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Zhrnutie

Socialno-ekonomické dopady znizov kr
klimatickych politik. Jednym zo socialne najcitlivejSich opatre
zavedenie nového systému obchodovania s emisnymi kvétami p
a budov (ETS 2). To by viedlo k zvySeniu cien paliv, 6o mdZe mat
vplyvy na zranitelné domacnosti. Doprava je pritom jediny
sklenikovych plynov nadalej stupaju.

Eurdopska unia preto zriadila Socialno-klimaticky fond (SK re
Slovensko vyélenenych 1,5 miliardy eur. S povinnym prispevko
odhadovanych nakladov mo6ze byt na opatrenia vynalozenych vi nd
bude zamerany na podporu domacnosti a mikropodnikov ou
a energetickou chudobou prostrednictvom zelenych investicii u.
Sposob vyuzitia financii je v kompetencii ¢lenskych krajin, ktoré na
2025 pripravit tzv. socialno-klimatické plany (SKP). Tato studi lad
pre tvorbu Socialno-klimatického planu SR.

Studia hodnoti mieru ohrozenia obci dopravnou chudobou a odporiéa opatrenia pre
dopravni &ast slovenského Socialno-klimatického planu, ktoré prinesi najvyssiu
hodnotu za peniaze. Dopravna chudoba je fenomén, kedy si jednotlivci alebo domacnosti
nemozZu dovolit dopravu alebo maju obmedzeny pristup k verejnej ¢i sukromnej doprave.
To im staZuje cestovanie za pracou, vzdelanim ¢i zdravotnou starostlivostou. Désledkom
mozZe byt obmedzena Udast na spoloéenskom Zivote a postupné vyluéenie zo spoloénosti.

Obrazok 1: Stupne ohrozenia obci dopravnou chudobou

Stupne ohrozenia dopravnou chudobou

I stupeni 10 Stupefi 5
Stupen 9 Stupen 4
Stupen 8 Stupen 3
Stupen 7 Stupen 2
Stupen 6 Stupen 1

Stupen 1- nizke ohrozenie
Stupen 10- vysoké ohrozenie

Zdroj: IEP

PribliZzne 7 % obyvatelov Slovenska Zije v oblastiach s vysokym stupnom ohrozenia
dopravnou chudobou. V Presovskom a Banskobystrickom kraji sa jedna o takmer polovicu
obci, pridom najohrozenejsie st regiény Gemer, Horny Zemplin a sever Sari$a. Dopravna
chudoba suvisi najméa s nedostupnou verejnou osobnou dopravou a potrebou cestovat na
dlhSie vzdialenosti. Ohrozené su aj obce, ktoré sa nachadzaju blizko okresného mesta, no
maju k dispozicii nizky pocet spojov verejnej osobnej dopravy, ako aj niektoré obce na
zapade Slovenska, kde je kli¢ovym faktorom dlhy ¢as prepravy.



mali cielit na zniZovanie prejavov
pravy navrhované v studii vychadzaju
dky je vhodné smerovat primarne do
ktivnej dopravy pre ohrozené skupiny
nia maju odzrkadlovat ohrozenie obci
mo na ohrozenych jednotlivcov.

vu odporuéame podporit nakupom bezemisnych autobusov
utim zlavnenych listkov pre ohrozené skupiny. Nakup vozidiel
' azaroven predist budicemu zniZovaniu frekvencie spojov
avy. Navrhujeme aj zavedenie cestovania zadarmo pre
ijmovych rodin a zl'avnené cestovanie pre ostatnych ¢lenov tychto
rodin vo verejnej osobnej doprave.

Dostupnost a efektivitu dopravy zvysia investicie do cyklistickej infrastruktury, nakup
socialnych taxikov ainformacny systém pre dopytovi dopravu. Investiciami do
cyklociest, stojanov na bicykle a bicyklov na prevoz deti sa méze zvySit dostupnost aktivnej
dopravy. Nakupom nizkoemisnych vozidiel pre poskytovatelov socialnej prepravnej sluzby
.socialneho taxika“ sa zvysi pocet obci, ktoré tuto sluzbu zabezpecuju pre obcéanov
s obmedzenou schopnostou pohybu. Hibkova analyza a aplikacia pre dopytovi dopravu
spristupni osobnu dopravu v obciach, kde je dnes nizka obsluznost prostrednictvom
verejnej osobnej dopravy. Poskytnutie prispevku vodi¢om, ktori ponukaju zdielanu
individualnu automobilova dopravu v dopravne chudobnych obciach méze pomoct znizit
potrebu vlastnit osobné vozidlo.

Podpora individualnej dopravy, resp. elektromobility, mdZe byt realizovana v podobe
socialneho leasingu a dotacie na kupu jazdeného elektromobilu. Pomoc by sa mala
sustredit na mikropodniky, ktoré pomahaju zabezpedit mobilitu ohrozenym skupinam
alebo im prinasaju nevyhnutné sluzby. Vhodnym opatrenim je napriklad bonus na leasing
na elektromobil pre poskytovatelov terénnych socialnych sluzieb. V dopravne ohrozenych
regionoch by obyvatelia mohli pozZiadat aj o dotaciu na jazdeny elektromobil, ak zoSrotuju
svoje staré vozidlo so spalovacim motorom.

Aby mala priama podpora prijmu Zelany efekt, mali by mat na fiu narok predov$etkym
nizkoprijmovi jednotlivci v obciach najviac postihnutych
sucéasnosti je priamu podporu prijmu mozné cielit bez
administrativnej zataze iba na domacnosti v hmotnej nidzi. Do
pritom predstavuju len mali ¢ast vSetkych domacnosti v pr
podpora prijmu predstavuje iba docasniu pomoc poca
implementacie investicii na znizovanie
Podla nariadenia o SKF méze dosa
v Socialno-klimatickom plane.




Doprava je jediny sektor, v ktorom emisie sklenikovych plynov nad'alej stupaju. Sektor
dopravy tvori 18 % vSetkych emisii na Slovensku (SHMU, 2023), &o je najviac po energetike
a priemysle. Oproti roku 1990 narastli emisie z cestnej dopravy na Slovensku o 60 %, ¢o je
takmer trikrat rychlejsi narast oproti priemeru EU. Dédvodom rychlej$ieho rastu na
Slovensku je predovSetkym zvysSenie individualnej automobilovej dopravy. Za 97 % emisii
sklenikovych plynov z dopravy pritom mozZe cestna doprava, z ¢oho za vySe polovicu su
zodpovedné osobné vozidla (SHMU, 2023).
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Zdroj: IEP podl'a Eurostat (env_air_emis)

Europska tnia preto cieli na znizovanie emisii v sektore dopravy. V ramci balika Fit for 55
sa planuje zaviest novy systém obchodovania s emisnymi kvotami ETS2 pre sektor cestnej
dopravy a budov (Eurdopska komisia 2023/959). Pre nové osobné a lahké uzitkové vozidla
sa do roku 2035 stanovuje znizenie priemernych emisii CO20 100 % (Eurdpska komisia
2023/851). Ak vyrobca nespifia cielové hodnoty, musi zaplatit poplatok za nadmerné
emisie. Pre nové tazké uzitkové vozidla je ciel zniZzenia priemernych emisii CO20 90 % do
roku 2040 v porovnani s rokom 2019. Pre nové mestské autobusy plati zniZzenie o0 90 % do
roku 2030, resp. 0 100 % do roku 2035 (Eurdépska komisia 2023 /0042). Stanovuje sa aj ciel
na znizenie emisii sklenikovych plynov a zvySenie vyuZitia obnovitelnych zdrojov energie
v doprave (Eurdpska komisia 2023/857 a Eurdépska komisia 2023 /2413).

Dekarbonizacia dopravy moze obmedzit pristup niektorych domacnosti k ich potrebam
a zvysit riziko ich ohrozenia dopravnou chudobou (Eden, a ini, 2023). Zaradenie cestnej
dopravy do ETS2 bude viest k zvyseniu cien pohonnych latok, pricom dopad na jednotlivé
skupiny nebude rovnomerny. Obyvatelia s nizSim prijmom, starSimi vozidlami s vysSou
spotrebou, ¢i obyvatelia odkazani na individualnu automobilovi dopravu v doésledku
zdravotného znevyhodnenia, budu zasiahnuti viac. Nedostatky vo verejnej osobnej
doprave, najma vo vidieckych a odlahlych oblastiach, vS§ak obmedzuju ich prechod
z individualnej automobilovej dopravy na alternativne udrzatelné spO6soby dopravy.
Nedostato¢ny pristup k doprave tak mo6ze viest k neschopnosti cestovat za pracou,
zdravotnou starostlivostou alebo vzdelanim.

Na riesenie energetickej a dopravnej chudoby Europska unia zriadila Socialno-
klimaticky fond, kam vy¢lenila 65 miliard eur na roky 2026 az 2032 (Europsky parlament
a rada EU, 2023). Socialno-klimaticky fond je finanény nastroj na podporu domacnosti,



cestujucich a mikropodnikov ohrozenych dopravnou aenergetickou chudobou
prostrednictvom zelenych investicii a priamej podpory prijmu. Sposob vyuzitia financii je v
kompetencii ¢lenskych krajin, opravnenost opatreni ainvesticii vymedzuje Nariadenie
o Socialno-klimatickom fonde (Eurdpsky parlament a rada EU, 2023). Krajiny maju vytvorit
svoje socialno-klimatické plany do konca juna 2025. Plany by mali obsahovat investicie
podporujuce dlhodobé rieSenie zniZovania zavislosti od fosilnych paliv azabranit
zhorSovaniu energetickej a dopravnej chudoby v prechodnom obdobi, kym sa takéto
investicie neuskutocnia.
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Zdroj: Eurépska komisia

Slovensku je zo Socialno-klimatického fondu pridelenych 1,5 miliardy eur?, teda priblizne
265 eur na obyvatel'a. Slovensko patri medzi tretinu krajin EU s najvy$$im prispevkom na
obyvatela. Pri rozdelovani financii medzi krajinami sa bralo do uvahy viacero
ukazovatelov, napriklad pocet obyvatelov krajiny, populacia ohrozena chudobou vo
vidieckych oblastiach, percento domacnosti s nedoplatkamiza energie, ¢i produkcia emisii
sklenikovych plynov zo spalovania paliv v domacnostiach. KedZe podpora z fondu nerieSi
priéiny dopravnej chudoby, ale len docasne obmedzuje negativne vplyvy na
najzranitelnejSie skupiny, nema byt trvala.

Cielom tejto publikacie je identifikovat regiony ohrozené dopravnou chudobou
a navrhnat opatrenia pre zniZovanie dopravnej chudoby. Ddsledky drah$ich pohonnych
latok sa budu lisit vzhladom na rézne miery dostupnosti dopravy a socialno-ekonomické
charakteristiky. Vy$8ie ceny prehibia dopravni chudobu najma v uZ dnes ohrozenych
regionoch, kde mézu tieto dopady zmiernit opatrenia zo Socialno-klimatického fondu.
Studia ponuka index dopravnej chudoby, ktory identifikuje obce ohrozené dopravnou
chudobou, ana jeho zaklade navrhuje avycisluje vhodné opatrenia zo Socialno-
klimatického fondu na zniZovanie dopravnej chudoby. Vysledky sStudie mozZu sluzit ako
podklad pre tvorbu Socialno-klimatického planu na Slovensku.

1 Ak sa spustenie systému ETS2 posunie na rok 2028, Slovensku bude pridelenych necelych 1,3 miliardy eur.



Box 1: Odhad nakladov ETS2 v doprave

V zavislosti od spotreby automobilu sa po zavedeni ETS2 uzivatefom osobnej dopravy zvySia
rocné naklady v pripade benzinu a nafty o 47 az 100 eur?. V pripade autobusov sa palivové
naklady zvySia o 773 az 1905 eur ro¢ne na jeden autobus. Cena za liter benzinu alebo nafty
vzrastie v priemere o 6 eurocentov v roku 2027 az 12 eurocentov (bez DPH) v roku 2030. Pre
naftu sa ocakava zvysenie v rozmedzi 7 az 13 eurocentov za liter (bez DPH) pocas tohto obdobia.
Podla typu vozidla, spotreby a prejazdenych kilometrov® sa naklady budu lisit.

Typ vozidla 2027 2028 2029 2030
Osobny automobil
Benzin 47 78 85 92
Nafta 51 85 93 100
Mestsky autobus 773 1288 1417 1546
Dialkovy/regionalny autobus 952 1587 1746 1905
Zdroj: IEP

Priame ro¢né naklady osobnej cestnej dopravy spojené so zavedenim ETS2 budu dosahovat 140
mil. eur v roku 2027 az 335 mil. eur v roku 2032. Osobné automobily pritom predstavuju 94 %
tychto nakladov. Pri zvysujucej sa cene ETS2 budi naklady na paliva postupne rast. Odhad
zahrna aj predpokladany rast bezemisnych vozidiel v désledku zvySovania nakladov vozidiel na
spalovaci pohon ako aj v suvislosti s cielmi znizovania emisii. PribliZzne polovicu osobnych
automobilovych vozidiel na Slovensku vlastnia pravnické osoby, avSak vacsinou sa aj tieto
vozidla vyuZivaju na sukromnu prepravu. Vplyv na domacnosti a podniky tak nie je mozné
odhadnut samostatne.
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Bezemisné vozidla su dnes castokrat nedostupné kvoli svojej nakupnej cene, ale aj nedostatku
infrastruktiry (Joint Research Institute, 2022). Na zaklade idajov vyrobcov na slovenskom trhu
boli osobné automobily v nizSej a strednej triede v roku 2022 drahsie v priemere o 65 az 80 %
oproti vozidlam na spalovaci pohon (Institut environmentalnej politiky, 2023). Nakupné ceny
bezemisnych vozidiel pre verejni osobnu dopravu su vsucasnosti vysSSie 080 az 150 %
v porovnani s vozidlami na naftovy pohon (ibid). Neistotu pri rozhodovani o kipe bezemisnych
vozidiel vSak okrem nakupnej ceny prinasa aj dostupnost infrastruktiry na dobijanie alebo
doplfanie paliva, Zivotnost batérii a palivovych élankov a budtce naklady na elektricku energiu
alebo vodik.

2 0dhad ceny ETS2 vychadza z internych dokumentov EK a dosahuje 30 eur/ton v roku 2027 az 60 eur/ton v roku 2030
(v cenach 2023). Vyvoj cien v nasledujucich rokoch vychadza z vyvoja ETS podla EK v scenari klimatickej neutrality v roku
2050.

3 Priemerny roény poéet prejazdenych kilometrov pre osobny automobil je 12-tisic km podla modelu CPS. Pre mestsky
autobus je to 31-tisic km a regionalne, resp. dialkové autobusy 34-tisic km podla udajov SHMU za roky 2018 - 2021.



Vydavky na dopravu na Slovensku rastu a zaroven uz dnes nie kazdy ma rovnaky pristup
k doprave. Kym priemerna domacnost vynaklada 9 % svojich vydavkov na dopravu,
domacnosti v prijmovej chudobe minaju iba 2 %, ¢o suvisi s ich obmedzenymi moznostami
cestovat za pracou alebo Skolou. Na Slovensku existuju zlavy na verejni osobnu dopravu
pre niektoré skupiny obyvatelov, avsak nie vSetky zranitelné skupiny su dostato¢ne
pokryté. Okrem toho, v dosledku rastu nakladov na prevadzku verejnej dopravy a
investicného dlhu dochadza k znizovaniu obsluznosti a ruseniu menej vyuzivanych liniek.
Tento problém sa mozZe este viac prehibit pri dekarbonizacii dopravy, o by mohlo mat
nerovnomerneé negativne dopady na obyvatelstvo.

Auta su na Slovensku iv EU dominantnym dopravnym prostriedkom. Individualna
automobilova doprava ma v SR na prepravnom vykone vo vnutrozemskej osobnej doprave
podiel az 84 %*. ZvySok prepravného vykonu tvori cestna a Zelezni¢na verejna doprava®,
kazda s podielom 10 %. Takmer tretina vykonanych ciest je do Skoly alebo zamestnania
(Institat dopravnej politiky, 2022). Podla scitania obyvatelov a domov vyuziva verejnu
osobnu dopravu (VOD) do prace alebo Skoly asi 20 % obyvatelov, pricom Stvrtina sa
prepravuje na bicykli alebo pesi (Statisticky urad SR, 2023)°. Vlaky tvoria iba 15 % na
verejnej osobnej doprave vyuzivanej pri kazdodennom dochadzani.

