'i¢ové metropolitné oblasti v budtiicnosti), je zrejmé, Ze rozvoj
zelezni¢nej dopravy bude pokra¢ovat. Ak vezmeme do uvahy aj pripojenie dopravy a dostup-
nosti smerom na vychod, to znamena petrohradskd, moskovska a iné kI'i€ové aglomeracie vy-
chodu, je zrejmé, Ze pri dostatocnej rychlosti Zelezni¢nej dopravy, ktora dnes predstavuje
minimalne uroven 230 — 330 km za hodinu, mozno hovorit’ o plnej konkurencieschopnosti
s leteckou dopravou aj na vel'ké vzdialenosti.

Takto vzniké $truktirovany pohlad na novi dopravnu obsluznost' v EU v horizonte 20
rokov. Prvll rovinu predstavuje automobilova doprava, osobnd aj ndkladna v rdmci metropo-
litnych oblasti do 60 km; druhu rovinu predstavuje zabezpecenie dopravnej obsluznosti do-
chadzky za pracou do metropolitnych oblasti a prepojenie metropolitnych oblasti Zelezni¢nou
dopravou; zvdcSenie dopravnej obsluznosti a zabezpecenie dopravnej obsluznosti na velmi
vel'ké vzdialenosti leteckou dopravou po ekologizacii a zrealneni jej potrieb. V tomto kontexte
teda mozno Zelezni¢nl dopravu povazovat’ za buduici hlavny spojovaci clanok metropolitného
obrazu EU, a zaroveii za mimoriadne vyznamny priestor pre podnikatel'ské aktivity medzina-
rodnych i1 narodnych subjektov, hlavne vo vdzbe na obrovské projekty nielen vystavby, ale

hlavne prevadzkovania dopravnych systémov spojenych so zelezni¢nou dopravou.
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2. ANALYZA A MODELOVANIE EKONOMIKY SR POMOCOU CGE MODELU

Modely vieobecnej vypotitatelnej rovnovahy, tzv. CGE® modely predstavuji vhodny
nastroj na modelovanie externych zasahov (,,Sokov*) do ekonomiky. T4to praca sa zameriava
na skiimanie vplyvu takychto zdsahov najmi so zretelom na odvetvie Zeleznicnej dopravy
a vybranych makroekonomickych agregatov ako napr. HDP, zamestnanost’ alebo priemerna
mesacna mzda v narodnom hospodarstve.

Komparativno-staticky4 CGE model pouzity v progndze popisuje vzajomné spravanie
sa subjektov na trhu zahfiiajic vzt'ahy so zahrani¢im ako aj medziodvetvové vzt'ahy na Grovni
medzispotreby, produkcie a pridanej hodnoty. Z tohto dévodu st CGE modely mimoriadne
vhodné na kratkodobé progndzovanie vyvoja ekonomiky za predpokladu zmeny spravania
v ramci vyrobného odvetvia ¢i uz zo strany spotrebitelov (domacnosti), alebo zmeny Struktu-
ry v ramci odvetvia (ponukovy Sok). Tento pristup je vyuzity v nasej analyze v pripade Ze-
lezni¢nej dopravy a jej suvzt'aznych prepojeni v rdmci hospodarstva.

Subjekty na trhu sa spravaju optimalne zohl'adnujic svoje rozpoctové moznosti. Na
zaCiatku prognézy (v Case ¢ = 0) predpokladdme ustaleny stav ekonomiky, ktory sa zmenou
exogénnej premennej vychyli zo svojej rovnovaznej polohy, v ktorej sa nachadzal. Analyzou
citlivosti sa nasledne vyhodnotia nemarginalne zmeny v ekonomike a dopady na jednotlivé
makroekonomické premenné.

Prednostou tohto modelu, v porovnani s ekonometrickymi modelmi, je datova zaklad-
na SAM (Social Accounting Matrix) popisujuca nomindlne toky tovarov sluzieb a penazi
v ekonomike z obdobia jedného roka, ¢im sa pri zachovani komplexného makroekono-
mického obrazu dé vyhnat problému s nedostatkom konzistentnych casovych radov. Na
zaklade udajov z Narodnych uctov SR, reprezentovanych sektorovymi uctami za rok 2005,
ktoré presli reviziou v septembri 2007 bola zostavena predbeznd SAM matica za rok 2005.
Pre konstrukciu submatice medzisektorovych tokov boli pouzité¢ d’alsie tidaje, resp. podklady
z Uctovnych vykazov a zo zistovani. Jednotlivé vyrobné odvetvia boli pre Ucely prognodzy
vhodne agregované na zéklade dvojmiestnej OKEC® klasifikacie do jedenastich produkénych
sektorov s dorazom na sektor dopravy (OKEC &. 60). Sektor dopravy bol vyéleneny a hlbsie
analyzovany na Urovni §tvormiestnej OKEC klasifikacie, v ramci ktorej bol dezagregovany na
sektory:

e 6010 Zelezni¢na doprava;

e 6020 Ind pozemna doprava;

3 7 anglického Computable General Equilibrium.

