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Zoznam pouzitych skratiek

ADR Europska dohoda o medzinarodnej cestnej preprave nebezpeénych veci

AGC Eurépska dohoda o medzinarodnych Zelezni¢nych magistralach

AGN Eurdpska dohoda o hlavnych vnutrozemskych vodnych cestach medzinarodného
vyznamu

AGTC Europska dohoda o najdélezitejsich trasach medzinarodnej kombinovanej dopravy
a suvisiacich objektoch

APP Sluzby riadenia letovej prevadzky v oblasti letisk

EASA Eurdpsky urad pre bezpe nos leteckej dopravy

EK Eurdpska komisia

EP Eurépsky parlament

EPCIP Eurépsky program na ochranu kritickej infrastruktury (European Programme for Critical
Infrastructure Protection)

ERDF Eurdpsky fond regionalneho rozvoja (European Regional Development Fund)

ERTMS Europsky systém riadenia Zelezni¢nej dopravy (European Rail Traffic Management
System)

EU Eurdpska unia

GNSS Globalny navigacny satelitny systém

HDP Hruby doméci produkt

IAD Individualna automobilovéa doprava

ICAO Medzinarodna organizacia pre civilné letectvo

MDPT SR Ministerstvo dopravy, post a telekomunikacii Slovenskej republiky

MF SR Ministerstvo financii Slovenskej republiky

MZP SR Ministerstvo zivotného prostredia Slovenskej republiky

NAIADES  Navigation and Inland Waterway Action and Development in Europe

NDS, a. s. Narodna dial'ni¢na spolo¢nost’, a. s.

NSDI Narodny systém dopravnych informacii

P&R Systém parkovania, ktory umoziuje cestujicim cestovat’ do centra mesta ponechanim
auta na parkovisku s d’al§im pokra¢ovanim verejnou dopravou

OPD Operacny program Doprava

PPP Partnerstvo verejného a sukromného kapitalu (Public-Private-Partnership)

RID Poriadok pre medzinarodnt zelezni¢nu prepravu nebezpeéného tovaru

RIS Rie¢ne informacéné sluzby

SES Single European Sky — Jednotny eur6psky vzdusny priestor

SESAR Single European Sky ATM Research

SR Slovenska republika

SSC Slovenska sprava ciest

TEN-T Transeurdpske dopravné siete

TEU Twenty-foot equivalent units - kontajner rozmerov 20 x 8 x 9 stop, kde max. uzito¢né
zat'azenie je 21,6 t (priemerné uzitocné zatazenie 15 t)

TKM tonokilometer (tkm) - jednotka merania prepravy jednej tony (1000 kg) tovaru na
vzdialenost’ jedného kilometra

TSI Technické Specifikécie interoperability (v Zelezni nej doprave)

vUc Vy&i Gzemny celok

VOD Verejna osobna doprava

ZSSK Zelezni nd spolo nos Slovensko, a. s.

ZSR Zeleznice Slovenskej republiky



Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020
1. UvoD

Sektor dopravy podmienuje hospodarsky rast, vyznamne prispieva k fungovaniu ekonomiky
Slovenska a jednotlivych regionov a vytvara tak podmienky pre optimalne vyuzitie hospodarsko-
spoloCenského potencidlu. Doprava umoznenim volného pohybu o0s6b, tovarov, slobodného
poskytovania sluzieb a voI'ného pohybu kapitalu podmietiuje fungovanie jednotného vnutorného trhu
EU. Sektor dopravy vytvara priblizne 8,2 % hrubého doméceho produktu SR a asi 4,2 % pracovnych
miest.

Sektor dopravy je ovplyviiovany Sirokym spektrom vonkajsich socialnych a ekonomickych faktorov
ako su demografia, Zivotna uroven obyvatel'stva, izemné planovanie, organizacia produkcie,
Strukturdlne zmeny spoloc¢nosti, pristupnost’ k dopravnej infrastruktire a integracia krajiny do
medzinarodného obchodu. Tieto faktory ovplyvituji dopyt a ponuku dopravnych sluzieb.