Iné alebo
nezistené; 8%
Iné; 16%
Zamestnanie alebo Individua
Skola; 32% n

Chodza a Ina
, bicykel; 25% automobi

Nakupy alebo lova
sluzby; 24% doprava;

47%

Zdroj: IDP, prieskum mobility 2015 Zdroj: IEP podla SUSR (SODB 2021)

To, akym sposobom cestujeme, suvisi s roéznymi demografickymi, socialno-
ekonomickymi a priestorovymi premennymi. Kym verejni osobnu dopravu vyuzivaju vo
vacsej miere Zzeny, osobnym automobilom sa prepravuje len o nieco viac ako tretina zien
v porovnani s vy$e polovicou muzov (Statisticky trad SR, 2023). Obyvatelia v produktivhom
ako aj poproduktivhom veku vyuzivaju individualnu automobilovi dopravu v rovnake;j
miere priblizne 52 %. Naopak, 42 % deti chodi pesi alebo na bicykli, ¢o je podmienené aj
kratSimi dochadzkovymi vzdialenostami do $kol nez do zamestnania.

4 Prepravny vykon v poétoch celkovych prepravenych osobokilometroch, t .j. prepravy jednej osoby na vzdialenost jedného
kilometra. Vykon porovnava iba cesty vykonané autom alebo verejnou dopravou.

5Vratane mestskej hromadnej dopravy (aj elektriciek).

8 ,Spdsob dopravy do zamestnania alebo do $koly“ vyjadruje prevazujici sposob dopravy poéas najdlhieho useku cesty.



Miera pokrytia, prepojenosti a spol'ahlivosti verejnej osobnej dopravy zvycajne klesa s
klesajucou hustotou obyvatel'stva, ¢o zvySuje mieru potreby viastnit auto (Tikoudis, a ini,
2024). Obyvatelia miest vyuzivaju auto na 43 % ciest, kym obyvatelia obci az na 53 %
(Statisticky urad SR, 2023). Urbanizdcia umoZiiuje cestovanie na kratSie
vzdialenosti, zaroven je v mestach dostupnejsia VOD (Institut dopravnej politiky, 2022). Aj
v Holandsku, kde je vysoka dostupnost kvalitnej verejnej osobnej dopravy, vyuziva 43 %
obyvatelov obci auto na cestu za pracou alebo Skolou. Naopak v holandskych mestach
vyuziva auto len necela tretina obyvatelov (CBS, 2023).

V roku 2023 dosiahli vydavky na dopravu v priemere 574 eur na obyvatel'a, ¢o zodpoveda
9% vsetkych vydavkov. Viac ako 90 % tychto vydavkov je spojenych s prevadzkou
a nakupom automobilov (Statisticky trad SR, 2024). Seniori mifiaji na dopravu o viac ako
40 % menej nez zamestnani, o suvisi s ich nizSou mobilitou. Za posledné roky vydavky na
dopravu stupali, a to az do zaciatku pandémie v roku 2020, kedy klesli najma vydavky na
VOD. Na Slovensku bol pokles vyuZivania VOD vyraznejsi v porovnani s EU. Od roku 2022 st
vydavky na individualnu osobnu dopravu na urovni spred pandémie, zatial ¢o vydavky na
verejnu osobnu dopravu su stale poloviéné.

Domacnosti v prijmovej chudobe cestuji vyrazne menej, pricom vroku 2022 minuli
v priemere len 2 % vydavkov na dopravu, ¢o predstavuje priblizne 80 eur na osobu za rok
(Statisticky urad SR, 2024). Vroku 2023 &elilo prijmovej chudobe’ 14 % obyvatelov
Slovenska, pricom v PreSovskom a Kosickom kraji to bolo viac ako 20 %. Prijmova chudoba
na Slovensku dlhodobo klesala, od pandémie vSak zacala rast. Najohrozenejsie skupiny st
neuplné rodiny s detmi, rodiny s tromi a viac detmi a domacnosti jednotlivcov vo veku nad
65 rokov, kde prijmova chudoba ohrozuje viac ako 30 %.
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V ramci verejnej osobnej dopravy na Slovensku st pre ucely poskytovania zliav
definované zakladné tarifné skupiny, vyska zliav vSak nie je napriec¢ krajinou jednotna.
Medzi zakladné tarifné skupiny uréené vyhlaskou Ministerstva dopravy a vystavby SR (MD
SR)® patria deti, Ziaci, Studenti, seniori a osoby s tazkym zdravotnym postihnutim (TZP)
aich sprievodcovia. Cestovné a vySku zliav si uréuje kazdy objednavatel VOD. Statna
legislativa neudava minimalnu vysku zliav a tak sa zlavy vo VOD naprie¢ krajinou liSia.
Objednavatel méze urcovat zlavy aj pre iné skupiny nad ramec vyhlasky. Prikladom je
Integrovany dopravny systém Vychod, ktory ponuka zlavy pre tehotné.

" Hranica prijmovej chudoby je stanovena ako 60 % medianu ekvivalentného disponibilného prijmu domacnosti
8 Vyhlaska Ministerstva dopravy a vystavby SR 269/2024 Z.z.



Stat dodatoéne prispieva na cestovanie niektorym zranitelnym ziakom a zamestnancom.
cestovného v pravidelnej autobusovej doprave pre Ziakov, ktori nemaju Skolu v obci svojho
bydliska®. V suc¢asnosti dopravné cez skolu dostava okolo 50-tisic deti, najviac v okresoch
KoSice — okolie, PreSov a Rimavska Sobota. Zamestnancom, ktori boli nezamestnani
najmenej tri mesiace, mdze byt po dobu Sest mesiacov poskytovany prispevok na
dochadzku za pracou do vysky 200 eur mesacne.'° VySka prispevku zavisi od vzdialenosti
bydliska od miesta vykonu prace. Vroku 2023 dostalo prispevok takmer 32-tisic
zamestnancov vo vyske v priemere 264 eur na osobu.

Vroku 2014 bola zavedena bezplatna vlakova osobna doprava pre vybrané skupiny,
opatrenie vSak necieli na najzranitelnejSich obyvatelov. Zl'ava na vliakové listky vo vysSke
100 % sa tyka deti, Studentov, dochodcov a seniorov nad 62 rokov!!. Rok po zavedeni
opatrenia sa zvysil podiel Zelezni¢nej osobnej dopravy o 2 p. b. na celkovej osobnej doprave
(Eurostat, 2024), pricom pocéet osobokilometrov stupol oviac ako tretinu. Z bezplatnej
vlakovej dopravy vSak benefituji najma cestujuci v regidonoch slepSim pokrytim
Zelezniénou siefou. Navyse, aj bez zohladnenia zliav, je Zeleznié¢na spoloénost Slovensko
(ZSSK) bez statneho transferu stratova. Cestovné vo vlakoch dnes pokryva len 20 %
nakladov na prevadzku vlakovej dopravy a tento podiel kazdoroc¢ne klesa.

Standardy verejnej osobnej dopravy st na Slovensku definované relativne velkoryso a
maju byt zohladnené v planoch dopravnej obsluznosti, ktoré vytvaraji objednavatelia
dopravy. Objednavatelia musia zabezpecit uspokojenie dopytu verejnosti, ato hlavne
sohladom na zabezpecenie dopravy do zamestnania, $ko6l, uradov akzdravotnej
starostlivosti’2. Standardy definuji napriklad prestupny &as, éasové intervaly medzi
spojmi alebo maximalne dochadzkové vzdialenosti. Pre regionalnu dopravu plati, ze by
mala pokryvat Guzemie pre viac ako 90 % obyvatelov v zaujmovom Uzemi a maximalna
dochadzkova vzdialenost ma byt 1 500 metrov. Pri mestskej doprave ma pokryvat izemie
pre 85 % obyvatelov vo vzdialenosti 700 metrov. Maximalnu vzdialenost od zastavky
nema zakonom definované ani susedné Cesko, Pol'sko, ¢i Madarsko.

V praxi je vSak realna obsluznost verejnou osobnou autobusovou dopravou podmienena
financnou situaciou objednavatel'ov, ktori sit niteni ju napriek minimalnym standardom
okresavat. Samospravy a VUC su 8astokrat nitené rusit menej rentabilné linky v désledku
chybajucich financii. Ak ma obec zaujem spoj ponechat, uzatvori s dopravcom zmluvu a
doplaca. Alternativou Setrenia je zvysenie tarif, ktoré sice podla legislativneho ramca maju
byt vypocitané podla kupyschopnosti regionu, v praxi je vSak ¢asto snaha politického

sV v

Naklady na prevadzku verejnej osobnej dopravy sa dlhodobo zvysuju. DIhodoby trend
v regionalnej verejnej osobnej doprave v PreSovskom samospravnom kraji ukazuje, Ze
naklady na cestujuceho rasti a to najma kvoli nizSim poétom cestujucich (vid Graf 8).
Najvyraznejsi pokles cestujucich nastal poas pandémie v rokoch 2020 a 2021, ¢o viedlo
k vyznamnu zvysSeniu nakladov na cestujuceho. Trend sa vSak vracia na uroven spred
pandémie. Vyssie naklady maju objednavatelia aj kvoli zvySujucim sa cenam pohonnych
latok. V sucéasnosti je jednym z najvacésich problémov aj nedostatok vodicov autobusov.

® Dopravné podla § 4aa ods. 3 pism. a) az j) zakona 6. 597 /2003 Z. z.

10 prispevok na dochadzku za pracou podla § 53 Zakona 6. 5/2004 Z. z. o sluzbach zamestnanosti
11 vo vlakoch operovanych ZSSK a Leo Expres na trati Bratislava — Dunajska Streda — Komarno.
12 7akon o verejnej osobnej doprave a o zmene a doplneni niektorych zakonov 332/2023 Z. z.
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Problém investiéného dlhu v osobnej verejnej doprave sa v budiicnosti méze prehibit v
dosledku zvysujucich sa poziadaviek na znizovanie emisii vdoprave. Nedostatok financii
na prevadzku sa uz dnes prejavuje na investicnom dlhu. Pri si¢asnom stave moze nahrada
starych vozidiel za bezemisné vyustit do vyssSich investicnych nakladov, ¢o mdze byt
spojené s dalSim rusenim menej vyuzivanych liniek a zvySovanim ohrozenia obyvatelov

dopravnou chudobou.

Box 2: InsStitucionalny ramec dopravy na Slovensku

Na Slovensku riadia verejnt osobnt dopravu MD SR, vy$Sie uzemné celky (VUC) a obce, resp.
mesta. Ak nie je dostato¢ne zabezpeéena dopravna obsluznost na komerénom zaklade, tieto
subjekty objednavaju dopravné sluzby vo verejnom zaujme podla Zakona o verejnej osobnej
doprave. Zelezniéni dopravu objednava MD SR, §tatna ZSSK a Leo Expres prevadzkuju osobnu
dopravu na sieti Zelezniénej infradtruktiry prevadzkovanej Zeleznicami Slovenskej republiky
(ZSR). Vyssie uzemné celky objednavaju regionalnu autobusovii dopravu a obce a mesta
mestsku autobusovu alebo drahovi dopravu od dopravcov, ktori st opravneni poskytovat
dopravné sluzby na zaklade zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme. Zelezniénu
dopravu si mdéZe objednavat aj VUC, to sa v8ak dnes aj kvéli nedostatku financii nedeje.

Integraciu verejnej osobnej dopravy na urovni regiénov a funkénych oblasti dnes zabezpecuju
Styria organizatori. Organizatori si obchodné spolocnosti, ktoré prevadzkuju integrované
dopravné systémy adnes funguju vPreSovskom a KoSickom kraji (IDS Vychod),
Banskobystrickom kraji (IDS BBSK), Bratislavskom kraji (IDS BK) a Zilinskom kraji (ID ZK)
s vyhladom zahrnutia Trencéianskeho kraja. Integracia ma zabezpecovat jednotny cestovny
listok, ktory plati bez ohladu na dopravcu a pouzity dopravny prostriedok, nadvazujuci cestovny
poriadok, informacny systém ¢i delbu trzieb medzi dopravcami.

V roku 2024 vznikla Narodna dopravna autorita (NADA), ktora ma integrovat verejni osobnu
dopravu na narodnej irovni. Jej tlohou je v spolupraci s regionalnymi integratormi koordinovat
vytvorenie narodného integrovaného dopravného systému so zjednotenym cestovnym.
Vyhladovo ma NADA vytvorit narodny plan dopravnej obsluznosti a dopravne, legislativne,
informacne a tarifne integrovat systém dopravy. Jednou z hlavnych tloh NADA je zaviest
jednotné standardy dopravnej obsluhy.



2 Ktoreé regiony su
dopravne chudobneé?

Pre ucely lepsieho cielenia socialnych politik vdoprave bol zavedeny pojem dopravna
chudoba. ,Dopravna chudoba je neschopnost alebo tazkosti jednotlivcov a domacnosti
hradit naklady na sukromnu alebo verejni osobnu dopravu, alebo ich nedostato¢ny c¢i
obmedzeny pristup k doprave potrebnej pre ich pristup k zakladnym socialno-
ekonomickym sluzbam a éinnostiam, a to s prihliadnutim na vnutrostatny a priestorovy
kontext* (Eurdpsky parlament a rada EU, 2023). Ti, ktori st fou postihnuti, maju
obmedzenu moznost participovat na socialnom Zivote (Simcock, a ini, 2021), ¢o c¢asto
umocnuje ich vyluc¢enie zo spoloc¢nosti (Lucas K., 2012).

Zakladné kritéria dopravnej chudoby su cenova dostupnost, fyzicka dostupnost
a pristupnost dopravy. Aj ked' sa definicia dopravnej chudoby li§i naprieé literatirou
a krajinami, zvacésa sa sklada z tychto troch aspektov (European Parliamentary Research
Service, 2022; Joint Research Institute, 2022; Lucas, Mattioli, Verlinghieri, & Guzman,
2016). Koncept dopravnej chudoby a jej definicia su blizSie popisané v Box 3.

Obrazok 2: Tri aspekty dopravnej chudoby

Affordability Availability Accessibility

Cenova dostupnost Fyzicka dostupnost Pristupnost

Dokaze sa
cestovatel/ka
dostat tam kam
potrebuje? Stravi
pri tom cestovanim
primerané
mnoZstvo ¢asu?
Splha kvalita
dopravy potreby?

Ma cestovatel /ka Je dostupna umerne
dostatok financii na vzdialena linka
verejnu alebo verejnej dopravy
individualnu alebo ma
dopravu? Su cestovatel/ka
naklady atmerné dostupnu
k prijmom individualnu
a ostatnym dopravu?
vydavkom?

Zdroj: IEP

Na Slovensku zatial nebolo kvantifikované, do akej miery a ktoré domacnosti su
postihnuté dopravnou chudobou. Podla literatiury je dopravna chudoba na Slovensku
spO6sobena najma nedostatoénou verejnou osobnou dopravou, predovSetkym na vidieku,
kde nie je zabezpecené postacujuce prepojenie obci s vaésSimi mestami (Dokupilova, 2023).
Existujuce definicie dopravnej chudoby v slovenskom kontexte su vSak nedostatocné pre
pouZitie v praxi.
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Ohrozenost dopravnou chudobou je vyhodnotena prostrednictvom kompozitného indexu
na zaklade indikatorov popisujucich cenovii dostupnost, fyzickit dostupnost
a pristupnost dopravy (Lowans, a ini, 2021; Kelly, Kelleher, Guo, Deegan, & Patil, 2023).
Jednotlivé indikatory su zvolené na zaklade literatury (Kelly, Kelleher, Guo, Deegan, & Patil,
2023; Sustrans, 2016; CBS & PBL, 2019), konzultacii s expertmi a datovej dostupnosti.
Z dovodu nedostatku udajov na urovni domacnosti je zranitelnost vyhodnotena na urovni
obce. Vacsie celky, resp. skupiny domacnosti, su uvazované aj v zahraniénej literatiure
(Irsko, Skotsko). Detailny popis jednotlivych indikatorov je uvedeny v Priloha A.