* Komparativna statika znamend, Ze sa porovnavaju dva rovnovazne stavy ekonomiky a to pred a po zavedeni
externého Soku.

> Zdroj: INFOSTAT Bratislava.
¢ Odvetvova klasifikacia ekonomickych &innosti.
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Agregécia ostatnych produkénych sektorov je uvedend v nasledujucej tabul’ke:

Tabulka 2.1
Agregacia produkénych sektorov v pouzitej SAM matici za rok 2005
OKEC ¢.

Pol'nohospodarstvo 01 -05
Tazba nerastnych surovin 10— 14
Vyroba paliv 23
Vyroba elektrickych a optickych zariadeni 31-33
Priemysel 15-22,24-30,37 -39
Vyroba elektriny, plynu a vody 40 -41
Stavebnictvo 45
Zelezniéna doprava ' 6010
Ina pozemna doprava > 6020
Potrubna, lodna, letecka doprava 61 — 64, 6030
Sluzby 50 -55,65-99

' Odvetvie Zelezni¢nej dopravy v sebe zahtiia:

e Zelezni¢na osobna doprava a preprava;
e Zelezni¢na nakladna doprava a preprava;
e Zeleznicna dopravna cesta.

? Odvetvie inej pozemnej dopravy v sebe zahfia:

Iné pravidelna osobné pozemna doprava;
Mestska hromadna doprava;

Ostatna pozemna pravidelna doprava osob;
Taxisluzba osobn4;

Iné nepravidelna osobna pozemna doprava;
Nakladna cestna doprava;

Cestna verejna doprava nakladov;

Cestna neverejna doprava nakladov.

Produkcia i-teho vyrobného sektoru je charakterizovana produkénou funkciou:

Y; = filli, K, Xi, ..., Xin),

kde pod vstupnymi faktormi rozumieme pracu L, kapitdl K; a komodity vyuzité na
vyrobu vystupu v danom produkénom sektore Xj;, ...,X;y. Pre simulaciu spravania bol pouzity
princip ,,vnorenej funkcie®, reprezentovany réznou elasticitou substiticie v rdmci pridanej
hodnoty (praca L;, kapital K;), kde predpokladdme nenulova substitiiciu vyrobnych faktorov
reprezentovaniit CES® funkciou a v ramei medzispotreby (Xj;, ....X;y) nulova substituovatel-

nost’ vstupujucich komodit vyjadreni pomocou Leontiefov tvaru funkcie. Celkova produkcia

je charakterizovana CES funkciou s nizkou elasticitou substitucie (p = 0,1).

7 Na zaklade cielov analyzy bol sektor potrubnej dopravy véleneny do OKEC 61 — 64.

8 7 anglického Constant elasticity of Substitution.
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Spotrebné sektory

Za spotrebné sektory st povazované sektor verejnej spravy, sektor domacnosti repre-
zentovany jednou agregovanou domécnostou a sektor investicii, kde marginalnu ¢ast’ zdrojov
potrebnych na investicie tvoria tspory z podnikov. Spravanie spotrebnych sektorov je opisané
funkciou uzito¢nosti, ktorej tvar sa meni, obdobne ako pri produkénom sektore, s vyberom
konkrétneho typu preferencii.

U domacnosti predpokladame Cobb — Douglasov tvar funkcie uzitocnosti s elasticitou

substitucie rovnou 1:

i=1 i=1
Domécnosti nemdzu prekrocit’ svoje rozpoctové ohranicenia, ktoré st limitované
prijmami zo mzdy na domacom a zahranicnom trhu, socialnymi davkami a transfermi medzi
vladou, podnikmi a zahrani¢im.

Vladna spotreba je reprezentovana Leontiefovou funkciou uzitocnosti, ktord ma tvar:

u(G)= mlnL%J ia,g =1,
i=1

kde elasticita substiticie je rovna 0. Rozpoctové ohrani¢enia su na strane prijmov
definované datiovymi prijmami (DPH, daii z importu, dan z produkcie, spotrebné dane)
a transfermi medzi domacnostami, podnikmi a zahrani¢im. Na druhej strane vydavkov su to
hlavne subvencie na produkty, produkciu a kapitdlové vydavky do zahranicia.