Stratégia obsahuje analyzu doterajsieho vyvoja dopravnej politiky SR a EU, prognézu jej d’alsieho
vyvoja a vyziev, ktoré ovplyvilujii dosiahnutie stanovenych cielov v oblasti dopravy. Stratégia
definuje  viziu, ciele, priority a opatrenia v oblasti rozvoja dopravy, ktoré zvysia
konkurencieschopnost’ slovenskej ekonomiky, zabezpecia socidlny rozvoj spolo¢nosti a umoznia
odstraiiovanie regiondlnych disparit tak, aby sa ekonomicky potencial SR v horizonte roku 2020
priblizil k priemernej urovni krajin EU v sulade s poziadavkami trvalo udrzatelného rozvoja.

Viziou stratégie je do roku 2020 zabezpecit’ kvalitna, dostupnu a integrovana dopravnt infrastruktiru,
konkuren¢né dopravné sluzby, uzivatel'sky prijatelnu dopravu a ekologicky a energeticky efektivnu

a bezpecnu dopravu. Ciele stratégie su definované v Styroch zékladnych oblastiach, ktoré vychadzaju

z vizie a st zamerané na budovanie a modernizaciu dopravnej infraStruktury, zabezpecenie
rovnovazneho rozvoja dopravnych sluzieb, prav a povinnosti uzivatel'ov dopravy a znizovanie vplyvu
dopravy na zivotné prostredie. Hlavnymi néstrojmi na realizaciu cielov stratégie su opatrenia, ktoré
zabezpecia efektivne vynakladanie financnych prostriedkov, dodato¢né zdroje na financovanie
dopravnej infrastruktury, rovnovazny vyvoj jednotlivych druhov dopravy a ochranu zaujmov SR pri
tvorbe legislativy EU.

Stratégia je vychodiskovy dokument, ktory bude konkretizovany v d’alSich koncepcnych materialoch
ministerstva. Vzhl'adom na pripravu koncepéného materialu na urovni EU “Biela kniha o eurdpske;
dopravnej politike do roku 2020, bude sluzit' ako vychodisko pre poziciu SR v ramci diskusie
o smerovani dopravnej politiky. Stratégia predstavuje otvoreny dokument, ktory bude dopihany
v rdmci strednodobého hodnotenia vzhl'adom na budicu Bielu knihu EK, kde bude reflektovat’ aj
zmenené vonkajSie podmienky (vyzvy), ktoré buda vplyvat’ na vyvoj dopravy.

Stratégia dopravy je v stilade s koncepénymi materialmi, ktoré boli prijaté na urovni EU ako napr.
Lisabonské stratégia, Goteborské stratégia a Dopravna politika EU do roku 2010. Stratégia dopravy
zaroven reSpektuje nasledovné koncepcné materialy prijaté vladou SR, predovsetkym:
45 Dopravna politika Slovenskej republiky do roku 2015 (uznesenie vliady SR ¢. 445/2005),
Nérodny strategicky referen¢ny rdmec SR na roky 2007-2013 (uznesenie vlady SR ¢. 1005/2006),
Operacny program Doprava na roky 2007 — 2013 (uznesenie vlady SR ¢. 1007/2006, rozhodnutie
EK z 13. septembra 2007),
Postup vystavby vybranej nadradenej cestnej dopravnej infrastruktiry formou PPP (uznesenie
vlady SR ¢. 753/2007);
Program pripravy a vystavby siete ciest I. triedy na roky 2007 — 2010 (uznesenie vlady SR ¢.
859/2007),
Program pripravy a vystavby dialnic a rychlostnych ciest na roky 2007 — 2010 (uznesenie vlady
SR ¢. 1084/2007),
Modernizéacia a rozvoj mobilného parku Zelezniénej spoloénosti Slovensko, a.s. na r. 2008 — 2012
(uznesenie vlady SR ¢. 1085/2007),
Program modernizacie a rozvoja Zelezni¢nej infrastruktiry na r. 2007 — 2010 (uznesenie vlady SR
¢. 1086/2007);



Rozvoj verejnej osobnej dopravy pred dopravou individualnou (uznesenie vlady SR €. 675/2008),
Program podpory rozvoja inteligentnych dopravnych systémov — Narodny systém dopravnych
informacii (uznesenie vlady SR ¢. 22/2009).