Aspekt dopravnej chudoby Indikator Vplyv na riziko

dopravnej chudoby
Priemerny Cas straveny dochadzkou do zamestnania alebo zvysuje
Skoly rano a vecer
Cas dojazdu do najbliz&ej nemocnice alebo polikliniky zvySuje
Pocet spojov do zamestnania alebo skoly rano a vecer zniZuje
Pomer ¢asovej vzdialenosti verejnou osobnou a individualnou zvysuje
Dostupnost a pristupnost automobilovou dopravou rano a vecer
Podiel romskych obyvatelov zvysuje
Podiel obyvatelov so zastavkou VOD do 500m znizuje
Podiel obyvatelov nad 65 rokov zvysSuje
Podiel obyvatelov v $kolskom veku (6 aZ 18 rokov) zvysuje
Podiel obyvatelov s tazkym zdravotnym postihnutim zvysuje
Pocet osobnych vozidiel na obyvatela zniZuje
Miera nezamestnanosti zvySuje
Cenova dostupnost Medianova mzda zniZuje
Priemerny vek osobného vozidla zvySuje
Zdroj: IEP

Obce su rozdelené do desiatich stupnov rizika ohrozenosti dopravnou chudobou, pricom
1 predstavuje najmensie riziko a 10 najvacsie riziko. Kompozitny index je vytvoreny ako
sucet vstupnych indikatorov, ktoré su vynasobené automaticky pridelenou vahou. Index je
vytvoreny prostrednictvom obalkovej analyzy dat (DEA), ktora je blizSie popisana v Priloha
B. Pre indikatory popisujuce dostupnost verejnej osobnej dopravy su expertne stanovené
dolné hranice ich podielu na vyslednom indexe, ktoré musia byt dosiahnuté. Socialno-
ekonomické a demografické premenné su povazované za doplnkové premenné a maju
stanovené maximalne limity.

Index ohrozenia dopravnou chudobou urcuje, ktoré obce st tymto problémom ohrozené
a do ktorych by sa mala prioritne sustredif investiéna pomoc zo Socialno-klimatického
fondu. Cielom vytvorenia indexu dopravnej chudoby je obsiahnutie viacerych aspektov
dopravnej chudoby do jedného indikatora, ktory moze pomoct lepSie cielit investi¢né
opatrenia tam, kde st najviac potrebné. Urovne rizika ohrozenosti tak vyhodnocuju obce,
resp.regiony, ktoré st uz dnes najviac vystavené dopravnej chudobe, a td sa m6ze vplyvom
zvySovania cien paliv prehlbovat. Index je mozné pouzit ako jedno z kritérii v ramci
buducich vyziev SKF pri vyhodnocovani projektov.

Opatrenia, ktoré cielia na jednotlivcov, st potrebné na celom uzemi Slovenska, nie len
v dopravnej ohrozenych regionoch. Tieto opatrenia cielia najma na obyvatelov, resp.
domacnosti, ktoré trpia prijmovou chudobou alebo maju problémy s pristupnostou
dopravy, ako vpripade TZP, starSich ludi alebo deti. Prikladom je jednorodiSovska
domacnost v hmotnej nidzi - jedna Zije v Bratislave a jedna v obci ohrozenej dopravnou
chudobou. V oboch pripadoch domacnost potrebuje pomoc s dopravou z hladiska prijmov,
napriklad vo forme zliav na cestovné. V pripade obce ohrozenej dopravnou chudobou sa
takejto domacnosti pom6ze vo forme investicii na podporu VOD. DoCasne moze
nizkoprijmova domacnost v takejto obci poberat priamu podporu prijmu, kym investicie



nebudu zrealizované. Podobne starsSi ¢lovek Zijuci v meste alebo v dopravne chudobnej
obci je odkazany na potrebu socialneho taxika, kedZe k beznej verejnej osobnej doprave
nema fyzicky pristup.

Priblizne 7 % obyvatel'ov Slovenska Zije v oblastiach s vysokym stupfiom ohrozenia
dopravnou chudobou. PribliZzne 364-tisic obyvatelov Slovenska zije v obciach alebo
mestach so stupnom ohrozenia dopravnou chudobou aspon 8. V Presovskom
a Banskobystrickom kraji sa jedna o takmer polovicu obci, priom najohrozenejsie su
regiony Gemer, Horny Zemplin a sever Sari$a. Dopravné znevyhodnenie regiénu Gemer
vyplyvajuce zo znizenej kvality a kapacity verejnej osobnej dopravy bolo vyhodnotené uz
v roku 2014 (Hornak & Rochovska, 2014).

Stupne ohrozenia dopravnou chudobou

Stupeii 10 Stupeii 5
Stupen 9 Stupen 4
Stupefi 8 Stuperi 3
Stupen 7 Stuperi 2
Stupen 6 Stupeii 1

Stupen 1- nizke ohrozenie
Stupen 10- vysoké ohrozenie

Zdroj: IEP

Kraj Pocet ohrozenych obci Pocet ohrozenych obyvatel'ov
% tisic %

Banska Bystrica 204 43 % 72 12%
Bratislava 2 3% 2 0.2%
KosSice 130 30% 58 7%
Nitra 70 20 % 45 7%
Presov 293 44 % 107 13%
Trendcin 58 21% 26 5%
Trnava 29 12% 20 4%
Zilina 60 19% 33 5%

Zdroj: IEP

V 289 obciach s najvy$sim stupnom ohrozenia dopravnou chudobou zZije 76-tisic
obyvatelov, polovica z nich len v PreSovskom kraji. Naopak priblizne 40 % populacie Zije

v v

lepsi pristup k infrastruktiure verejnej dopravy a sluzbam, éim st menej vystaveni riziku
dopravnej chudoby.
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Nizky pocet spojov verejnej osobnej dopravy je kl'ucovym faktorom zvysovania rizika
dopravnej chudoby v obciach. Vo vacésine obci je hlavnou pri¢inou ohrozenia dopravnou
chudobou nizka frekvencia spojov do miest dochadzky za pracou alebo skolou. Obyvatelia
obci s vysokym stupriom ohrozenia maju k dispozicii menej ako 3 spoje v rannych a
vecéernych hodinach, zatial ¢o v obciach s nizkym ohrozenim je pocet spojov trojnasobny.

Na vychode Slovenska suvisi dopravna chudoba nie len s nedostupnou verejnou osobnou
dopravou, ale aj potrebou cestovat na dlhSie vzdialenosti. V okresoch Snina,
Medzilaborce a Sobrance ohrozenost dopravnou chudobou vyplyva najma z nizkeho poétu
spojov VOD a dlhého precestovaného ¢asu ksluzbam, ako su praca, Skola alebo
zdravotnicke zariadenie. Najvychodnejsie obce Zboj a Nova Sedlica sa nachadzaju viac ako
45 minut od najblizSej nemocnice alebo polikliniky. Pocet spojov verejnej osobnej dopravy
je pritom nizky, ¢o moze byt obzvlast problematické pre starsich obyvatelov, ktori tvoria az
40 % populacie a m6Zzu mat obmedzeny pristup k autu.

Precestovany ¢as rano (v mintatach) Pocet spojov do zamestnania alebo Stupne ohrozenia dopravnou chudobou
Skoly rano

—

Humenné

Michalovece\ Sobranc

Zdroj: IEP

Ohrozeni su aj obyvatelia obci, ktoré sa nachadzaju blizko okresného mesta, avsak maja
k dispozicii nizky pocet spojov VOD. Prikladom su obce Dolny Badin, Horny Badin,
Cabradsky Vrbovok, Selce a Drienovo v okrese Krupina, kde obyvatelia maju k dispozicii
iba dva autobusové spoje rano, pricom z tychto obci cestuje takmer 170 Fudi do Krupiny
vzdialenej len 20 kilometrov (Statisticky trad SR, 2023). Nedostato&na dostupnost VOD
moze byt dévodom, preco az 80 % cestuje do Krupiny osobnym vozidlom. Zaroven v tychto
obciach pripada jedno vozidlo na 2 osoby, ¢o je viac ako slovensky priemer.



Obrazok 5: Vplyv precestovaného ¢asu a poctu spojov verejnej osobnej dopravy na stupne
ohrozenia v obciach v okrese Krupina

Pocet spojov do zamestnania alebo Precestovany ¢as rano (v minitach)  Stupne ohrozenia dopravnou chudobou
Skoly rano

10
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Zdroj: IEP

Obmedzeny pristup nie len kverejnej osobnej, ale aj k individualnej automobilovej
doprave a financiam este viac zvysuje riziko dopravnej chudoby. Prikladom su obyvatelia
obci v okrese Rimavska Sobota, kde problému dopravnej chudoby c¢elia nielen pre nizky
pocet spojov VOD, ale aj v dosledku nizkych prijmov a vysokej miery nezamestnanosti.
Navyse, priemerny vek vozidiel v tychto oblastiach je 19 rokov, o0 20 % viac oproti priemeru
SR, ¢o je spojené s vySSou spotrebou paliv a tym aj vy$Sim vplyvom rastu cien v budicnosti
pri zavedeni ETS2. V okrese Rimavska Sobota sa zaroven nachadzaju obce s najnizsim
poétom aut na obyvatela. Kym v priemere na Slovensku pripada jedno auto na necelych 2,5
obyvatela, v tychto obciach je len jedno auto na takmer 7 obyvatelov.

Obrazok 6: Vplyv veku vozidiel, poctu vozidiel a miery nezamestnanosti na stupne ohrozenia v
okresoch Rimavska Sobota a Reviica

Miera nezamestnanosti (v %) Stupne ohrozenia dopravnou chudobou

1

Priemerny vek vozidla (v rokoch)
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] | -] | ] ] |
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Dopravnou chudobou st ohrozené aj niektoré obce na zapade Slovenska, faktorom je
casto ¢as prepravy. Obyvatelia ohrozenych obci v okresoch Malacky a Senica cestuju do
zamestnania alebo Skoly v priemere takmer hodinu. Prikladom je obec Studienka v stupni
ohrozenia 8, odkial viac ako 20 % obyvatelov dochadza do Bratislavy. Obyvatelia maju
zaroven k dispozicii 4 spoje do Bratislavy v rannych hodinach?!?, cesta verejnou osobnou

13 Medzi 6:00 a 9:00.
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dopravou vsak trva takmer dvojnasobne dlhsie oproti autu. DIhé dochadzanie méze viest k
vyraznému narastu nakladov v désledku zdrazenia paliv vplyvom zavedenia ETS2.

Pocet spojov do zamestnania alebo Precestovany ¢as rano (v mintatach) Stupne ohrozenia dopravnou chudobou
Skoly rano
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Zdroj: IEP

Privelké vzdialenosti k zastavkam verejnej dopravy predstavuju d'alsi faktor zvysujuaci
riziko dopravnej chudoby. V obciach Rakusy a Strane pod Tatrami v okrese Kezmarok zZije
az 85 % obyvatelov v romskych osadach mimo zastavaného jadra obce. Vzhladom na zlé
financné podmienky a vysoku nezamestnanost viac ako 25 % je v oboch obciach nizka
dostupnost aut a obyvatelia su odkazani na VOD. Zatial ¢o v obci Rakusy je zastavka VOD
aj priamo v osade, v obci Strane pod Tatrami je zastavka vzdialena 20 minut peso od osady,
kde zije viac ako 1 900 obyvatelov. Az 31 % obyvatelov tejto obce tak zije viac ako 1 500
metrov od zastavky. Nedostupnost verejnej aj individualnej dopravy tak obyvatelom obce
Strane pod Tatrami znemozZiiuje cestovanie, napriklad do nedalekého Kezmarku, ktory je
vzdialeny len 6 kilometrov. Kym z obce Rakusy dochadza do KeZzmarku za pracou alebo
gkolou aZ 42 % obyvatelov, z obce Strane pod Tatrami je to len 12 % obyvatelov (Statisticky
urad SR, 2023).

Podiel romskych obyvatelov Zijucich Podiel obyvatelov so zastavkou Stupne ohrozenia dopravnou chudobou
mimo zastavaného jadra obce (%) verejnej osobnej dopravy do 500m (%)
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Box 3: Koncept dopravnej chudoby

Cenova dostupnost dopravy hovori o schopnosti domacnosti zakupit si dopravu vo vztahu k jej
rozpoctu. Zvycajne sa urcuje podla toho, Ci je pouzivana nizkoprijmovymi skupinami a
porovnanim vydavkov na dopravu s prijmom domacnosti (Perrotta, 2017; Litman, 2016)
pomocou Standardnych indikatorovi“ (Alonso-Epelde, Garcia-Muros, & Gonzalez-Eguino, 2023).
Koncept bol pouzity aj v studii pre EK, podla ktorej sa necelych 8 % populacie na Slovensku
nachadza v ohrozeni dopravnou chudobou (Eden, a ini, 2023).

Cenova dostupnost dopravy nutne neodhali skryti dopravni chudobu, preto je potrebné poditat
s dalSimi indikatormi. Porovnanie vydavkov na dopravu a prijem domacnosti neposkytuje
informacie o cestach, ktoré sa kvoli nedostatku financii ¢i nedostato¢nej dopravnej dostupnosti
vzhladom na potreby neuskutocnia (Lucas, Mattioli, Verlinghieri, & Guzman, 2016). Takejto
,heviditelnej“ chudobe sa hovori aj skryta dopravna chudoba. Pri vyhodnocovani dostupnosti
dopravy je preto potrebné pocditat aj s dalSimi ukazovatelmi (Kelly, Kelleher, Guo, Deegan, & Patil,
2023).

Dostupnost dopravy poukazuje na to, ¢i ma cestujuci alebo cestujuca k dispozicii spdsoby, ako
cestovat. V praxi to znamena, ¢i ma pristup k autu alebo k zastavke verejnej osobnej dopravy,
ktora nie je prilis vzdialena vzhladom na potreby cestujucich. Toto zdoraznuje regionalny aspekt
dopravnej chudoby, kedZe dostupnost zastavky verejnej osobnej dopravy sa tyka skupiny
viacerych domacnosti, ¢i dokonca oblasti. Dopravnu chudobu by sme tak mohli rozdelit podla
toho, koho postihuje: region, domacnost a jednotlivec. Tato Studia sa zameriava primarne na
analyzu prave regionalnej dopravnej chudoby.

Pristupnost dopravy popisuje, do akej miery dovolujui systémy dopravy jednotlivcovi dostat sa
tam, kam potrebuje v primeranom c¢ase (Geurs & Wee, 2004). Tyka sa schopnosti a moznosti
cestujucej alebo cestujuceho dostat sa napriklad do zamestnania, obchodu &i Skoly, pricom
cesta nema trvat neprimerane dlho, napriklad pri porovnani cesty autom a verejnou osobnou
dopravou. Pristupnost je teda tizko prepojena, ¢i dokonca zamenitelna s aspektom dostupnosti
(Joint Research Institute, 2022). Typicky su viac znevyhodnené miesta vzdialené od
ekonomickych ,ohnisk”, kde sa koncentruju sluzby ¢i miesta zamestnania (Carroll, Benevenuto,
& Caulfield, 2021; Simcock, a ini, 2021). V takto znevyhodnenych miestach sa preto stava
pouZivanie auta nevyhnutnostou (Kamruzzaman & Hine, 2012). Pristupnostou sa rozumie aj to,
&i dostupné spdsoby dopravy splifiaju kvalitativne parametre, napriklad &i st bezbariérové
alebo bezpecné.

Dopravnou chudobou su tak najviac ohrozené nizkoprijmové domacnosti, domacnosti zZijuce vo
vidieckom prostredi, seniori, deti a obyvatelia so zdravotnym znevyhodnenim. Pristup k
dostupnej doprave koreluje so socialno-ekonomickou zranitelnostou, teda su fou viac
ohrozené najma chudobné domacnosti, nezamestnani, ¢i seniori (European Parliamentary
Research Service, 2022). V ramci nizkoprijmovych domacnosti maju zhorsenu situaciu najma
jednorodicovské rodiny, kde jeden rodi¢ s nizkym prijmom zabezpecuje mobilitu seba aj deti.
Ohrozené su aj domacnosti na perifériach, hlavne v znevyhodnenych regiénoch vo vidieckom
prostredi s nizSou ponukou zamestnaneckych pozicii anedostato¢nou dopravnou
dostupnostou.