Spravanie sektora investicii je podobne ako v pripade verejného sektora opisané

Leontiefovou funkciou uzito¢nosti s nulovou elasticitou substiticie:

u(INV )= min( HYNVV J Z a =1
i .

; i=1

Investicie su financované z Gspor jednotlivych sektorov a z Cistych poziciek prijatych
7o zahranicia.

INV
i

Parameter alfa (" , &, /") vystupujtici vo funkciach uZito¢nosti vo vietkych troch

reprezentativnych sektoroch je nakalibrovany z pouzitej SAM matice.

Sektor zahranicia

Na modelovanie zahranicného obchodu sa vyuziva takzvany Armingtonov koncept,
ktory rozdel'uje domacu produkciu medzi doméci trh a export. Takéto rozdelenie vyroby je

charakterizované CET’ funkciou s elasticitou transformacie z intervalu (-0,1; 1,1):

? 7 anglického Constant elasticity of Transformation.
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1

v =yl EXP? +(1-a)DR | piz 1,

kde Y; je celkova domaca produkcia komodity i, DP; je ¢ast’ domacej produkcie, ktora
je urend pre domaci trh, EX; je exportované mnozstvo. Na druhej strane, celkovd ponuka
danej komodity na domacom trhu je zastipend CES funkciou s elasticitou substitiicie v inter-

vale (0; 1,5) a sklada sa z importovaného mnozstva komodity a domacej produkcie.

1

DS, =yl MP +(1-a)DP" o, i< 17 pi £,

kde DS; je celkova ponuka komodity i na domacom trhu, DP; je Cast domacej

produkcie, ktord je urcend pre domaci trh a /M, je importované mnozstvo tovarov a sluzieb.
Simulacie

Modely vSeobecnej vypocitatel'nej rovnovahy zalozené na kombinacii mikro a makro-
ekonomickej tedrie predstavujii vhodny néstroj na skiimanie vplyvu ,.Sokov* na rovnovazny
stav ekonomiky nirodného hospodarstva. Vyssie opisany otvoreny komparativno-staticky
CGE model zalozeny na predbeznej matici spolo¢enského uctovnictva SR za rok 2005 bol

pouzity na generovanie nasledovnych scenarov:
e Zékladny vychodiskovy rovnovazny stav.

e Zvysenie konelnej spotreby domacnosti po sluzbach z odvetvia Zeleznitnej dopravy'®

0 10 % a 25 % oproti vychodiskovému stavu.

e Zvysenie dopytu po komoditach z odvetvia vyroby elektrickych a optickych zariadeni od-

vetvim zelezni¢nej dopravy o 10 % oproti vychodiskovému stavu.
e Zvysenie subvencii na produkty odvetvia zelezni¢nej dopravy.

e Zvysenie podielu pridanej hodnoty na HDP odvetvia zelezni¢nej dopravy o 10 % a 20 %

oproti vychodiskovému benchmarkovému stavu.

2.1. Zakladny vychodiskovy rovnovazny stav

Zakladny vychodiskovy rovnovazny stav predstavuje tzv. benchmarkovy scenar. Opi-
suje stav ekonomiky SR vo vychodiskovom rovnovaznom stave v roku 2005. Vsetky ostatné
scendre budi porovndvané s tymto benchmarkovym scendrom. Hodnoty zakladnych makro-

ekonomickych agregatov vo vychodiskovom stave generované modelom boli takéto:

1% Odvetvie &islo 6010 podra klasifikacie OKEC.
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Tabulka 2.2

Zikladné makroekonomické agregaty

Benchmarkovy scenar
HDP v stalych cenach roku 2005, mld Sk 1485,3
Podiel netto exportu na HDP -0,046
Hrubé mzdy v narodnom hospodarstve, mld Sk 468,8
Priemernd mesa¢na mzda v Sk 20711
Zamestnanost’, tisic 0sdb 2075,6
Tabulka 2.3

Tvorba HDP podl’a vydavkov v stilych cenich roku 2005 (v mld Sk)

Benchmarkovy scenar
Konecna spotreba doméacnosti 851,7
Konecna spotreba vlady 272,8
Tvorba hrubého fixného kapitalu 3943
Zmena stavu zasob 34,6
Netto export -68,1

Celkova produkcia v benchmarkovom scenari bola na tirovni 3 328,2 mld Sk. Odvetvie
elezniénej dopravy sa podiela na celkovej produkcii 1,4 %.'" Nasledujice grafy znazoriuja
struktiru produkcie jednotlivych odvetvi podla vyssie opisaného &lenenia OKEC, ktory bol

pouzity v modeli.