2. ANALYZA DOTERAJSIEHO VYVOJA

2.1. Vyvoj dopravy v EU

V strategickom dokumente Eurdpskej komisie “Eurépska dopravna politika do roku 2010: Cas
rozhodnut™ z roku 2001 boli definované nasledovné hlavné problémy: nevyvazeny rozvoj rozlicnych
dopravnych modov, pretazenie ciest a miest, ako aj leteckého priestoru a negativne vplyvy dopravy
na zivotné prostredie. Boli navrhnuté politiky na vyvazenie dopravnych modov, odstranenie tzkych
miest TEN-T a zniZenie poétu nehdd na cestach. Dalej EK pozadovala uéinnu politiku poplatkov za
pouzivanie infrastruktiry a zabezpecenie postavenia Spolo¢enstva v medzinarodnych organizaciach.

Od roku 2001 boli schvalené a uvedené do praxe vyznamné legislativne navrhy EU napriklad
otvorenie Zelezni¢nej nakladnej dopravy hospodarskej sutazi, zlepSenie socialnych podmienok cestne;j
dopravy, definovanie 30 prioritnych projektov TEN-T, vytvorenie jednotného eurdpskeho vzdusného
priestoru, posilnenie prav cestujtcich v leteckej doprave. TaktieZ nova smernica o vyberani poplatkov
na cestach, podla ktorej by sa mohli uzivatel'ské poplatky vyberané podl'a vzdialenosti vyuzivat na
financovanie infrastruktiry, ako aj podpora intermodalnej dopravy pomocou programu Marco Polo
a posilnenie pravneho ramca ndmornej bezpenosti. EU dalej podporila vyvoj odvetvovych
inovacnych programov, napriklad Galileo, ERTMS a SESAR.

Zaciatkom roka 2009 predlozila EK Zelend knihu o rozvoji TEN-T, kde navrhla tri varianty jej
rozvoja: (i) dvojita vrstva: komplexna siet’ a prioritné projekty (sucasna Struktira), (ii) jedina vrstva:
prioritné projekty, pripadne v rozSirenej forme, (iii) dvojita vrstva: komplexna siet’” a hlavna siet,
ktori bude vytvarat’ “geograficky pilier vychadzajuci zo sucasnych prioritnych projektov, ktory spaja
a podl'a potreby rozsiruje hlavné nadnarodné osi, vyznamné uzly ako intermodalne spojovacie body
(pristavy, letiskd, terminaly néakladnej dopravy atd’.) a hlavné eurdpske aktivity v oblasti IDS.
Vzhl'adom na rozsiahlost komplexnej siete TEN-T, EK pravdepodobne zameria svoje aktivity na
definovanie “hlavne;j siete”, kde budu nasledne nasmerované zdroje EU.

Okrem toho EK predlozila koncepciu “Rozsirenie hlavnych transeurdpskych dopravnych osi do
susednych krajin a Usmernenia o doprave v Eurdpe a susednych regionoch®, tykajucu sa hlavnych
dopravnych osi prepojenia s tretimi krajinami, ktoré by spajali EU s Ukrajinou, Ruskom
a vzdialenejsimi vychodnymi trhmi, ako aj trhmi na juhu Eurdépy, Balkédnu a Tureckom.

V sacasnosti prebieha hodnotenie Bielej knihy z roku 2001 a EK pripravuje novy koncepény
material zamerany na vyvoj dopravy do roku 2020, priCom v sucasnosti je prerokovavany pracovny
dokument “Udrzatelna budicnost’ dopravy: smerom k integrovanému a pouzivatel'sky pristupnému
systému zalozenému na technologiach®.