14 Pprvy indikator povaZuje domacnost za dopravne chudobnu, ak pouZiva viac ako 10 % z prijmov na vydavky na dopravu.
Druhy indikator ,nizky prijem, vysoké vydavky“ povazuje domacnost za dopravne chudobnu, ak mifia na dopravu viac ako je
narodny median a zaroven ak klesne pod hranicu prijmovej chudoby po zaplateni vydavkov na dopravu.



Finanéné prostriedky zo Socialno-klimatického fondu maju byt sustredené na podporu
skupin ohrozenych energetickou a dopravnou chudobou. Moznosti pouzitia prostriedkov
definuje Nariadenie o SKF (Eurdpsky parlament a rada EU, 2023). Opatrenia maju cielit na
zvySenie dostupnosti verejnej osobnej dopravy, zdielanej dopravy, dopravy na poziadanie
a rozvoj aktivnej dopravy. Podporené moze byt tiez poskytnutie pristupu k vozidlam s
nulovymi a nizkymi emisiami, vratane nabijacej a ¢erpacej infrastruktiry a opatrenia pre
rozvoj trhu s ojazdenymi vozidlami s nulovymi emisiami. Do¢asna priama podpora prijmu
mozZe dosahovat maximalne 37,5 % celkovych prostriedkov v SKP a musi sa postupne
zniZovat subezZne s realizaciou investicii. V SKP m6zu byt zahrnuté aj vydavky na technicku
pomoc do vysky 2,5 %. SKF ma financovat nové alebo rozSirenie existujucich opatreni
prostrednictvom zvy$enia rozpoétu, rozsahu alebo pred(Zenia dasu.

Fond sa riadi principmi podpory zranitelnych skupin a zniZovania emisii, niektoré typy
opatreni nebudi podporované. Opatrenia maju prispievat k dekarbonizacii (Eurépsky
parlament a rada EU, 2023) a driat sa usmernenia o principoch a kritériach
,nesposobovania vyznamnej skody“ (DNSH). Fond nepodporuje napriklad vozidla na baze
fosilnych paliv, pricom nizkoemisné vozidla m6zu byt podporené iba vtedy, ak je bezemisna
alternativa povazovana za nevhodnu alebo cenovo nedostupnu.

Slovensku bude z fondu pridelenych 1,5 miliardy eur, musime vSak prispiet aspoii 25 % z
odhadovanych celkovych nakladov. Na opatrenia tak mézZe byt vynaloZenych viac ako 2
miliardy eur. Na spolufinancovanie opatreniv SKP sa m6zu vyuZit aj ostatné vynosy z ETS2,
ktoré mozu byt prijmom priamo statneho rozpoctu, alebo Environmentalneho fondu, ako je
tomu v sucasnosti v pripade EU ETS. Na rozdiel od prostriedkov viazanych v ramci SKF
moZu byt zvySné vynosy z ETS2 pouzité aj na iné environmentalne ciele.

Vyuzivanie prostriedkov zo SKF je podmienené pripravou socialno-klimatického planu,
ktory musi obsahovat vyéislenie vplyvov ETS2, zoznam opatreni a opis, ako prispeju k
rieSeniu socialnych vplyvov ETS2. Sucastou maju byt odhadované naklady na opatrenia
a na celkovy plan a vysvetlenie nakladovej efektivnosti opatreni voéi ocakavanému vplyvu
planu. Plany musia obsahovat milniky, ciele a orientacny harmonogram vykonavania
opatreni a investicii do roku 2032. Okrem Casti o opatreniach ma plan obsahovat aj odhad
vplyvov ETS2 a pocet zranitelnych domacnosti, mikropodnikov a pouzivatelov dopravy.
Vykonavanie planu ma byt monitorované pomocou vhodnych ukazovatelov, ktoré ma plan
obsahovat tiez. Plan je potrebné predloZit Europskej komisii do konca juna 2025.

Studia poskytuje prehFad odporuéanych opatreni pre Socialno-klimaticky fond.
Opatrenia su zaloZené na moznostiach uvedenych v nariadeni o SKF, vratane sprievodnych
dokumentov o dobrej praxi. Pre kazdé opatrenie je uvedeny odhad nakladov pocas trvania
fondu, navrh relevantnych ziadatelov a pokrytie, teda ¢i sa opatrenie zameriava na
konkrétnu skupinu ludi a ¢i zohladnuje index dopravnej chudoby. Odhadnuty je aj pocet
0s0b, na ktoré je opatrenie cielené. Tabulka 4 poskytuje prehlad odporucéanych opatreni,
ostatné detaily st uvedené v tabulke v Priloha C. Vysledky studie mo6zu sluZit ako podklad
pre tvorbu socialno-klimatického planu na Slovensku.



Opatrenie Relevantni Ziadatelia

Zlepsenie pristupu k verejnej osobnej, spolo¢nej a aktivnej
doprave

. . . ) VUC, dopravné podniky/spolognosti
Dotacia na nakup autobusov a nabijacej infrastruktary pdsobiace v obciach ohrozenych

dopravnou chudobou

. . . . . VUC, obce, dopravné podniky/spolo&nosti
Dotacia na nakup mikrobusov 8+1 a nabijacej infrastruktiry  pasobiace v obciach ohrozenych

dopravnou chudobou
Zlava z cestovného pre stredoskolakov z nizkoprijmovych rodin VUC, mesta (objednavatelia verejnej

vo vySke 100% (vratane poskytnutia dopravnej karty) osobnej dopravy)

Zlava na verejnu dopravu pre ¢lenov nizkoprijmovych rodin VUC, mesta (objednavatelia verejnej

vo vySke 50% (vratane poskytnutia dopravnej karty) osobnej dopravy)

Dotacia na nakladné bicykle na prevoz deti vUC, mesta, obce

Vystavba cyklistickej infradtruktiry VUC, mest4, obce ohrozené dopravnou
chudobou

. i . . i Vodici a vodiéky Zijuce v obciach

Prispevok na zdielanu osobnu dopravu (carpooling) a mestach ohrozenych dopravnou
chudobou

Podpora verejnej dopytovej dopravy formou informaéného VUC, mesta, obce ohrozené dopravnou

systemu chudobou

Dotéacia na nakup vozidiel pre socialne taxiky Mesta, obce, Miestne akéné skupiny

Zlepsenie pristupu k bezemisnym vozidlam

Poskytovatelia domacich

Zvyhodneny lizing pre vybrané socialne sluzby oetrovatel'skych a terénnych socialnych
sluzieb
Dotacia na nakup jazdeného bezemisného vozidla Domacnosti z obci a miest ohrozenych

dopravnou chudobou
Doéasnd priama podpora prijmu
. i . . . . Domacnosti v hmotnej nadzi/prijmovej
Podpora prijmu pre nizkoprijmové domacnosti chudobe Zijice v dopravne chudobnych
regionoch
Zdroj: IEP

Priama podpora prijmu pre zranitelné domacnosti a pouzivatelov dopravy moéze
kompenzovat zvy$ené naklady na dopravu adresnejSie, kym nebudi realizované
investicie pre zlepsSenie dostupnosti dopravy. Na podporu by mali mat narok ¢lenovia
domacnosti so zhorSenym pristupom k doprave a domacnosti s nizkym prijmom. Vyska
prispevkov musi odzrkadlovat ocakavany rozdiel v cenach paliv po zavedeni ETS2
(Eurdpsky parlament a rada EU, 2023). Opatrenie predstavuje doSasni pomoc, kym
nebudu efektivne ostatné sStrukturalne opatrenia ainvesticie z planu. Prispevky by sa
preto postupne znizovali, ¢im by sa zmiernil aj narazovy efekt zvySenia cien paliv.

Prikladom priamej podpory je rakusky Klimabonus, ktory sa odvija od dopravnej
dostupnosti a predstavuje kompenzaciu za zvySovanie cien sposobené uhlikovou danou.
Klimabonus je reakciou na zavedenie uhlikovej dane v ramci Ekologickej danovej reformy
v roku 2022.Vyplaca savroé¢nom intervale priamo na uc¢et kazdému s bydliskom v Rakusku
bez potreby zZiadosti, pricom vyska prispevku zavisi od kategorie regionu, v ktorom
prijimatel zije. V roku 2023 minimalny prispevok pre obyvatelov miest s dobre dostupnou
VOD predstavoval 145 eur na osobu, zatial ¢o pre obyvatelov vidieka s minimalnou VOD



dosahoval az 290 eur na osobu. Deti do 18 rokov dostanu 50 % im prislichajucej sumy
a osobam so zdravotnym znevyhodnenim je poskytnuta maximalna vyska podpory bez
ohladu na to, kde ziju.

Doéasna priama podpora prijmu by mohla byt adresovana obyvatelom v hmotnej nidzi,
resp. vprijmovej chudobe zZijicim vobciach ohrozenych dopravnou chudobou. Pre
vSetkych obyvatelov, ktori su v hmotnej nudzi, pripadne v prijmovej chudobe, je
navrhované poskytnutie zliav z cestovného na verejnu osobnu dopravu. V pripade takychto
obyvatelov, ktori Ziju v dopravne chudobnej obci, nemusi byt poskytnutie zlavy na verejnu
osobnu dopravu dostatoénym opatrenim, ak nie je verejna osobna doprava k dispozicii.
Takymto obyvatelom by mohla byt poskytnuta doc¢asna priama podpora prijmu, ktora by
zabezpecila plnenie dopravnych potrieb pre domacnost. Je potrebné zabezpecit, aby
domacnosti v hmotnej nudzi nestratili narok na davky v désledku priamej podpory prijmu,
ktora ma zmiernit ohrozenie dopravnou chudobou. Dostupnost verejnej dopravy v tychto
obciach by sa zlepSovala prostrednictvom investi¢nych opatreni.

Sumu na docasni priamu podporu prijmu pre obyvatelov v hmotnej nudzi zZijacich
v dopravne ohrozenych oblastiach odhadujeme na takmer 3 mil. eur rocne, resp. 20 mil.
eur pocas celého trvania SKF. Podpora pre jednotlivca sa vypocita na zaklade medianovej
precestovanej vzdialenosti do prace alebo Skoly podla udajov zo S¢itania 2021 a zvySenia
cien pohonnych latok v dobsledku ETS2. Obyvatefom v stupni ohrozenia 10 by bolo
vyplacanych 100 % odhadovaného vplyvu, obyvatelom v stupni 9 by bolo vyplacanych 90 %
az po obyvatelov v stupni 5, kde by bolo vyplacanych 50 % odhadovaného vplyvu. Deti do 18
rokov dostani 50 % sumy. Tento pristup zohladnuje dopravnu dostupnost, podobne ako
rakusky Klimabonus. Podpora na obyvatela by klesala v ¢ase v sulade s Nariadenim o SKF.
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Zdroj: IEP

Dodasna priama podpora by mohla byt poskytnuta nielen obyvatelom v hmotnejnudzi, ale
véetkym v prijmovej chudobe, &o by zvySilo nakladovost tohto opatrenia na 10 mil. eur
rocne, resp. 70 mil. eur pocas 7 rokov trvania SKF. PoCet poberatelov davky v hmotnej
nudzi dlhodobo klesa, zatial ¢o pocet fudi ohrozenych prijmovou chudobou je dlhodobo
konstantny. Dovodom je, ze prijmova chudoba je hodnotena relativne voci prijmom inych
domacnosti a hmotna nudza je stanovena na zaklade zivotného minima, ktoré odzrkadluje
vydavky domacnosti na zakladné potreby. Pre odhad nakladov bol pocet obyvatelov
v prijmovej chudobe v jednotlivych stupfoch dopravnej chudoby odhadnuty podla pomeru
medzi poberatelmi davky v hmotnej nudzi a poétom ludi v prijmovej chudobe na urovni
krajov, kedZe detailnejSie idaje nie su k dispozicii.

Vyplacanie priamej podpory pre obyvatelov vprijmovej chudobe by vyzadovalo
dodatocéné administrativne zmeny a legislativhu upravu pojmu chudoba. Na vyplacanie



priamej podpory pre obyvatelov v hmotnej nidzi by mohli byt pouzité existujuce kanaly
socialnej podpory, prostrednictvom Uradu prace, socialnych veci a rodiny. Obyvatelia si
moZu podat Ziadost o pomoc v hmotnej nudzi vyplnenim Gdajov o zloZzeni domacnosti
a prijmovych pomeroch (UPSVaR, 2024). Uprava Zivotného minima, resp. pojmu chudoba,
by viedla kzvySeniu poc¢tu domacnosti so Ziadostou, ¢o by viedlo k dodatoc¢nym
administrativnym nakladom. Automatické vyplacanie bez podavania Ziadosti by tiez
vyzadovalo legislativne Upravy, kedZe dnes nie je mozné identifikovat osoby, ktoré spolu
tvoria domacnost a posudzovat ich spoloéné prijmy a vydavky.

Verejna osobna, spoloc¢na, aktivna doprava a doprava na poziadanie su alternativy
k individualnej automobilovej doprave, ktoré su casto nielen ekologickejSimi, ale aj
dostupnejsimi a inkluzivnejSimi sposobmi dopravy. Verejna osobna doprava je cenovo
dostupnejSia ako individualna doprava a zaroven je éasto nevyhnutnou potrebou pre
osoby, ktoré nemo6zu Soférovat ako deti ¢i osoby so zdravotnym znevyhodnenim. Aktivna
doprava ako bicyklovanie je ekologicka alacnejSia alternativa, ktora dokaze dostat
cestujucich az do ciela cesty a je tak vhodna aj na kombinovanie s inymi sp6sobmi dopravy.
Doprava na poZziadanie, resp. dopytova doprava, méze viest k optimalizacii verejnej
osobnej dopravy, najma v oblastiach s nizkou obsluznostou. Sluzby spolo¢nej alebo
zdiel'anej mobility (napr. tzv. carsharing a carpooling) mézu byt lacnejSie a zefektiviiovat
vyuzitie osobnych vozidiel.

Navrhujeme podporu nakupu bezemisnych vozidiel regionalnej verejnej osobnej dopravy
formou dotacie. Sucasny problém s investicnym dlhom a vysoké operac¢né naklady stazuju
nakup d&istejSich vozidiel s nulovymi emisiami, ktoré su vsucasnosti drahSie nez
alternativy na fosilne paliva (vid'Box 1). Nakupna cena je ¢astokrat dolezitejsSia ako celkové
naklady na vlastnictvo. Priemerny mestsky autobus na batériovy elektricky pohon je v
sucasnosti 0 80 % drahsi v porovnani s naftovym vozidlom, vodikova verzia je drahsia az o
150 % (Institut environmentalnej politiky, 2023). Podla Nariadenia o SKF a usmernenia
Eurdpskej komisie o principoch DNSH by mala byt preferovana podpora vozidiel s nulovymi
emisiami, ak je to cenovo dostupné a realizovatelné rieSenie. V navrhu vydislenia
opatrenia sa pocita s nakupom bezemisnych vozidiel.

Opatrenie pomdze predist budiicemu zniZovaniu frekvencie spojov vo verejnej osobnej
doprave, ktoré by prehibilo dopravnii chudobu. Nakup autobusov méie zamedzit
budicemu ruseniu liniek v dosledku zvysSenych nakladov na paliva. ZvySené naklady moze
byt sposobené aj elektrifikaciou vozidlového parku a s fiou spojenou potrebou vyssieho
poctu vozidiel, kedZe na nahradenie jedného naftového autobusu nemusi zo zaciatku
postacit jedno elektrické vozidlo. Obmedzeny dojazd a dlhsi ¢as nabijania je vSak mozné
riesit prispdsobenim planovania, optimalizaciou nabijania a ipravamiv realnom ¢ase (Van
Den Berg, 2022). Dotovanie nakupu autobusov nemusi automaticky viest k zvySeniu poctu
spojov, kedZe bariérou su aj nedostato¢né financie na prevadzkové naklady.