Graf 2.1
Struktira produkcie v roku 2005 (v mld Sk)

[ Sluzby
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B Potrubna, lodn4, leteckd doprava
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B Vyroba elektriny, plynu a vody

V mld Sk

996,2

Priemysel

B Vyroba elektrickych a optickych zariadeni

B Vyroba paliv

M @ Tazba nerastnych surovin
L 122,1

I Pol'nohospodarstvo

"Podiel odvetvia dopravy na celkovej produkcii bol 8 % v roku 2005.
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Graf 2.2
Struktira produkcie podPa vyrobnych odvetvi (v %)
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Celkova medzispotreba bola pri vychodiskovom scenari 2 009,21 mld Sk. V ramci

medzispotreby bol najvacsim odberatelom sluzieb z odvetvia dopravy priemysel s 19 %.

V odvetvi Zelezni¢nej dopravy boli najvdcsi odberatelia priemysel s priblizne 29 %, Ze-

lezni¢nd doprava s 25 % a cestna doprava s 18 % zo vSetkych odvetvi.

Odvetvie zelezni¢nej dopravy najviac dopytuje sluzby ostatnej pozemnej dopravy, ¢o

predstavuje cca 22 % z jeho celkového dopytu. Tento fakt naznacuje, Ze Zelezni¢néa doprava je

uzko previazana s pozemnou dopravou. Do medzispotreby tohto odvetvia d’alej vyznamne

vstupuji komodity z odvetvia priemyslu a vyroby paliv (20 % a 11 %).
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Graf 2.3

Struktiira medzispotreby v ramci odvetvia Zelezni¢nej dopravy (v %)
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Porovnanie Struktury Zelezni¢nej a pozemnej dopravy

Jednym zcielov tejto prace bolo aj porovnanie zelezni¢nej a pozemnej dopravy
z pohl'adu ndkladovosti a vykonnosti tychto odvetvi. Kvadrant medziodvetvovych tokov
v SAM matici obsahuje aj tabul’ku medzispotreby komodit a sluzieb jednotlivych vyrobnych
odvetvi. Hodnoty v tejto tabul’ke nam hovoria, aké mnozstvo komodit a sluzieb bolo potrebné
»dodat™ z i-tého odvetvia do j-tého odvetvia aby sa mohla realizovat’ produkcia j-t¢ho od-

vetvia na urcitej Urovni. Nasledujiica tabulka a graf zndzorfiuju Struktiru medzispotreby

odvetvia Zelezni¢nej a ostatnej pozemnej dopravy.
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Struktiira medzispotreby v ramci odvetvia Zelezni¢nej a inej pozemnej dopravy (v mil. Sk)

Zelezni¢na doprava Iné pozemna doprava
Pol'nohospodarstvo 0 0
Tazba nerastnych surovin 140 140
Vyroba paliv 4010 4019
Vyroba elektrickych a optickych zariadeni 241 242
Priemysel 7 538 7555
Vyroba elektriny, plynu a vody 2 246 2251
Stavebnictvo 189 189
Zelezni¢na doprava 6732 4639
Ina pozemna doprava 8270 10 386
Potrubna, lodn4, letecka doprava 3538 3556
Sluzby 3914 3923
Graf 24
Struktira medzispotreby v ramci odvetvia Zelezni¢nej a inej pozemnej dopravy (v mil. Sk)
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Ako je vidiet' z tabul’ky 2.4 a grafu 2.4, Struktira odvetvia Zelezninej a pozemnej

dopravy z hladiska medzispotreby je velmi podobnd. Vyznamnejsi rozdiel je vidiet’ iba

v medzispotrebe komodit a sluzieb v ramci vlastnych odvetvi.