2.2 VVyvoj dopravy na Slovensku
2.2.1 Dopravnai infrastruktara

Vstupom SR do EU, prostrednictvom Pristupovej zmluvy, ktorou bolo doplnené Rozhodnutic EP
a Rady ¢. 1692/96/EC o pravidlach pre rozvoj TEN-T, boli hlavné dopravné koridory definované
medzinarodnymi dohodami AGTC a AGC a zavermi medzinarodnych konferencii (Kréta, Helsinki)
zaradené do transeurdpskych dopravnych sieti (dalej len “TEN-T*). Siet TEN-T pozostava
z dvojvrstovej Struktury: zékladnej siete a prioritnych projektov.

Do zakladnej siete TEN-T patri:
cestnd infrastruktira: dialnica D1, D2, D3 v dizke 654 km a rychlostné cesty R3 a R4 v dizke
390 km (spolu 1 044 km),
zelezni¢na infrastruktira: pan-europske koridory 1V, Va, VI, juzna trasa Bratislava — Zvolen —
Kosice a usek Plave¢ — Presov — KoSice — Kechnec “ (spolu 1382 km, priloha ¢. 1, graf ¢.15 a 17)
45 vodna doprava: rieka Dunaj,



45 letecka doprava: letiska Bratislava, KoSice a Poprad.

Prioritné projekty (30) boli definované Rozhodnutim EP a Rady ¢. 884/2004, ktoré doplnilo
Rozhodnutie EP a Rady ¢. 1692/96/EC o pravidlach pre rozvoj TEN-T. Uvedené prioritné projekty
maju Statat “projekt eurdpskeho zaujmu* a ¢lensky Stat je povinny sustredit’ dostupné zdroje (zdroje
EU a narodné) na ich realizaciu.

Styri prioritné projekty sa tykaju Slovenska:
zelezni¢na os Pariz — Bratislava: Zelezni¢né prepojenie Vieden — Bratislava — cezhrani¢né Cast,
Cast’ projektu 17,
vodna cesta Ryn — Dunaj: Vieden—Bratislava — cezhrani¢na ¢ast’ a Sap — Mohac, ¢ast’ projektu 18,
zelezni¢na os Gdansk — VarSava — Brno/Bratislava — Vieden: zelezni¢né prepojenie Katowice —
Zilina — Nové Mesto n/V, &ast’ projektu 23,
dialni¢né prepojenie Gdansk - Brno/Bratislava — Viedefi: prepojenie Katowice — Zilina —
cezhrani¢na Cast’, Cast’ projektu 25.
Medzi projekty spolo¢ného zaujmu patri aj zelezni¢ny projekt ERTMS — koridor E “Drazd’any — Praha
— Vieden/Bratislava — Budapest — Konstanca.

Stcasny stav nadradenej cestnej infrastruktiry je charakterizovany nedostatoénym pokrytim
uzemia a pristupu k sieti dial'nic a rychlostnych ciest, pricom az tretina uzemia Slovenska ma pristup

na dial'nicu, resp. rychlostnu cestu v ¢ase dlh§om ako 45 mintt. Jednym z dévodov je skutoc¢nost’, Ze

v predchadzajucom obdobi (do roku 2006) neboli naplnené planované rocné vydavky na vystavbu
dialnic a rychlostnych ciest, a to najmid dovodov: nedostatocnd projektova priprava stavieb,
nekompletnost’ projektovej dokumentécie, meSkanie rozhodnuti vydavanych v rezime stavebného
zékona a nedostato¢né finanéné krytie.

Do roku 1993 bolo vybudovanych 198 km dialnic a rychlostnych ciest. Do konca roku 2006 (14
rokov) bolo vybudovanych d’alSich 277 km dialnic a rychlostnych ciest, ¢im SR stratila primerané
tempo vystavby vo vzt'ahu ku skuto¢nym potrebam hospodarstva a narastom dopravnych vykonov. V
rokoch 2000 az 2005 sa toto tempo eSte vyraznejSie spomalilo, ked” bolo odovzdanych v priemere len
13 km dialnic a rychlostnych ciest ro¢ne.