Dotované autobusy by mali zabezpedovat obsluinost tzemi ohrozenych dopravnou
chudobou. Kritéria pri definovani opravnenych uUzemi realizacie podpory by mali
reflektovat ohrozenie dopravnou chudobou, uprednostnené by mali byt najohrozenejsie
regiony. V praxi to znamena, Ze prijemcami opatreni maju byt objednavatelia VOD alebo



dopravcovia prevadzkujuci dopravné sluzby vo verejnom zaujme v ohrozenych regiénoch.
Autobusy by mali idealne zvySovat obsluznost Gzemia, teda by mali byt zaradené na
dodatocné linky a spoje. Dotované autobusy mé6zu byt prerozdelené do jednotlivych krajov
na zaklade poc¢tu obyvatelov ohrozenych dopravnou chudobou v stupni aspon 8 podla
indexu z podkapitoly O.

Miera spolufinancovania by mala byt aspon 25 % zo v§etkych opravnenych nakladov, ¢o
moie zlepsit spravovanie verejnych statkov (Kengyel, 2022). Mieru spolufinancovania
navrhujeme vo vyske 25 %, rovnako ako pozadovana vyska prispevku statu k nakladom na
SKP podla Nariadenia o SKF. Vramci Programu Slovensko 2021 - 2027 (PSK) je
poskytovana podpora autobusov snulovymi emisiami anabijacej a Cerpacej
infrastruktury v plnej vyske ceny. S cielom zvysit doveru v prechod na alternativne paliva
a podporit elektrifikaciu vozidlového parku je v porovnani so zahraniénymi schémami
navrhovana miera spolufinancovania nizSia.

Do mensich obci s hor$ou obsluZnostou sa &asto neoplati viest spoj $tandardnym
autobusom, navrhujeme preto do takychto oblasti zaradit pouZivanie bezemisnych
mikrobusov (8+1 cestujucich). Zaradenie mikrobusov mozZe prispiet kzniZeniu
operacénych nakladov a tiez zvySit obsluznost iizemia najma v mensich obciach. Okrem
toho mikrobusy tiez riesia problém s nedostatkom vodi¢ov autobusov, kedZe na riadenie
mikrobusu postacuje vodi¢sky preukaz skupiny B. Prikladom je dnes mesto Hriflova, kde
v MHD jazdia mikrobusy na pravidelnych linkach. Mikrobusy by mimo Spicky mohli
odpovedat na dopyt, atak zefektivnit prevadzku (vid nasledujuca podkapitola).
O mikrobusy by sa uchadzali spolo¢nosti dopravcov a samospravy.

Dotacie na nakup vozidiel navrhujeme spojit spodporou nabijacej a &erpacej
infrastruktury, najma v depe. Pre zvysenie dopytu po elektrickych autobusoch je dolezité
aj zabezpecenie infrastruktury pre nabijanie a ¢erpanie paliva. Problém s dojazdom sa
moze vyskytnat prave priregionalnych autobusoch, ktoré prekonavaju vacésie vzdialenosti
a oGakava sa vyuZivanie vozidiel s vodikovym pohonom. Vystavba infrastruktury bude
preto nutna aj pozdiz liniek VOD tak, aby boli garantované nabijacie a derpacie miesta. Pri
nabijacej infrastrukture taktiez odporucéame spolufinancovanie vo vyske 25 %. Prijemcami
opatrenia by mali byt dopravcovia a samospravy.

Celkovu vysku podpory nakupu vozidiel verejnej osobnej dopravy ainfrastruktuary
odhadujeme na necelych 130 milionov eur. Po¢et dotovanych autobusov je odhadnuty na
zdklade potreby bezemisnych vozidiel na dosiahnutie EU poZiadaviek (InStitat
environmentalnej politiky, 2023). Pocet podporenych autobusov je pribliZzne 280 pocas
trvania SKF, ¢o predstavuje 14 % z predpokladaného poctu novych medzimestskych
autobusov!® a6 % zcelkového pocétu evidovanych medzimestskych autobusov. Cena
vozidla je odhadovana na 590-tisic eur a nabijacej stanice na 51-tisic eur podla medianu
cien z vyzvy PSK. Podla progndz vSak budu nakupné ceny postupne klesat (Institut
environmentalnej politiky, 2023). Potrebu infrastruktury odhadujeme na 1 nabijaciu
stanicu na 5 autobusov'®. Cena mikrobusu je na urovni 45-tisic eur podla prieskumu trhu
a cena nabija¢ky na urovni 3-tisic eur'’ podlfa maximalnej opravnenej jednotkovej ceny v
ramci Planu obnovy. Potrebu nabijacej infrastruktury odhadujeme na 1 nabijaciu stanicu
na 2 mikrobusy. Naklady su odhadované pri podpore 70 kusov mikrobusov, ¢o zodpoveda
stvrtine poétu podporenych autobusov. Ceny su uvedené bez DPH.

15 priemerny roény pocet novoevidovanych medzimestskych autobusov za roky 2017 - 2023 dosahoval 283.
18 Nabijanie 100kW
17 Jeden nabijaci bod AC = 11 kW



Graf 11: Navrh dotacie na nakup medzimestskych autobusov na trovni krajov
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Zdroj: IEP podla PZ SR a vlastnych vypoctov

Podpora verejnej dopravy formou zliav z cestovného

Odporuéame pre nizkoprijmové domacnosti zniZit cestovné vo verejnej osobnej doprave.
Vyska cestovného moze byt Gasto bariérou pri rozhodovani sa ozamestnani, ale aj
navsteve Skoly. Deti z obci, ktorych obyvatelia zarabaju menej, cestuju za Skolou az
o tretinu d'alej nez deti byvajuce v obciach s obyvatelmi s vySSim prijmom v suvislosti s tym,
Ze byvaju v lacnejsich lokalitach dalej od centier. Vo Viedni existuje ,socialne“ cestovné,
kedy osoby s nizkym prijmom mézu poziadat o ,Mobilpass®, s ktorym je mesacny listok na
MHD zlacneny z 51 eur na 18 eur.

Navrhujeme zlavy pre clenov rodin vhmotnej nudzi acestovanie zadarmo pre
stredoskolakov z tychto rodin. Prispevky na cestovanie dnes dostavaju iba deti z obci,
v ktorych nie je materska ¢i zakladna skola, na stredoskolakov sa nevztahuju'é. Vynimkou
je Banskobystricky kraj, kde uz dnes cestuju stredoskolaci z rodin v hmotnej nadzi medzi
obcou 8koly a bydliska zadarmo. Clenovia rodin v hmotnej nidzi sa mé7u jednoducho
osvedd¢it potvrdenim z aradu pri nakupe dopravnej karty. Zlavneny predplatny alebo
jednorazovy listok by vSak kvoli zatazi pre vodi¢a nemalo byt mozné kapit bez karty.

Graf 12: Median precestovanej vzdialenosti za Skolou v zavislosti od prijmu'?
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18prispevky su poskytované ako priama platba za kaZdy deR, v ktorom diefa za kalendarny mesiac navstivilo $kolu.
V niektorych regionoch sa poskytuju platby priamo dopravcom za prevoz dietata, ktory si dopravca eviduje.

19 Jdaje nezahriaju tych, ktori cestuju v ramci svojej obce &i mesta.
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Naklad na opatrenie odhadujeme vo vyske 50 milidnov eur, ktoré by mali byt
kompenzované objednavatelom verejnej osobnej dopravy za poskytnutie zliav
a dopravnych kariet po¢as implementacie SKF. Suma je odhadovana podla priemerne;j
hybnosti s pouzitim VOD na Slovensku (Institut dopravnej politiky, 2023), po¢tu dospelych
0s0Ob, resp. stredoskolakov v domacnostiach, ktoré su poberatelmi davky v hmotnej nidzi
v roku 2023 a dostupnymi cenami listkov vo VOD?°. Odhadovana celkova suma zahrna aj
kompenzaciu za vystavenie dopravnej karty, uréenej na zaklade poctu poberatelov davky
a nakladov na vystavenie kariet. Kompenzovany ma byt iba rozdiel medzi zakladnou cenou
listku a listkom s uz existujucou zlavou, ktori maju stredoskolaci dnes.

Rozsirenie zliav na domacnosti v prijmovej chudobe by vyzadovalo naklady vo vyske 221
milionov eur bez DPH pocas trvania SKF. Pocet 0s6b v prijmovej chudobe je na Slovensku
stvornasobne vyssi ako pocet ¢lenov rodin, ktoré v su¢asnosti poberaju davku v hmotne;j
nudzi. Zlava v prijmovej chudobe by tak pokryla ovela vy$si pocet os6b, ktoré ju potrebuju,
vratane Fudi zZijucich na hranici hmotnej nidze. Poskytnutie takejto zlavy by vyzadovalo
administrativne zmeny, kedZe v sucéasnosti by bolo komplikované posudzovanie a
dokazovanie naroku na zlavu. Jednym z opatreni, ktoré preto odporuc¢ame, je zavedenie
evidencie nizkoprijmovych os6b, resp. domacnosti.

Odporuéame zefektivnit fungovanie verejnej osobnej dopravy vyuZitim dopytovej
dopravy avirtualnych zastavok. V ¢ase Spicky by autobusy a mikrobusy v ohrozenej
oblasti premavali v stanovenych ¢asoch, inokedy by reagovali na dopyt. Vozidlo by sa mimo
Spicky drzalo na najpouzivanejsSej trase a pristavilo by sa na menej vyuzivanej zastavke iba
po poziadani cez mobilnu aplikaciu alebo telefonat. Virtualne zastavky sa pouzivaju ako
nizko-nakladovy spOsob rozsirenia systému existujucich zastavok, pricom autobus na nich
zastavuje vZdy len na poZiadanie. ZniZi sa tak vzdialenost cestujucich od zastavok.

Dopytova doprava existuje na Slovensku aj v Eurdpe vroznych podobach. Vacsina
projektov dopytovej dopravy v Eurdpe je implementovana bud'v spolupraci so sukromnym
sektorom, alebo vyluéne z verejnych zdrojov. Pre maximalizovanie poc¢tu cestujucich byva
bezne integrovana s existujucou verejnou osobnou dopravou, napriklad pouzivanim
jedného tarifného systému (Pettersson-Lofstedt, 2019). Na Slovensku dnes funguje
autobus na zavolanie v Trnavskom kraji v obciach Prietrz a Rovensko, kde si vSak sluzbu
mozZno objednat iba telefonicky. V deskom meste Ridany sa vyuZiva aplikacia Citya, kde
mikrobusy doplfaji systém MHD azlep$uji dostupnost dopravy hlavne v menej
obsluzenych &astiach mesta (Ridany, 2024). V podobnom reZime, aky navrhujeme pre
slovensky kontext, funguje dopytova doprava vo Vallirane, Spanielsku, kde na dopyt
odpovedaju vozidla iba mimo Spicky (Smarta, 2024).

Opatrenie vyZzaduje zaktpenie informaéného systému a hibkovii analyzu regiénu, ktora
uréi, kde je vhodné zaviest dopytovii dopravu a ako ju integrovat s existujicou VOD.
Podla spoloénosti Citya sa cena informaéného systému pohybuje na urovni 2-tisic eur
mesacne na Uzemi priblizne 100 km? pre obhospodarovanie 3 vozidiel. Ak by bol informacny
systém dodany do okresov, kde sucet rozlohy obci ohrozenych dopravnou chudobou?! tvori
aspon 100 km?, naklady by dosahovali priblizne 2,4 mil. eur roc¢ne.

20y Banskobystrickom, Nitrianskom, PreSovskom a KoSickom kraji
21 Stupen dopravnej chudoby podla indexu aspori 8



Odporuéame zfondu podporit prepravné sluiby, zname aj ako socialne taxiky, a to
formou dotacie na nakup bezmisnych, resp. nizkoemisnych mikrobusov. Socialne taxiky,
definované v Zakone o socialnych sluzbach, slizia osobam odkazanym na individualnu
prepravu alebo s obmedzenou schopnostou pohybu a orientacie. To, kam socialne taxiky
l'udi vezu, zavisi od sluzby - zatial ¢o niekde sluzi na prepravu aj za kulturou éi nakupmi,
inde sa vyuziva iba na cestovanie za zdravotnou starostlivostou. V sucéasnosti je
prevadzkovanych 187 verejnych aj neverejnych socialnych prepravnych sluzieb, ¢o
nepokryva potreby celého Gzemia Slovenska. Obce maju pritom podla zakona povinnost
tuto sluzbu zabezpedovat, ¢i uz priamo alebo prostrednictvom neverejného poskytovatela.
Niektoré obce sluzbu zabezpecuju, ale nie je evidovana v Registri socialnych sluzieb a aj
preto nie je mozné s presnostou zistit, kde dnes sluzba absentuje.

Naklady na podporu socialnych taxikov odhadujeme na 11 milionov eur pocas trvania
SKF. Cenu mikrobusu s prisp6sobenim na prevoz osob na invalidnom voziku odhadujeme
na 53-tisic eur, cenu nabijacky k vozidlu na 3-tisic eur. Odhad nakladov vychadza pri
podpore jedného vozidla pre vSetkych 187 socialnych prepravnych sluzieb na Slovensku.
Pri Specifikacii vozidiel je nutné zohladnit potreby prijemcov, ako napriklad vysku
nastupného priestoru ¢i ploSinu pre elektrické voziky. Prijemcami dotacii na nakup majua
byt samospravy a poskytovatelia prepravnej socialnej sluzby z akychkolvek regiénov
Slovenska, kedZe opatrenie je zamerané na ohrozené skupiny zdravotne znevyhodnenych
0s0b odhliadnuc od lokality. Odporuc¢ame podporit aj nizkoemisné vozidla, pretoze socialne
taxiky ¢asto prevadzkuju nepretrzitu 24-hodinovu sluzbu.

Poskytnutim prispevku vodicom osobnych automobilov, ktori ich ponukaju ostatnym
cestujicim ako prostriedok zdielanej dopravy, sa da zmieriiovat dopravna chudoba a
obmedzit tzv. nitené vlastnictvo auta. Vo viacerych francuizskych regionoch funguje
dotacia na spolujazdu, pricom vyska prispevku sa pohybuje v rozmedzi 2 az 4 eur a nesmie
prekrocit naklady na cestu (Forum Vies Mobiles, 2023). Spolucestujtci ¢asto neplatia a
vodi¢ dostava prispevok len z verejnych zdrojov. Zavedenie prispevku viedlo k zvySeniu
poétu mesacénych spolo¢nych jazd na kratke vzdialenosti o priblizne 5,5 ciest na 1 000
obyvatelov (Wang & Monchambert, 2024).

Naklady na prispevky pre spolujazdy by mohli predstavovat 50- aZ 100-tisic eur roéne.
Zaujem o spolujazdy v regionoch s nizkou hustotou vSak méze byt znaéne limitovany. Pri
zohladneni potencialu spolujazd podla vysledkov Studie o francuzskych regionoch by
podpora zdielanej automobilovej dopravy v dopravne chudobnych regidonoch na Slovensku
mohla viest k podpore pribliZzne 24-tisic ciest ro¢ne za 50 az 100 tis. eur. Vo Francuzsku
vSak systém spolujazd vyuzivaju najma lfudia s nizSim prijmom Zijuci v oblastiach s vysSou
hustotou. Naopak v malych regidnoch s nizkou hustotou sa vplyv ukazal ako zanedbatelny.

Podporit nizkoprijmové domacnosti by bolo moZné poskytnutim pristupu k nakladnym
bicyklom prisposobenym na prevoz deti formou dlhodobého prenajmu od samosprav.
Nakladné bicykle st vhodnym opatrenim pre nizkoprijmové domacnosti s detmi, najma
v mestach, v sulade s usmernenim EK o SKF, kde je vyuZitie opodstatnené. V nemeckom
meste Aachen sa poskytuje prispevok na nakup nakladnych bicyklov do vysky 1250 eur, e-
bicyklov do 2500 eur a privesov do 400 eur podla vysky prijmu domacnosti (Aachen, 2024).



Pristup moze byt poskytovany na zaklade dlhodobého prenajmu, pricom prenajimatelom
by boli VUC, mesta ¢i obce. Ziadatelom o dotaciu by tak boli samospravy.