Produkcia odvetvia Zelezni¢nej dopravy bola na Grovni cca 47 mld Sk a produkcia

v odvetvi pozemnej dopravy na urovni cca 62 mld Sk. Tento fakt naznacuje, ze produkcia jed-

nej jednotky v Zelezni¢nej doprave je ndro¢nejSia na dodavky komodit a sluzieb z ostatnych

vyrobnych odvetvi ako produkcia v odvetvi ostatnej pozemnej dopravy.
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Tabulka 2.5
Vyska medzispotreby potrebna na jednu jednotku celkovej produkcie v odvetvi Zelezni¢nej
a inej pozemnej dopravy (v SKk)

Zelezni¢na doprava Ind pozemna doprava
Pol'nohospodarstvo 0,000 Sk 0,000 Sk
Tazba nerastnych surovin 0,003 Sk 0,002 Sk
Vyroba paliv 0,086 Sk 0,065 Sk
Vyroba elektrickych a optickych zariadeni 0,005 Sk 0,004 Sk
Priemysel 0,161 Sk 0,121 Sk
Vyroba elektriny, plynu a vody 0,048 Sk 0,036 Sk
Stavebnictvo 0,004 Sk 0,003 Sk
Zelezni¢na doprava 0,144 Sk 0,075 Sk
Iné pozemna doprava 0,177 Sk 0,167 Sk
Potrubna, lodn4, letecka doprava 0,076 Sk 0,057 Sk
Sluzby 0,084 Sk 0,063 Sk

Graf 25
Vyska medzispotreby potrebna na jednu jednotku celkovej produkcie v odvetvi Zelezni¢nej
a inej pozemnej dopravy (v SKk)
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Nasledujuca tabul’ka zobrazuje Struktiuru pridanej hodnoty odvetvia zelezni¢nej a inej

pozemnej dopravy zo SAM matice roku 2005.

Tabulka 2.6
Pridana hodnota (v mil. Sk)
Zelezni¢na doprava Ind pozemna doprava

Hrubé mzdy v narodnom hospodarstve 10 059 9789
Socialne davky 2 880 2 802
Ostatné dane na produkciu 134 1071
Ostatné subvencie na produkciu -2 904 -380
Cisty prevadzkovy prebytok -12 801 4 664
Spotreba Cistého kapitalu 12 513 7371




36

Zo Struktary pridanej hodnoty je vidiet’, ze na produkciu odvetvia zelezni¢nej dopravy
bolo vynalozenych viac mzdovych prostriedkov ako v odvetvi pozemnej dopravy. Z toho
mozno usudit’, Ze produkcia v zelezni¢nej doprave je mzdovo naro¢nejsia ako produkcia v po-
zemnej doprave.'? Z tabulky 2.6 je takisto vidiet, Ze kapitilova naronost’ v odvetvi Ze-
lezni¢nej dopravy je podstatne vyssia ako u inej pozemnej dopravy. '

Z vyssie uvedenych faktov vyplyva, Zze produkcia odvetvia zelezni¢nej dopravy je
narocnejSia na mzdové prostriedky, kapitalové prostriedky, komodity a sluzby z ostatnych
odvetvi narodného hospodarstva.

Dolezité¢ je eSte spomenut, ze Zeleznice vykazuju najvyssiu stratu v absolitnom
vyjadreni spomedzi vSetkych ostatnych skimanych odvetvi. Tento fakt je nezanedbatel'ny pri
konstrukcii modelovych scenarov vzhl'adom na skutocnost, Ze aj ked s splnené vsetky
predpoklady pouzit¢ho modelového aparatu vychadzajice z mikroekonomickej a makroeko-
nomickej teorie, vysledky generované modelom v niektorych pripadoch nemusia popisovat
realne spravanie sa jednotlivych produkénych sektorov — v naSom pripade spravanie sa

odvetvia Zelezni¢nej dopravy.

2.2. Prvy scenar

Prvy generovany scenar bolo zvySenie konec¢nej spotreby domdcnosti po sluzbach
z odvetvia Zelezni¢nej dopravy o 10 %. Tento scenar vychédza z predpokladu, ze sa Zeleznice
v ramci svojej modernizécie a zlepSenia pristupnosti (kombinovand doprava, ¢asova dostup-
nost’) stana viac atraktivnym dopravnym prostriedkom pre obyvatelov.

Konecna spotreba domécnosti po sluzbach z odvetvia zeleznicnej dopravy predstavuje
priblizne 1 % z celkovej spotreby domécnosti. Hodnoty zakladnych makroekonomickych

agregatov vo vychodiskovom stave a po zavedeny Soku boli nasledovné:

Tabulka 2.7
Zakladné makroekonomické agregaty

Benchmarkovy scenar Hodnoty po Soku
HDP v stalych cenach roku 2005, mld Sk 1485,3 1485,3
Podiel netto exportu na HDP -0,046 -0,046
Hrubé mzdy v narodnom hospodarstve, mld Sk 468,8 560,6
Priemernd mesa¢nd mzda v Sk 20711,0 20711,0
Zamestnanost’, tisic 0sob 2075,6 2075,6

Hodnoty zakladnych makroekonomickych agregatov sa nezmenili okrem vysky hru-

bych miezd v ndrodnom hospodarstve. Tvorba HDP podl'a vydavkov bola takato:

"2 Na jednu korunu vyprodukovana v Zelezniénej doprave bolo potrebné vynalozit' cca 0,2 Sk mzdovych
prostriedkov a na jednu korunu vyprodukovanu v odvetvi pozemnej dopravy bolo potrebné vynalozit’ 0,15 Sk.