Programom pripravy a vystavby dialnic a rychlostnych ciest na roky 2007 — 2010 bol stanoveny
ambicidznejsi postup pripravy a vystavby nad ramec Programového vyhlasenia vliady na roky 2006 —
2010  “sprevadzkovat 100 km dialnic a rychlostnych ciest odovzdanim 147,3 km dialnic
a rychlostnych ciest. Z hodnotenia postupu vystavby v obdobi rokov 1999 — 2006 s planovanym
postupom vystavby v rokoch 2007 — 2014 vyplyva, ze prijatie rozhodnutia o zabezpeceni vybranych
usekov dialnic a rychlostnych ciest formou PPP umozni vyrazne urychlit' ich vystavbu a vytvori
podmienky pre plynulé &erpanie fondov EU a prostriedkov §titneho rozpoétu. Pripravované
viaczdrojové financovanie umozni v porovnani s predchadzajiucim obdobim 1999 — 2006 odovzdat’
3,5 krat viac kilometrov dial'nic a rychlostnych ciest.

Tab. ¢. 1 Porovnanie vystavby dialnic a rychlostnych ciest (zrovnanie dizok v poloviénom profile)

1999-2006 2007-2014
dial'nice rychlostné cesty dialnice rychlostné cesty
km 205 121 696 424
priemer ro¢ne km 26 13 87 53

K 1. januaru 2009 bolo v prevadzke 369,3 km dialnic a 213,6 km rychlostnych ciest (tab. ¢. 2 a graf
¢. 15), pricom od jula 2006 do konca roka 2008 bolo do prevadzky odovzdanych celkovo 86,8 km
dialnic a rychlostnych ciest.



Tab. €. 2 a graf €. 1 - Stcasny stav dial'nic a rychlostnych ciest

\Vi V
Celkom| prevadzke| Vo | priprav
vystavbe e
D1 515 274 495| 1951 Stav dialnic a rychlostnych ciest k 1.1.2009
D2 80,1 80,1 0 0 \%
D3 59 12,9 2,8 433 prevadzke
D4 50,6 2,3 3,2 45,1 30%
R1 1783 108,9 18 51,4
R2 343 535 0] 2895
R3 230,4 26,6 72| 1966
R4 159,3 18,1 46| 1366
R5 2 0 0 2 )
R6 316 65 0| 251 V priprave Vo
R7 2135 0 0] 2135 66% vystavbe
R8 56,5 0 0 56,5 4%
D spolu 704,7 369,3 555 2835
Rspolu | 12146 213,6 298| 971,2
D+R spolu| 1919,3 582,9 85,3 | 1254,7

Infrastruktira Zelezni¢nej dopravy SR je charakterizovana vysokou hustotou siete, ale so
zastaranou technologiou, nizkou vyuziteI'nost’ou jej kapacity a vysokymi poplatkami za pristup. Najméa
tieto nedostatky neumoziuju jej SirSie uplatnenie na dopravnom trhu.

K 1.1.2009 bolo v prevadzke 3 660 km zelezni¢nych trati, z toho 3 510 km Zelezni¢nych trati
normalneho rozchodu, 50 km uzkorozchodnych trati a 100 km Sirokorozchodnych trati, pricom 2 640
km bolo jednokolajnych trati a 1 020 km dvojkolajnych trati. Z uvedenych Zelezni¢nych trati je 1
566 km elektrifikovanych, ¢o predstavuje 42,5 % z celkovej dizky Zelezni¢nych trati. V sieti TEN-T
je zahrnutych 1 382 km trati.