Nakup nakladnych bicyklov pre domacnosti vhmotnej nidzi a s malymi detmi by mohol
dosahovat naklady vo vyske 1,2 a7 3,8 mil. eur poéas trvania SKF. V roku 2023 bolo na
Slovensku celkovo 7096 domacnosti v hmotnej nidzi s aspon jednym dietatom vo veku 2 az
5 rokov, pre ktoré je nakladny bicykel vhodnym prostriedkom prepravy. Zohladnenim
udajov zo Séitania obyvatelov 2021 o vyuzivani bicyklov pri dochadzke sa zaujem o
nakladny bicykel odhaduje u280 domacnosti v hmotnej nudzi. Ak by sa uvazovali len
domacnosti v mestach, odhadovany zaujem by bol okolo 100 domacnosti. Pri poskytnuti
bicykla na 4 roky, resp. poc¢as doby vyuZitia pre dieta, by naklady dosahovali 1,6 az 4,9 mil.
eur pocas trvania SKF v zavislosti od toho, ¢i by boli bicykle dostupné pre domacnosti
v mestach alebo aj v obciach. Jednotkova cena je uvazovana na urovni 3390 eur podla
prieskumu trhu s nakladnymi bicyklami a elektrobicyklami.

Vystavba cyklotras vo vybranych oblastiach moZe odlahéit potrebu cestovat osobnym
automobilom. V obciach so stupriom ohrozenia vys$sim ako 8 cestuje az 40 % obyvatelov
osobnym automobilom na vzdialenost do 5 km mimo Gzemia svojej obce (Statisticky urad
SR, 2023). Bicyklom takto cestuje len 12 % obyvatelov. Podla literatury sa za vhodnu
vzdialenost pre pravidelné bicyklovanie povazuje priblizne 6 kilometrov (Wuerzer & Mason,
2015). Priemerna cesta na bicykli na Slovensku ma dizku 4,4 kilometra (Institat dopravnej
politiky, 2022).

Budovanie cyklotras zo SKF by malo byt zamerané na dopravne chudobné regiony, kde
existuje dostatoény potencialny dopyt. Zarovern je potrebné zohladnit vhodnost terénu.
Vhodnost vystavby zavisi od potencialneho dopytu tak, aby nakladovost nebola privysoka.
V 8 okresoch vPresovskom a KosSickom kraji sa viac ako 600 obyvatelov dopravne
chudobnych obci prepravuje vo vzdialenosti do 5 kilometrov mimo uzemia svojej obce.
V okresoch TrebiSov a Vranov nad Toplou je to az 1300 obyvatelov, iba 10 % z nich cestuje
bicyklom. Vystavba cyklotras k zastavkam alebo staniciam VOD, ktoré su vzdialené od
centier obci, by tiez podporila jej vyuzivanie (Cervero, Caldwell, & Cuellar, 2013). Takéto
spojenie sa navrhuje v miestach, kde je dostupnost VOD do 5 aZz 7 km od zdroja cesty (MD
SR, 2013).

Odporiiéame investovat do insStalacie stojanov na bicykle na Zelezniéné
aregionalne autobusové stanice a zastavky s cielom zvacésenia ich spadového uzemia.
Bicykle spristupnuju verejni osobnu dopravu domacnostiam, ktoré maju stanicu alebo
zastavku prilis vzdialenu (Krizek & Stonebraker, 2011). Stojany na bicykle su nutnostou pre
jednoduché kombinované pouZivanie verejnej osobnej a cyklistickej dopravy. V Dansku
kryté cyklostojany takmer strojnasobili ochotu cestujucich bicyklovat na stanicu verejnej
osobnej dopravy (Halldorsdottir, Nielsen, & Prato, 2017). Vyzvou je odolnost vodi
kradeziam, na Zelezni¢nych staniciach sa preto odporuca instalovat stojany ¢o najblizSie
k vchodu, idealne priamo v interiéri (Ravensbergen, Buliung, Mendonca, & Garg, 2018).
Alternativou su stojany umiestnené v parkovacich boxoch a klietkach (Arbis, Rashidi, Dixit,
& Vandebona, 2016).
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Odhadovana vyska nakladov pre podporu cyklistickej infrastruktury predstavuje 2
miliony eur ro¢ne, resp. 15 miliénov eur pocas trvania fondu. V ramci trvalého finanéného
mechanizmu na implementaciu stratégie navrhuje narodny cyklokoordinator 5 az 7 eur na
obyvatela pre potreby podpory rozvoja cyklistickej dopravy a cykloturistiky. Tieto naklady
zahrnaju nielen vystavbu cyklotras a stojanov na bicykle, ale aj opera¢né naklady ako
oprava a udrzba cyklotras, naklady na vzdelavanie a osvetu a administrativne naklady.
Navrhovana suma pre podporu cyklistickej infrastruktury na obyvatela je nasledne
prenasobena poétom obyvatelov Zijucich v obciach ohrozenych dopravnou chudobou. Pri
tejto vyske podpory sa odhaduje vybudovanie priblizne 34 km cyklotras, vratane
prisluchajucej doplnkovej infrastruktury, ako su stojany na bicykle.

Implementacia opatreni napodporu cyklistickej infrastruktary by mala byt
centralizovana. V suc¢asnosti sa projekty zamerané na vystavbu cyklotras implementuju
na MD SR aj MIRRI SR v zavislosti od toho, kto vyhlasuje vyzvu a pod koho spravou je dany
program. Pri SKF by sa implementacia opatrenia mala sustredit v ramci jednej institucie
na zvySenie efektivity a zniZzenie administrativnej zataze.

Odporiiéame ohrozenym mikropodnikom spristupnit osobné vozidlA pomocou
zvyhodneného operativneho lizingu na elektromobily. Opatrenie musi sprevadzat dotacia
na nakup nabijacej infrastruktury. Vo Francuzsku funguje zvyhodneny operativny lizing
pre vybranu skupinu obyvatelov s niz§imi prijmami, pricom podpora zo strany Statu moéze
dosiahnut aZz 13-tisic eur na jedno vozidlo. Vysledna mesacéna splatka tak predstavuje
v priemere 50 az 150 eur.



Vhodnymi prijemcami sit domaci osetrovatelia a pracovnici v socialnych sluzbach, ktoré
sa poskytuju terénnou formou. Zdravotné sestry, ktoré poskytuju domacu osetrovatelsku
starostlivost cestuju spolu svybavenim za pacientmi, takZze vozidlo je nutné kich
kazdodennej prevadzke. Vsudasnosti je ¢ast ich operaénych nakladov kryta zo
zdravotnych poistovni. Kvoli dojazdu elektrickych aut by vSak schéma musela ratat aj
s rozvojom nabijacej infrastruktury, kedZe sestry denne precestuju aj stovky kilometrov.
Pracovnici socialnych sluzieb, ktoré sa poskytuju terénnou formou??, su taktiez odkazani
na pouzivanie osobného vozidla pri vykone prace.

Odhad nakladov na operativny lizing elektrickych vozidiel by pri podpore 936
poskytovatelov, resp. mikropodnikov dosahoval necelych 13 mil. eur pocas trvania SKF.
Pri vypocte ratame podla vzoru Francuzska s podporou 13-tisic eur na jedno vozidlo.
Dotaciu na nabijaéku odhadujeme na 500 eur. Pocet sestier vramci domacej
oSetrovatelskej starostlivosti dosahuje 809 (MPSVR SR, 2021) apodet
poskytovatelov terénnych socialnych sluzieb, ktoré st mikropodniky, dosahuje 1272,

Opatrenie neodporucame pre nizkoprijmové domacnosti, ked’ze v slovenskom kontexte
moze byt pre domacnosti finanéne naroéné. Vyssie spomenuty socialny operativny lizing
vo Francuzsku sa vztahuje na Ziadatelov s referenénym prijmom niz$im ako 15 400 eur za
rok, ktori cestuju do prace viac ako 15 km. Medianovy prijem vo Francuzsku je vSak takmer
trojnasobne vyssi oproti Slovensku, ktory je na urovni len 9-tisic eur (Eurostat, 2023).
Vyska mesacnej splatky lizingu tak mo6zZe byt pre slovenské nizkoprijmové domacnosti
vysoka.

Dotacia na nakup jazdeného bezemisného vozidla mdie podporit trh sjazdenymi
elektrickymivozidlami. V Litve sa na jazdené elektromobily mladsie nez Styri roky vztahuje
dotacia do 2500 eur a zaroven odpocet DPH na nakup elektrickych vozidiel do 50-tisic eur.
AZ 74 % flotily elektrickych aut v Litve tak pozostava z jazdenych modelov. Pre viac ako
tretinu vodicov ma dotacia na jazdené elektrické vozidlo vyznamny vplyv pri pouzivani
takéhoto vozidla (Eurdpska komisia, 2024). Na Slovensku je takmer Stvrtina elektromobilov
jazdenych, vroku 2024 bol podiel jazdenych elektrickych vozidiel na celkovom pocte
novoevidovanych vozidiel az 37 %.

Podpora nakupu jazdenych bezemisnych vozidiel by mala smerovat do dopravne
ohrozenych regiénov a mala by byt podmienena zo$rotovanim starého vozidla s cielom
zniZovania emisii v sektore dopravy. Opatrenia na podporu verejnej dopravy nemusia
dostatocne cielit na vSetky domacnosti v obciach ohrozenych dopravnou chudobou a tieto
domacnosti mozu byt nadalej odkazané na individualnu automobilovi dopravu. V obciach
s vy$Sim stupnom ohrozenia dopravnou chudobou je zaroven vyssi podiel starsich vozidiel
s nizSimi emisnymi Standardami. AZ dve tretiny osobnych vozidiel v tychto oblastiach
splfaju emisni normu EURO4 alebo nizs$iu, 8im sa jedna o vozidla registrované v roku 2010
alebo skor.

22 Tgrénna socialna sluiba krizovej intervencie, véasna intervencia, prepravna sluzba a jedalef najma pre osoby s TZP
a opatrovatel'ska starostlivost
23 Bez zapoditania prepravnej sluzby, ktora je poéitana v ramci socialnych taxikov
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Potencial pre dotaciu jazdenych elektrickych vozidiel je odhadnuty na irovni 100 vozidiel
rocne. Odhad vychadza zdostupnych udajov o pocéte novoevidovanych jazdenych
elektrickych vozidiel v roku 2023 a 2024 na urovni okresov, pricom je zohladneny podiel
obyvatelov zijucich v obciach ohrozenych dopravnou chudobou aspon 8. Zaroven je
zohladneny vyvoj elektromobility na Slovensku do roku 2030 podla scenara bez dalSich
opatreni v aktualizovanom Narodnom energetickom a klimatickom plane z roku 2024.
Rocny pocet podporenych vozidiel by tak dosahoval priblizne 90. Pri dotacii 2500 eur podla
vzoru Litvy a podporou nakupu nabijacej infrastruktury vo vysSke 500 eur by celkové
naklady opatrenia dosiahli 1,8 mil. eur pocas trvania SKF. V stvislosti s cielom znizit emisie
CO2 novych osobnych vozidiel 0 100 % do roku 2035 mozno ocakavat zvyseny dopyt po
jazdenych elektrickych vozidlach.

O dotaciu by sa mohli uchadzat vSetky domacnosti, ktoré Ziji v dopravne ohrozenych
regionoch, bez ohl'adu na ich prijem. Celkova podpora vo vySke 3000 eur predstavuje
priblizne 20 % z kipnej ceny jazdeného elektrického vozidla na slovenskom trhu. Priemerna
cena novych ekvivalentnych vozidiel so spalovacim motorom je o0 22 % vyssSia v porovnani
s jazdenymi elektrickymi vozidlami, resp. 0 52 % pri zohladneni dotacie. Naopak, jazdené
vozidlo so spalovacim motorom je o polovicu lacnejSie oproti jazdenému elektrickému
vozidlo aj po zapocitani dotacie. Pre najchudobnejsich obyvatelov tak mo6ze byt stale
vyhodnejsi nakup jazdeného vozidla so spalovacim motorom a neocakava sa zaujem o
dotaciu.
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60 ®m Nové vozidlo so spalovacim motorom
Jazdené vozidlo so spalovacim motorom
1

L. il il il SL .
5 B

7 8 9 10

40

20

N
w [
+~ I

Prijmovy decil
Zdroj: IEP



Investiéné opatrenia by mali odzrkadlovat ohrozenie obci dopravnou chudobou, ostatné
opatrenia cielia priamo na ohrozenych jednotlivcov. Vyzvou pri navrhovani a realizovani
opatreni a investicii je ich cielenie na ohrozené skupiny (Eden, a ini, 2023). Zatial ¢o
niektoré typy navrhovanych opatreni sa zameriavaju na konkrétne skupiny ohrozené
dopravnou chudobou, ako napriklad zlavy na listky vo VOD pre ¢lenov rodin v hmotnej
nudzi, iné opatrenia maju skor regionalny dopad. Prikladom je nakup vozidiel verejnej
osobnej dopravy. Takéto opatrenia sregionalnym rozmerom by mali byt cielené na
ohrozené oblasti podla individualnych charakteristik projektu, kontextu regionu a jeho
potrieb a podla stupna ohrozenia dopravnou chudobou tak, aby malo opatrenie ¢o
najvyssiu hodnotu za peniaze. Hodnotenie ohrozenia obci dopravnou chudobou by tak
malo byt jednym z kritérii podporenia projektov.

Opatrenia by mali mat éo najspravodlivejSi efekt azniZovat prejavy existujacich
nerovnosti. Pri navrhovani planu je potrebné zvazit dopady opatreni s ohladom na to, ako
su vyhody distribuované v ramci istej skupiny obyvatel'stva alebo v podobnych skupinach,
aj medzi roznymi skupinami. Prikladom su zlavy vo verejnej osobnej doprave, ktoré dnes
na Slovensku pokryvaju ploSne v8etkych Studentov, seniorov &i TZP, lacnej$iu dopravu
vSak nemaju napriklad domacnosti v hmotnej nidzi. Vyzvou je aj to, aby sa osoby na hranici
definicie skupin s narokom na podporu neprepadli nizSie pod hranicu chudoby éi dopravne;j
chudoby.

Opatrenia pre nizkoprijmové domacnosti je v siéasnosti mozné cielit iba na domacnosti
v hmotnej nudzi, ktoré vSak predstavuju len malu éast véetkych domacnosti v prijmovej
chudobe. Koncept hmotnej nudze predstavuje vsucéasnosti jedinad evidenciu
nizkoprijmovych domacnosti. Prijmovej chudobe vsSak vroku 2023 d¢elilo az 14 %
obyvatelov Slovenska (Statisticky irad SR, 2024), zatial o v roku 2023 bolo podla MPSVR
SR posudzovanych len necelych 4 % obyvatelov pre pomoc v hmotnej nidzi. Okrem toho
pocet poberatelov davky v hmotnej nudzi dlhodobo klesa, zatial ¢o pocet l'udi ohrozenych
prijmovou chudobou je dlhodobo konstantny. Doévodom je, Ze prijmova chudoba je
hodnotena relativne voéi prijmom inych domacnosti a hmotna nudza je stanovena na
zaklade zivotného minima, ktoré odzrkadluje vydavky domacnosti na zakladné potreby.
Zivotné minimum sa pritom od roku 1998 iba valorizuje a vnima sa skor ako hranica
absolutnej chudoby (Novysedlak, Siebertova, & Svarda, 2022).

Typ domacnosti Zivotné minimum 2024 Prijmova chudoba 2023
Jednotlivec 274 461
Dvojica s 2 nezaopatrenymi detmi 715 967

Zdroj: IEP podl'a SU SR a UPSVaR

Aby boli opatrenia efektivne, musia byt jednoduché na pouZivanie anespdsobovat
neprimerant administrativnu zataz. Doprava je pre vaésinu ludi kaZdodennou potrebou
a cestujuci si preto vyberaju pouzivatel'sky jednoduché a komfortné sluzby. Socialne taxiky
zabezpecované obcami a mestami dnes niekedy vyzaduju vela administrativy zo strany
Ziadatelov, pricom takéto bariéry odradzaju od ich vyuzivania. Nedavno v meste Hnusta
sluzbu socialneho taxika zrusili kvoli nizkemu pouZivaniu, cestujuci sa stazovali prave na
mnoZstvo potvrdeni, ktoré bolo nutné dodat. Vyzvou je aj implementacia opatreni s ¢o
najnizSou administrativnou zataZzou na verejnu spravu, napriklad pri vyplacani priamych
platieb ¢i dokazovani narokov na zlavu vo verejnej osobnej doprave.