" Na jednu korunu vyprodukovani v Zelezni¢nej doprave bolo spotrebované cca 0,27 Sk kapitalu a na jednu ko-
runu vyprodukovani v odvetvi pozemnej dopravy bolo spotrebované 0,12 Sk kapitalu.
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Tabulka 2.8
Tvorba HDP podl’a vydavkov (v mld Sk)
Benchmarkovy scenar Hodnoty po Soku

Konecna spotreba domacnosti 851,7 936,9
Konec¢na spotreba vlady 272,8 272,8
Tvorba hrubého fixného kapitalu 3943 392,3
Zmena stavu zasob 34,6 -48,5
Netto export -68,1 -68,1

VyraznejSie zmeny hodnoty HDP, zamestnanosti alebo priemernej mesacnej mzdy
nastanu pri zvyseni konecnej spotreby domacnosti po sluzbach z odvetvia zelezni¢nej dopravy
o0 jednu Stvrtinu oproti vychodiskovému rovnovaznemu vztahu, t. j. zvySenie dopytu domac-
nosti po sluzbach Zeleznicnej dopravy o 25 %. Hodnoty zékladnych makroekonomickych

agregatov vo vychodiskovom stave a po zavedeny Soku boli takéto:

Tabulka 29
Zikladné makroekonomické agregaty

Benchmarkovy scenar Hodnoty po Soku
HDP v stalych cenach roku 2005, mld Sk 1485,3 1529,3
Podiel netto exportu na HDP -0,046 -0,046
Hrubé mzdy v narodnom hospodarstve, mld Sk 468,8 695,2
Priemernd mesa¢nd mzda v Sk 20711,0 20 645,2
Zamestnanost’, tisic 0sdb 2075,6 2189,1

Po zavedeni Soku zvySenia dopytu konecnej spotreby domacnosti po sluzbach Ze-
lezni¢nej dopravy sa HDP zvysilo o cca 3 %, priemerna mesacnd mzda sa znizila o 0,3 %.

Tvorba HDP podla vydavkov je takato:

Tabulka 2.10
Tvorba HDP podPa vydavkov (v mld Sk)

Benchmarkovy scenar Hodnoty po Soku
Konec¢na spotreba domacnosti 851,7 1063,4
Konec¢na spotreba vlady 272,8 272,8
Tvorba hrubého fixného kapitalu 3943 388,4
Zmena stavu zasob 34,6 -124,8
Netto export -68,1 -70,5

Struktira odvetvia Zelezniénej dopravy z pohl'adu produkcie a medzispotreby zostala
nezmenend oproti vychodiskovému stavu. Celkova medzispotreba sa zvysila o 1,6 %, celkova

produkcia sa signifikantne nezmenila, ¢o je vidiet’ aj z nasledujiiceho grafu.
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Graf 2.6
Struktiira produkcie v jednotlivych sektoroch (v mil. Sk)
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2.3. Druhy scenar

Nasledovny scendr modeluje zvysenie dopytu po komoditach z odvetvia vyroby
elektrickych a optickych zariadeni odvetvim zelezni¢nej dopravy o 10 % oproti vychodisko-
vému scenaru. Motivacia generovania takéhoto scenara bola nasimulovat’ vplyv modernizacie
v ramci odvetvia Zelezni¢nej dopravy (zabezpeCovacie systémy, internet atd’.).

Hodnoty zékladnych makroekonomickych agregiatov vo vychodiskovom stave a po

zavedeni Soku boli takéto:

Tabulka 2.11
Ziakladné makroekonomické agregaty

Benchmarkovy scenar Hodnoty po Soku
HDP v stalych cenach roku 2005, mld Sk 1485,3 1471,3
Podiel netto exportu na HDP -0,046 -0,046
Hrubé mzdy v narodnom hospodarstve, mld Sk 468,8 469,4
Priemerna mesa¢na mzda v Sk 20711,0 20711,0
Zamestnanost’, tisic 0sdb 2075,6 20443

Zvysenie dopytu Zelezni¢nej dopravy po komoditach odvetvia vyroby elektrickych
a optickych zariadeni ma iba slaby vplyv na vyvoj zakladnych makroekonomickych agregatov.