24 Sumy v tabulke boli pre lep$iu prehladnost zaokrihlené.



Pri implementacii by sa malo dbat na vedomosti lokalnych expertov, a to aj pri cieleni
opatreni. Samospravy dlhodobo poskytuju obéanom socialne a dopravné sluzby, a tak
vedia expertne posudit sp6soby a detaily implementacie opatrenia. Kraje, mesta a obce
vedia napriklad dobre identifikovat, ktoré oblasti maju problém s dostupnostou dopravy,
¢i ktoré skupiny potrebuju sluzby socialneho taxika. Samospravy by preto mali byt
zapojené do navrhu opatreni a mal by byt ponechany priestor na prispésobenie opatreni
do lokalneho kontextu. Pri implementacii fondu by sa véak malo dbat na to, aby mensie
obce nemalizniZeni schopnostou éerpat fondy kvéli nizSim kapacitam nutnym na
vypracovanie projektov a ¢cerpanie financii.

Pri navrhovani Socialno-klimatického planu je nutné overit komplementarnost
anadvaznost s inymi fondmi, vratane Planu obnovy a odolnosti (POO) aProgramu
Slovensko 2021 -2027. Program Slovensko bude ¢erpany do roku 2029, kym Plan obnovy
sa ma realizovat do roku 2026. Je potrebné zohladnit nadvaznost opatreni a pripadni
kontinuitu plnenia cielov. SKF mo6Ze financovat rozSirenie existujucich opatreni
prostrednictvom zvySenia rozpoétu, rozsahu alebo prediZenia asu. Znamena to, Ze fond
vie podporit opatrenia uz implementované z inych fondov, ktorych fungovanie by inak bolo
ukondéené, pripadne mozu financie zo SKF dotovat rozsirenie existujicich opatreni.
Zaroven by mala byt technicka pomoc pri implementacii opatreni rozdelena medzi
institucie, ktoré uz maju s jednotlivymi typmi opatreni skiisenost.
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Precestovany ¢as rano a vecer

Cas, ktory musi jednotlivec stravit cestovanim do kl'ti6ovych sluzieb, ako st praca a $kola,
prispieva k zvySovaniu rizika dopravnej chudoby (Kelly, Kelleher, Guo, Deegan, & Patil,
2023). Podla literatury je zvysSené riziko dopravnej chudoby vo vidieckych oblastiach, kde
je obmedzeny pocet pracovnych prilezitosti (Carroll, Benevenuto, & Caulfield, 2021).

Precestovany c¢as je vypocitany ako vazeny priemer ¢asu straveného dochadzkou do
zamestnania alebo Skoly verejnou osobnou dopravou alebo individualnou automobilovou
dopravou do jednotlivych obci, pricom ako vahy su pouzité pocéty obyvatelov cestujucich
jednotlivymi sposobmi dopravy.

Indikator zahrna iba dochadzku cestnou dopravou, dochadzka pesi alebo bicyklom nie je
zohladnena, kedZe takyto sp6sob dopravy prebieha najma v ramci obce a nie je mozné
odhadnut trvanie cesty. Zaroven, cestovanie pesi alebo bicyklom nie je spojené s nakladmi
na fosilne paliva a tak zvySovanie cien v dosledku ETS2 nema priamy vplyv na tych, ktori uz
dnes cestuju tymto sposobom. Okrem toho efekt cestovania peSi alebo bicyklom je
nejednoznacény. Kym vysoky podiel cestujucich bicyklom alebo pesi v mestach znamena
blizkost pracovnych ainych prilezitosti, v mensich obciach mbze byt znakom skrytej
chudoby.

Udaje o poéte obyvatelov cestujucich do zamestnania alebo $koly z obce stéasného
bydliska do obce dochadzky jednotlivymi sposobmi dopravy pochadzaju zo S¢itania 2021.
Data su ocistené o nezname sp6soby cestovania a nezname miesta dochadzky, vratane
pripadov, kedy je miesto dochadzky zahranicie. Upraveny ocisteny subor pre tcéely analyzy
pokryva celkovo 2,1 mil. obyvatelov na Slovensku, z toho 1,4 mil. obyvatelov cestujtcich
cestnou dopravou (osobnym automobilom, vilakom, MHD alebo inym autobusom ako MHD).
Pocet s¢itanych obyvatelov, ktori cestuju mimo zény svojej obce pomocou cestnej dopravy,
dosahuje 824-tisic.

Precestovany c¢as individualnou automobilovou dopravou vychadza z najkratSich
vzdialenosti po cestnej sieti, nezohladfiuje dopravnu $pi¢ku. Udaje o verejnej osobne;j
doprave boli ziskané pomocou vyhladavaca cestovnych poriadkov?. Ziskané informacie
obsahuju podet spojov, dizku cesty v kilometroch a v minatach v rannych hodinach medzi
6.00 a 9.00 hod. rano a pocet spojov v poobednych hodinach medzi 15.00 a 18.00 hod.
Vyhodou udajov z cestovnych poriadkov je ich presnost, kedZe ¢asova ako aj kilometrova
vzdialenost zohladnuju nutnost prestupov, ¢akanie na spoje aj trasu verejnej osobnej
dopravy.

Pomer casovej vzdialenosti verejnou osobnou a individualnou automobilovou dopravou
Pomer vypoveda o efektivite VOD v porovnani s individualnou automobilovou dopravou.
Indikator vychadza z rovnakych udajov ako precestovany ¢as, nezohladriuje vsak pocet
cestujucich jednotlivymi sp6sobmi dopravy, iba porovnava ¢as trvania cesty pomocou
verejnej osobnej a individualnej automobilovej dopravy.

25 Spoje boli vyhladavané ku driu 13.6.2024



Pocet spojov VOD rano a vecer

Pocdet spojov VOD vypoveda opat o ¢asovej dostupnosti, resp. pohodlnosti. V porovnani
s indikatorom o precestovanom ¢ase poskytuje frekvencia dodatoénu informaciu o tom, Gi
je verejna osobna doprava vOobec dostupna v pozadovanych ¢asoch (Sustrans, 2016).
Prikladom moze byt cestovanie z obce do blizkeho okresného mesta, kedy je precestovany
¢as pomerne kratky vzhladom na vzdialenost, avSak frekvencia spojov v rannych alebo
vecernych hodinach mo6ze byt nizka.

Pocet spojov VOD je vypodéitany ako vazeny priemer poctu spojov v minutach z obce do
inych obci, do ktorych obyvatelia cestuju za zamestnanim alebo Skolou podla udajov zo
Sé&itania 2021. Udaje o frekvencii pochadzaju z cestovnych poriadkov, pri¢om boli ziskané
udaje o rannych a veéernych spojoch, t. j. frekvencia spojov v ¢ase medzi 6.00 a 9.00 hod.
rano a medzi 15.00 a 18.00 hod. vecer. Tieto idaje tak pokryvaju vaésinovu ¢ast populacie,
ktora dochadza do zamestnania, resp. skoly v tychto hodinach. Zohladnenie inych ¢asov,
napriklad vhodnych pri praci na smeny, nie je dostupné z dovodu vysokej naroénosti zberu
udajov.

Podiel obyvatel'ov Zijucich do 500 metrov od stanice alebo zastavky VOD
Podiel obyvatelov zZijucich vo vzdialenosti od zastavky verejnej osobnej dopravy do 500
metrov opat popisuje dostupnost verejnej osobnej dopravy z hladiska jej blizkosti.

V existujucej literature o maximalnych prijatelnych vzdialenostiach od stanice alebo
zastavky alebo verejnej osobnej dopravy sa uvadza 400 az 500 metrov pre autobusové
zastavky a stanice (Gutiérrez & Garcia-Palomares, 2008), (Lachapelle & Boisjoly, 2023)
a 800 az 1000 metrov pre Zelezniéné zastavky (El-Geneidy, Grimsrud, Rania, & Tétreault,
2014).

Indikator je vypocitany na zaklade dat o polohe jednotlivych zastavok a polohe jednotlivych
adresnych bodov domacnosti na Slovensku. Adresné body poskytuju suradnice vSetkych
adries na Slovensku. Udaje sa nachadzaju na data.gov.sk. Tieto data je mozné prepojit s
udajmi o pocte trvale Zijucich obyvatelov na jednotlivych adresach podla Registra
fyzickych osdb (RF0), vysledkom je zoznam obyvanych adries. Udaje st dostupné za rok
2020.

Pre kazdi domacnost, resp. adresny bod sa zisti, ¢i sa v jej okoli 500 metrov vzdusnou
¢iarou nachadza aspon jedna zastavka verejnej osobnej dopravy. Nasledne sa na urovni
obce vypocita podiel obyvatelov zijucich vdomacnostiach, resp. adresnych bodoch, vo
vzdialenosti do 500 metrov voéi celkovému poétu obyvatelov Zijucich v danej obci.

Tri indikatory - vzdialenost, frekvencia, das cestovania sa navzajom doplhaju, kedze
popisuju tri Casti cestovania verejnou osobnou dopravou. Jednotlivec sa rozhoduje
najskor na zaklade toho, ¢i ma v blizkosti zastavku, nasledne ako ¢asto verejna osobna
doprava chodi anasledne ako dlho mu bude preprava trvat vratane porovnania s
individualnou automobilovou dopravou, pokial ma ti moznost.

Podiel obyvatel'ov nad 65 rokov

Starsi obyvatelia maju zhorseny pristup k doprave v dosledku fyzickych obmedzeni. DIhSia
pesSia vzdialenost, nedostato¢né vybavenie zastavok (napriklad sedadla), nutnost
prestupov, to vSetko predstavuje vacsiu zataz pre starsich ludi, ktori st tak zranitelnejsi.
Starsi ludia maju tiez zhorsSeny pristup k individualnej automobilovej doprave (Bruyas &
Simoées, 2010), pricom vodi¢i nad 65 rokov sa musia pravidelne podrobit lekarskej
prehliadke. Aj preto starsi ludia robia menej ciest a zaroven kratsich (Institut dopravnej



politiky, 2020). Udaje indikatora pochadzaji zo Séitania obyvatelov 2021, priGom
zohladnuju sucasny pobyt.

Podiel Ziakov a Studentov

Ziaci a $tudenti, ktori cestuji do $koly, patria medzi ohrozené skupiny obyvatelstva
v dosledku nedostupnosti individualnej automobilovej dopravy. Bez pristupu k verejnej
osobnej doprave su tak odkazani na odvoz rodi¢ov. Udaj vychadza zo Sé&itania obyvatelov
2021, pricom zohladnuje sucasny pobyt.

Podiel TZP

Podobne ako v pripade starsich obyvatelov, tazko zdravotne postihnuti obyvatelia maju
stazeny pristup k doprave v désledku fyzickych bariér a preto cestuju menej a na kratsie
vzdialenosti (Lucas, Bates, Moore , & Carrasco, 2016). Podiel 0sdb s tazkym zdravotnym
postihnutim na Grovni obci pochadza od Institutu socialnej politiky za rok 2023.

Dojazd do nemocnice

Dojazd do nemocnice je vypocitany ako ¢as dojazdu do najblizSej nemocnice v minutach
podla Institatu zdravotnickych analyz. Vzdialenost od nemocnice popisuje aspekt
dopravnej dostupnosti ku kldéovym sluzbam ako je zdravotna starostlivost (Lucas,
Mattioli, Verlinghieri, & Guzman, 2016; Simcock, a ini, 2021).

Podiel romskych obyvatelov

Zla dostupnost dopravnej infrastruktiury predstavuje jeden z dbévodov segregacie
obyvatelov Zijucich v marginalizovanych rémskych komunitach, ktori tak maji obmedzeny
pristup k vzdelaniu a praci (Hlusko, Hornndak, & Polackova, 2024; Hornndk & Rochovska,
2014). Az 22 % romskych obyvatelov Zije v osidleniach mimo zastavaného jadra obce,
pricom priemerna vzdialenost od autobusovej zastavky je 700 metrov a od zastavky
7eleznic az 8 kilometrov (Urad splnomocnenca vlady SR pre rémske komunity, 2019). V
dosledku dopravného znevyhodnenia sa velmi chudobné domacnosti moézu lahko stat
socialne vyluéenymi alebo marginalizovanymi (Rochovska & Rusnakova, 2018). KedZe
obyvatelia Zijuci v marginalizovanych komunitach maju obmedzeny pristup k individualnej
automobilovej doprave, nedostatocna dostupnost verejnej osobnej dopravy ich ovplyviuje
neumerne viac (Sovacool & Del Rio, 2022). Vobciach svySSim podielom rémskych
obyvatelov sa v minulosti rusili spoje verejnej osobnej dopravy, ¢o prispieva k ohrozenosti
dopravnou chudobou daného Gzemia. Pocet romskych obyvatelov Zijucich v osidleniach
mimo zastavaného jadra obce vychadza z udajov atlasu romskych komunit 2019.

Medianova mzda

Medianova vyska mzdy na urovni obci popisuje cenovu dostupnost dopravy. Prijem
domacnostije bezne pouzivany indikator napriec literaturou k indexom dopravnej chudoby
(Sustrans, 2016), (Kelly, Kelleher, Guo, Deegan, & Patil, 2023). Jednotlivci s nizkymi
prijmami ¢asto Ziju vo vidieckych oblastiach, kde je obmedzena obcianska vybavenost
alebo pristup kzamestnaniu. NizSia dostupnost verejnej osobnej dopravy v tychto
oblastiach tak mdZe obmedzovat ucdast jednotlivcov na socialno-ekonomickom Zivote
a vyzadovat vlastnictvo auta (Kamruzzaman & Hine, 2012). Vzhladom na nedostupnost
udajov o prijme obyvatelov, resp. doméacnosti na irovni obci bol pouzity udaj o medianovej
vy$ke mzdy. Udaj pochadza z vystupu Instititu finandnej politiky za rok 2022.

Miera nezamestnanosti
Miera nezamestnanosti zachytava prijmovu chudobu v danej obci, t. j. popisuje aspekt
cenovej dostupnosti dopravy. Podla udajov z prieskumu mobility 2015 maju nezamestnani



obyvatelia na Slovensku znizenu hybnost a ich cesty su kratsSie. Miera nezamestnanosti
vychadza z udajov SU SR evidovanych ku koncu roka 2023 (Statisticky urad SR, 2024).

Vek osobnych vozidiel

Zvysovanie cien paliv bude mat vac¢si vplyv na obyvatelov, resp. domacnosti, ktoré maju
starsie vozidlo svySsSou spotrebou. Priemerny vek osobnych vozidiel vo vlastnictve
fyzickych os6b vychadza z udajov Institatu financénej politiky.

Priemerny pocet osobnych vozidiel na obyvatela

Vlastnictvo osobnych vozidiel obyvatelov danej obce vypoveda o pristupnosti individualnej
automobilovej dopravy, ktora znizuje ohrozenost dopravnou chudobou (CBS & PBL, 2019).
Priemerny pocéet osobnych vozidiel vo vlastnictve fyzickych osO6b na obyvatela obce
vychadza z udajov Institutu financénej politiky.

V Holandsku existuje mozZnost prepojenia potrebnych udajov na urovni kaidej
domacnosti. Jeden znajkomplexnejSich indexov zpohladu dostupnosti udajov ma
vytvorené Holandsko pre dva vybrané regiony (CBS & PBL, 2019). Data nepochadzaju
z vyberového zistovania, ale zo skutoénych dat na urovni kazdej domacnosti Zijucej
v regione. Index obsahuje informacie o dostupnosti automobilového vozidla, vzdialenosti
k zastavkam verejnej osobnej dopravy, obchodom a rodinnym prislusnikom. Spomedzi
socialno-ekonomickych a demografickych udajov index zahrna prijem domacnosti,
migraéné pozadie, vekovu Strukturu domacnosti, zamestnanost ainformacie
o zdravotnom znevyhodneni ¢lenov domacnosti. Index bolo mozné vytvorit prepojenim
anonymizovanych Gdajov zo socialnej azdravotnej poistovne, ministerstva vnutra a
dafového uradu, ktoré ma k dispozicii Ustredny &tatisticky trad v Holandsku.



Kompozitné indexy umoznujua zhrnut komplexné, viacrozmerné informacie do jedného
ukazovatela, ktory porovnava relativne pozicie jednotlivych obci v danej oblasti (Hermans,
Van den Bossche, & Wets , 2008). Jednotlivé vstupné indikatory pouzité na vytvorenie
kompozitného indikatora sa c¢asto jednoducho priemeruju alebo sa vynasobené
expertnymi vahami scéitaju do kompozitného indexu (Kelly, Kelleher, Guo, Deegan, & Patil,
2023). Vysledky takéhoto pristupu do velkej miery zavisia od subjektivnych nazorov ich
tvorcov a pri nevhodnom vybere vstupnych indikatorov mézu pripisovat vac¢siu dolezitost
menej relevantnym faktorom. Zaroven tieto pristupy neumozniuju zakomponovat
Specificky kontext obci, ale ploSne uréia rovnaké podmienky pre vSetkych.

Rozne matematické metdody umoznuju znizit subjektivitu svojvolne vybranych expertnych
vah prostrednictvom automaticky vytvaranych vah pre jednotlivé indikatory. Jednym zo
spbOsobov je pouzitie tzv. DEA (data envelopment analysis alebo obalkova analyza dat),
ktora umoznuje vyhodnotit efektivnost produkénych jednotiek, v nasom pripade obci,
pomocou jednotlivych indikatorov bez znameho funkéného vztahu medzi tymito
indikatormi. Obce mézu dosiahnut efektivnost réznymi sp6sobmi na zaklade prideleného
suboru vah, ktory je pre kazdu obec iny a zohladnuje jej Specifické podmienky. Pripadné
nedostatky v jednej oblasti tak m6Ze obec kompenzovat lepSimi v inej.

VSetky vstupné indikatory boli Standardizované pomocou linearnej transformacie
vzhladom na maximalnu a minimalnu hodnotu tak, aby sa eliminovali rozdiely v mierke
jednotlivych indikatorov. Kazdy ukazovatel bol tak transformovany na hodnotu v rozsahu
0az1l.0kremtohobolozabezpecené, aby vSetky indikatory mali rovnaké smerovanie, resp.
polaritu, vzhladom na ich o¢akavany vplyv na ohrozenie dopravnou chudobou. Vyssia
hodnota indikatora tak vZdy zodpoveda nizSiemu riziku dopravnej chudoby, t. j. dana obec
sa snazi dosiahnut efektivitu zniZzovanim rizika dopravnej chudoby.

Nasa analyza postupuje podla metodiky popisanej v prirucke od OECD (OECD/European
Union/EC-JRC, 2008), kde kompozitny index CI, je definovany ako pomer vykonu skimanej
obce e k vykonu benchmarku:
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kde I, je normalizované skore q-tého indikatora (q=1,...,Q) pre obec e (e=1,...,M), W je
prislichajuca vaha a I* je hodnota pre hypoteticku obec, ktora maximalizuje celkovy vykon
vzhladom na neznamu mnozinu vah w. Benchmark je rieSenim maximalizacného problému

Q
I* = I"(w) = argmax <Z quwq>
Ii k€(1,..,M} q=1

Subor optimalnych vah ziskame ako vysledok optimalizacnej ulohy pre vsetky obce
e=1,...,.M:

Q
Zq:llqewqe

CIl; = argmax o
Wge,q=1,..Q  max ( I, w )

qe —
Ik€e(L,...M} Zq—l ak™qe

pricom Wge = 0,kdeq =1,2,...,Q.

Hodnoty indexu sa hybu medzi 0 az 1, pricom vysSia hodnota znamena lepsSiu efektivnost.



Vzhladom na velky pocet obci je pravdepodobné, Ze velké mnoZstvo obci by bolo
vyhodnotenych ako efektivnych, éim by sa analyza stala trividlnou a obmedzila by
schopnost rozlisit rézne urovne efektivnosti. Vyhodou DEA je vSak mozZnost do modelu
zahrnuat aj expertné ohrani¢enia na vahy. V literatire bolo navrhnutych niekolko technik
obmedzenia vah, ako su absolutne obmedzenia vah, relativnhe obmedzenia vah, ordinalne
obmedzenia vah a virtualne obmedzenia vah (Shen, Hermans, Brijs, & Wets, 2012). V modeli
sme aplikovali tzv. virtualne vahové obmedzenia, ktoré limituju podiel sucéinu indikatora
a jeho vahy na celkovom vysledku:

q < QIquqe <Ugkdeq=12,..,0Q.

Zq=1lqewqe
Limity boli stanovené na zaklade expertného odhadu, aby jednotlivé aspekty dopravnej
chudoby boli dostato¢ne pokryté a zaroven bol vyzdvihnuty vplyv dolezitych ukazovatelov.
Hranice su nastavené tak, aby index dopravnej chudoby sluzil na cielenie opatreni zo SKF
do ohrozenych regidnov. Obec tak nemdéze byt povaZovana za postihnuti dopravnou
chudobou len na zaklade vysokej nezamestnanosti a nizkym prijmom obyvatelov, ak ma
dostupnu verejnu dopravu.

Pouzité virtualne vahové obmedzenia su nasledovné:

e Precestovany ¢as rano a vecer — spolu min. 10%

e Pocet spojov verejnej osobnej dopravy ¢as rano a vecer — spolu min. 10%

e Podiel obyvatelov zZijucich od zastavky verejnej osobnej dopravy do 500 m-min. 10%

e Pomer casovej vzdialenosti verejnou osobnou a individualnou automobilovou
dopravou do 500 m - min. 5%

e Dostupnost osobného automobilového vozidla - max. 10%

e Priemerny vek osobného automobilového vozidla — max. 5%

e Prijem a nezamestnanost — spolu max. 25%

e Podiel obyvatelov nad 65 rokov, podiel Ziakov a $tudentov, podiel TZP a podiel
romskych obyvatelov mimo jadra obce — kazdé max. 5%

Pre jednoduchSiu interpretaciu bol vysledny kompozitny index pre kazdu obec otoceny
pomocou min-max Skalovania a nasledne prisposobeny na 10-bodovu $kalu pomocou
percentilového Skalovania. Tieto body oznacduju uroven rizika ohrozenia dopravnou

sV v

Index vytvoreny pomocou DEA hodnoti ohrozenost dopravnou chudobou relativne,
nestanovuje konkrétnu hranicu dopravnej chudoby. Jednotlivé indikatory pouzité v indexe
nemaju dopredu stanovenu hranicu, ktora by definovala dopravnu chudobu, kedZe takato
len v porovnani s ostatnymi obcami, o mdzZe zakryvat skuto¢nu uroven dopravnej
chudoby. Na druhej strane, zavedenim systému ETS2 sa odakava zvysenie cien paliv, ¢o
mozZe viest k zhorsenej dopravnej dostupnosti naprie¢ Slovenskom. Ohrozenost dopravnou
chudobou sa tak zvysi, avSak relativne poradie obci v ramci indexu zostane zachované.

Limitaciou indexu je obmedzena dostupnost niektorych idajov a naroc¢nejsia interpretacia
vysledkov. Z dovodu nedostatku Gidajov na irovni domacnosti je zranitelnost vyhodnotena
na urovni obce. Index tak nezachytava moziné rozdiely medzi domacnostami zijucimi
vrovnakej obci. Navyse, jednotlivé indikatory poskytuju len momentalny pohlad a
nezohladiiuji zmeny v dase. Udaje o vydavkoch na dopravu nie si dostupné na



pozadovanej urovni, preto boli pouzité proxy ukazovatele ako ¢as cestovania ¢i vek
vozidiel. Metdda DEA pouzita pri tvorbe kompozitného indexu priraduje implicitné vahy pre
kazdu obec, 6o zvySuje objektivitu oproti expertnym vaham alebo jednoduchému
priemerovaniu, no zaroven komplikuje interpretaciu a zdovodnenie vysledkov.

Alternativna metdéda analyzy hlavnych komponentov

Zaroven sme robustnost vysledkov overili vytvorenim kompozitného indexu pomocou
alternativnej metédy analyzy hlavnych komponentov (tzv. PCA) podla metodiky OECD
(2008). PCA je viacrozmerna statisticka metdda, ktora transformuje vzajomne korelované
premenné s cielom znizit dimenziu a zachovat ¢o najvyssiu variabilitu dat.

Metdda PCA vyZzaduje otestovanie vzajomnej korelacie jednotlivych vstupnych indikatorov
a normalizovanie vstupnych indikatorov na rovnaku skalu, pricom bola zvolena tzv. min-
max Skala. Privolbe hlavnych komponentov je pozadovana vlastna hodnota komponentu je
aspon 1, individualne vysvetlenie variability 10 % a kumulativne vysvetlenie variability 60
%. Nasledne bola pouZita varimax rotacia, ktorej cielom je zvysit intepretovatelnost
jednotlivych komponentov. Kazdy vstupny indikator je tak pouzity iba v jednom ¢iastkovom
komponente.

Prvy ciastkovy komponent poukazuje na efektivitu verejnej osobnej dopravy
prostrednictvom premennych pocet spojov verejnej osobnej dopravy a pomer medzi
individualnou automobilovou a verejnou osobnou dopravou. Druhy ¢iastkovy komponent
zahrna premenné suvisiace scenovou dostupnostou dopravy, kedZe zohladnuje
premenné ako miera nezamestnanosti, medianova mzda a podiel romskych obyvatelov.
Treti Ciastkovy komponent suvisi najma s ¢asovou vzdialenostou cestovania, zahrna
precestovany ¢as do prace a Skoly a éasovu vzdialenost od najbliZzSej nemocnice.

Vysledny kompozitny index bol vytvoreny prostrednictvom 4 éiastkovych komponentov,
ktorym je pridelena vaha na zaklade podielu vysvetlenej variability na celkovej variabilite
4 komponentov. Vyhodou metddy PCA je vysoka objektivita, kedZze do vypoctov nevstupuju
Ziadne expertné odhady. Na druhej strane, vahy jednotlivych indikatorov su pre vsSetky
jednotky, resp. obce rovnaké. Okrem toho, bez obmedzenia vah niektorych indikatorov sa
v metdde PCA mozZu ako dopravne chudobné javit aj obce s dobrym pokrytim verejnou
osobnou dopravou, ale s vyrazne horsimi ekonomickymi parametrami.

Pre porovnanie, rozdiel v stuprioch ohrozenia dopravnou chudobou, uréeny metédami DEA
a PCA, presahuje 2 v 24 % obci. Celkovo 11 % obci hodnoti metéda PCA so stupriom
ohrozenia nad 7, zatial ¢o DEA pod 7, t. j. vramci DEA nie je dana obec vyhodnotena ako
dopravne chudobna. Hlavnym dévodom je, Ze metdda PCA oznadila tieto mesta a obce za
ohrozené predovsSetkym kvoli vysokej nezamestnanosti, nizkej medianovej mzde a
vysokému podielu rémskeho obyvatelstva, ktorému pripisuje vacsiu dolezitost v porovnani
s metddou DEA. Zaroven je vSak v tychto mestach dostato¢na dopravna dostupnost, pokial
ide o blizkost zastavok a pocet spojov.



Opatrenie

ZlepsSenie pristupu k verejnej
osobnej, spolocnej a aktivnej
doprave

Dotacia na nakup autobusov
a nabijacej infrastruktury

Dotacia na nakup mikrobusov
8+1 a nabijacej infrastruktury

Zlava z cestovného pre
stredoskolakov z rodin

v hmotnej nudzi vo vyske 100%
(vratane poskytnutia dopravnej
karty)

Zlava z cestovného pre
stredoskolakov z rodin

v prijmovej chudobe vo vyske
100% (vratane poskytnutia
dopravnej karty)

Zlava na verejnu dopravu pre
¢lenov rodin v hmotnej nudzi vo
vyske 50% (vratane poskytnutia
dopravnej karty)

Zlava na verejnu dopravu pre
¢lenov rodin v prijmovej
chudobe vo vyske 50% (vratane
poskytnutia dopravnej karty)

Naklad 2026-
2032 (bez DPH)

127 mil. €

2,4 mil. €

7 mil. €

26 mil. €

43 mil. €

195 mil. €

Pokrytie

Ohlad na
dopravnu
chudobu

Ohfad na
dopravnu
chudobu

Celé Slovensko

Celé Slovensko

Celé Slovensko

Celé Slovensko

VUG, dopravcovia

VUG, obce,
dopravcovia

VUC, mesta
(objednavatelia
verejnej osobnej
dopravy)

VUC, mesta
(objednavatelia
verejnej osobnej
dopravy)

VvUC, mesta
(objednavatelia
verejnej osobnej
dopravy)

VvUC, mesta
(objednavatelia
verejnej osobnej
dopravy)

Pocet ohrozenych

Relevantni Ziadatelia osdb, na ktorych je

opatrenie cielené

17-tisic

60-tisic

117-tisic

531-tisic

Relevantny indikator podla
Nariadenia EPR o SKF

Pocet vozidiel /Pocet
¢erpacich/nabijacich stanic

Pocet vozidiel /Pocet
¢erpacich/nabijacich stanic

Pocet pouZivatelov

Pocet pouzivatelov

Pocet pouZivatelov

Pocet pouzivatelov

Hodnota indikatora

276 autobusov/ 59
nabijacich stanic

70 mikrobusov a 14
nabijacich stanic

17-tisic opravnenych
cestujucich

76-tisic opravnenych
cestujucich

117-tisic opravnenych
cestujucich

531-tisic opravnenych
cestujucich



Dotacia na nakladné bicykle na
prevoz deti

Vystavba cyklistickej
infrastruktary

Prispevok na zdielanu osobnu
dopravu (carpooling)

Podpora dopytovej dopravy
Dotacia na nakup vozidiel pre
socialne taxiky

ZlepsSenie pristupu
k bezemisnym vozidlam

Zvyhodneny lizing pre vybrané
socialne sluzby

Dotacia na nakup jazdeného
bezemisného vozidla

Docasna priama podpora
prijmu

Podpora prijmu pre domacnosti
v hmotnej nudzi

Podpora prijmu pre domdcnosti
v prijmovej chudobe

SPOLU

1,2-3,1mil. €

15 mil. €

0,3-0,7 mil. €

17 mil. €

11 mil. €

13 mil. €

2mil. €

20 mil. eur

70 mil. eur

260 - 481 mil. eur

Celé Slovensko
(najma mesta)

Ohlad na
dopravnu
chudobu
Ohlad na
dopravnu
chudobu
Ohlad na
dopravnu
chudobu

Celé Slovensko

Celé Slovensko

Ohlad na
dopravnu
chudobu

Dopravne
chudobné
regiony
Dopravne
chudobné
regiony

VUC, mesta, obce

VUC, mest4, obce

Vodicky a vodici

VUC, mestd, obce

Mesta, obce, Miestne
akcéné skupiny

Poskytovatelia
domacich
oSetrovatelskych a
terénnych socialnych
sluzieb
Domacnosti z obci
a miest ohrozenych
dopravnou chudobou

Domacnosti v hmotnej
nudzi

Domacnosti
v prijmovej chudobe

Tisic aZz 3-tisic

36 az 364-tisic

76 az 303-tisic

1766

74-tisic

268-tisic

Tisic az 3-tisic ¢lenov
domacnosti v hmotnej
nidzi s detmi vo veku 2 az
5 rokov
34 km ciesta
Pocet km prislusna doplnkova

infrastruktura

Pocet pouZivatelov

Pocet pouzivatelov/jednotky 76 az 303-tisic obyvatelov

Pocet vozidiel /Pocet

¢erpacich/nabijacich stanic 187 vozidiel a nabijaciek

Pocet vozidiel /Pocet

¢erpacich/nabijacich stanic 936 vozidiel a nabijaciek

Pocet vozidiel /Pocet

¢erpacich/nabijacich stanic 609 vozidiel a nabijaciek

74-tisic posudzovanych

Pocet podporenych domacnosti 0sb v hmotnej nidzi

268-tisic ludi v prijmovej

Pocet podporenych domacnosti chudobe