Vyznamnejsie sa to prejavi iba u poctu zamestnanych, kde ich pocet klesne o cca 1,5 %.



39

Tabulka 2.12
Tvorba HDP podl’a vydavkov (v mld Sk)

Benchmarkovy scenar Hodnoty po Soku
Konec¢na spotreba domacnosti 851,7 851,7
Konecna spotreba vlady 272,8 272,8
Tvorba hrubého fixného kapitalu 3943 394,4
Zmena stavu zasob 34,6 19,9
Netto export -68,1 -67,5

Zvysenie dopytu po komoditach odvetvia vyroby optickych a elektrickych zariadeni
nema vplyv na zmenu vysky a Struktiru produkcie. Celkovad medzispotreba vSak mierne
poklesne. Vyuzivanie sluzieb Zelezni¢nej dopravy ostatnymi odvetviami vzrastie o 3 %. Celko-

vy dopyt odvetvia Zeleznic po sluzbach a komoditach ostatnych odvetvi sa zvysi o cca 10 %.

Graf 2.7

Struktira medzispotreby v ramci odvetvia Zelezni¢nej dopravy (v mil. SK)
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2.4. Treti scenar

Treti scenar simuluje zvySenie subvencii na produkty v odvetvi Zelezni¢nej dopravy
0 10 % oproti vychodiskovému stavu. Hodnoty sledovanych makroekonomickych agregatov
boli takéto:



Tabulka 2.13

Zikladné makroekonomické agregaty
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Benchmarkovy scenar

Hodnoty po Soku

HDP v stalych cenach roku 2005, mld Sk
Podiel netto exportu na HDP

Hrubé mzdy v narodnom hospodarstve, mld Sk
Priemernd mesa¢na mzda v Sk

Zamestnanost’, tisic 0sdb

14853
-0,046
468,8
20711,0
2 075,6

1484,7
-0,046
468.,8
20711,0
2 075,7

Zvysenie subvencii na produkciu odvetvia Zeleznic¢nej dopravy nema zasadny vplyv na

vysku HDP, priemernej mesacnej mzdy alebo zamestnanosti. Tvorba HDP podl'a vydavkov

bola takato:

Tabulka 2.14
Tvorba HDP podlPa vydavkov (v mld Sk)

Benchmarkovy scenar

Hodnoty po Soku

Konec¢na spotreba domacnosti
Konecna spotreba vlady

Tvorba hrubého fixného kapitalu
Zmena stavu zasob

Netto export

851,7
272,8
3943

34,6
-68,1

851,7
2728
3943

34,0
68,1

Struktira odvetvia Zelezniénej dopravy z pohladu produkcie a medzispotreby zostala

nezmenena oproti vychodiskovému stavu. Rovnako sa nezmenila ani celkova produkcia, ¢o

potvrdzuju nasledovné grafy:
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Struktiira produkcie v jednotlivych sektoroch (v mil. Sk)
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2.5. Stvrty scenar

Posledny zo scenarov simuluje zvySenie podielu pridanej hodnoty na HDP odvetvia

zelezni¢nej dopravy o 10 % a 20 % oproti vychodiskovému stavu. Pri vycislovani HDP do-

chodkovou metddou tvori pridana hodnota vyznamnu Cast’ z vyslednej hodnoty HDP. Tymto

spdsobom scendr nepriamo modeluje zvySenie vahy zelezni¢nej dopravy na tvorbe HDP

o vyssie uvedené percentudlne Casti.

Pridana hodnota v modeli v§eobecnej vypocitate'nej rovnovahy pouZzite] SAM matici sa

sklada z hrubych miezd, socialnych davok, ostatnych dani a subvencii na produkciu a spotre-

by ¢istého kapitalu v danom odvetvi. Hodnoty sledovanych makroagregéatov boli takéto:

Tabulka 2.15
Zakladné makroekonomické agregaty

HDP v stalych cenach roku 2005, mld Sk
Podiel netto exportu na HDP

Hrubé mzdy v narodnom hospodarstve, mld Sk
Priemerna mesacna mzda v Sk

Zamestnanost’, tisic 0s0b

Benchmarkovy scenar Hodnoty po Soku
14853 1484,7
-0,046 -0,046
468,8 468,8
20711,0 20711,0
2075,6 2075,6
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ZvySenie podielu pridanej hodnoty na HDP odvetvia zelezni¢nej dopravy o 10 % ne-
ma zasadny vplyv na vysku HDP, priemernej mesac¢nej mzdy alebo zamestnanosti. Tvorba

HDP podl'a vydavkov sa taktiez signifikantne nezmenila.

Tabulka 2.16
Tvorba HDP podl’a vydavkov (v mld Sk)

Benchmarkovy scenar Hodnoty po Soku
Konec¢na spotreba domacnosti 851,7 851,7
Konecna spotreba vlady 272.8 272,8
Tvorba hrubého fixného kapitalu 3943 394,3
Zmena stavu zasob 34,6 34,0
Netto export -68,1 -68,1

Dalsi zo scenarov predpoklada zvysenie podielu pridanej hodnoty na HDP odvetvia
zelezni¢nej dopravy o 20 % oproti vychodiskovému stavu. V tomto pripade sa uz hodnoty

makroekonomickych agregatov zmenili takto:

Tabulka 2.17
Zakladné makroekonomické agregaty

Benchmarkovy scenar Hodnoty po Soku
HDP v stalych cenach roku 2005, mld Sk 1485,3 1498,9
Podiel netto exportu na HDP -0,046 -0,046
Hrubé mzdy v narodnom hospodarstve, mld Sk 468.,8 468,8
Priemerna mesa¢na mzda v Sk 20711,0 21 810,8
Zamestnanost’, tisic 0sob 2075,6 2030,7

Zvysenie podielu pridanej hodnoty na HDP odvetvia zelezni¢nej dopravy o 20 %
prispelo k zvySeniu HDP o cca 1 %, taktieZ sa zvysila priemerna mesa¢na mzda v narodnom
hospodarstve o priblizne 5,3 %, ¢o malo za nésledok zniZenie dopytu po praci o cca 2,1 %.
Tvorba HDP podl'a vydavkov bola takato:

Tabulka 2.18
Tvorba HDP podrPa vydavkov (v mld Sk)

Benchmarkovy scenar Hodnoty po Soku
Konec¢na spotreba domacnosti 851,7 853,3
Konec¢na spotreba vlady 272,8 271,7
Tvorba hrubého fixného kapitalu 3943 3948
Zmena stavu zasob 34,6 42,3
Netto export -68,1 -68,1

Struktara HDP podl'a vydavkov sa vyznamne nezmenila. Najvyraznej$i narast zazna-
menala kone¢na spotreba vlady o cca 1 %.
Zavedenie vysSie spominanych Sokov nemali vplyv na zmenu Struktiry produkcie

oproti vychodiskovému rovnovaznemu stavu, ¢o dokumentuje aj graf 2.10.
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Graf 2.10
Struktira produkcie v jednotlivych sektoroch (v mil. Sk)
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Struktira medzispotreby odvetvia Zelezni¢nej dopravy po komoditach a sluZbach jed-
notlivych odvetvi sa po zavedeni 10 % zvySenia podielu pridanej hodnoty na HDP nezmenila.
Pri 20 % zvySeni sa vSak dopyt odvetvia Zelezni¢nej dopravy zvysil v priemere o 14,7 %, ¢o

je znazornené na grafe 2.11.
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Struktira medzispotreby v ramci odvetvia Zelezni¢nej dopravy (v mil. SK)
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Zaver

Pocas tvorby modelovych scenarov sme sa pokusili skonstruovat’ aj iné scendre ako
boli vyssie uvedené. Vzhl'adom na Struktiru odvetvia zelezni¢nej dopravy boli vSak vysledky
niektorych scendrov ekonomicky neinterpretovatelné. Moznosti analyzy boli takisto limitova-
né Struktirou SAM matice, ktora neobsahuje napriklad enviromentalne uUcty, popisujice
emisné naro¢nosti jednotlivych druhov doprav, ¢i nékladovost odvetvi z pohladu vizby
poskytovatel’a sluzby nie jeho prevadzkovatela (mytne).

Makroekonomické modely predstavuju zjednoduseny obraz reality. CGE model pouzi-
ty v analyze aproximuje realitu na Urovni jednej agregovanej domacnosti, agregovanej verej-
nej spravy a agregované¢ho vyrobného sektora zoskupeného do vyrobnych odvetvi ako nazna-
¢uje tabul’ka 2.1. Preto pri interpretacii vysledkov je potrebné mat’ na zreteli, ze nemarginalne
zmeny generované zavedenym ,,Sokom‘ v ekonomike naznacuji smerovanie ekonomického

prostredia v absolutnom, nie v redlnom vyjadreni.
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