Doteraz bol modernizovany tratovy usek Bratislava (Rac¢a) — Trnava — Nové Mesto nad Vahom (89
km) na rychlost’ 160 km/h. Okrem toho boli modernizované zeleznicné stanice v Poprade a PreSove
a ukoncena elektrifikacia trate Zvolen — Banska Bystrica. V roku 2008 sa zacala modernizacia useku
Zilina - Krasno nad Kysucou, v roku 2009 useku Nové Mesto nad Vahom — Zlatovee a v
programovom obdobi 2007 — 2013 bude dalej pokracovat’ modernizacia medzinarodnych koridorov,
predovsetkym prioritnych projektov TEN-T.

Stucasna infrastruktira terminalov intermodalnej prepravy (8 kontajnerovych prekladisk) je na
pokrytie sucasnych prepravnych vykonov zamorskej intermodalnej prepravy postacujuca. Na pokrytie
buducich prepravnych priadov v zamorskej a kontinentdlnej intermodalnej preprave a sluzieb
logistiky vSak nepostacuje kapacitne ani technologicky. Tieto prekladiska, s vynimkou terminalu
v Dobrej, su technicky a technologicky zastaralé, nespiiaji zakladné parametre stanovené Dohodou
AGTC. Prekladiska su v sikromnom vlastnictve a st umiestnené v zastavanych mestskych castiach,

¢o neumoznuje ich d’alsi priestorovy rozvoj.

V oblasti infrastruktiry letisk boli realizované projekty na zvySenie bezpe€nostnej ochrany letisk
spolufinancované zo $trukturdlnych fondov na letiskach Poprad — Tatry, Pie§tany, Slia¢ a Zilina
v celkove] sume 67,613 mil. Sk. Projektmi boli splnené ulohy vyplyvajuce zo vstupu do
Schengenského priestoru a tieto letiska boli k 29. 3. 2008 zaradené do kategdrie medzinarodnych
schengenskych letisk.

v

Uznesenim ¢. 871/2006 vlada SR schvalila zruSenie privatizacie Casti majetkovej ucasti Statu na
podnikani spoloénosti Letisko M. R. Stefanika — Airport Bratislava, a. s. (BTS). Uznesenim ¢&. 43/2008
vlada SR schvélila Pripravu nového terminalu na Letisku M. R. Stefanika Bratislava, pri¢om
financovanie je zabezpeCované kombinaciou vlastnych zdrojov letiska a verejnymi zdrojmi (Statny
rozpocet). Zo Statneho rozpoctu boli letiskovym spoloc¢nostiam v roku 2008 poskytnuté dotacie na
ucely podla Vynosu ¢. 79/M-2005, v stulade s nariadenim Komisie ¢. 1794/2006, a taktiez finan¢né
prostriedky na spolufinancovanie projektov zo §trukturalnych fondov EU.

Uznesenim vlady SR €. 23 zo 14. januara 2009 bol schvaleny material “Analyza sucasné¢ho stavu
Ucasti regionov na sprave letisk a navrh efektivnejSieho rieSenia“, na zaklade ktorého ministerstvo
prevezme vacSinu akciovych podielov regionalnych letisk Poprad, Zilina a Slia¢. V zmysle uznesenia
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vlady €. 617/2009 bude realizovany prevod celej majetkovej Gcasti Statu na zékladnom imani akciove;j
spolo¢nosti Letisko Piestany, a. s., a stym suvisiaci vykon prav a povinnosti akcionara z MDPT SR
na Trnavsky samospravny kraj a mesto Piestany.

Vodna doprava sa prevadzkuje na vodnom toku rieky Dunaj (podl'a dohody AGN oznacenej E-80,
ktora patri do TEN-T a zaroven je sucastou pan-eurdpskeho dopravného koridoru VII (Dunaj —
Mohan — Ryn) a prioritného projektu TEN-T €. 18. Tato vodna cesta umoziiuje napojenie na pristavy
v Severnom a Ciernom mori a napojenie na siet’ zapadoeurdpskych vodnych ciest.

V stlade so zakonom ¢. 500/2007 Z. z., ktorym sa doplnil zékon ¢. 338/2000 Z. z. o vnutrozemskej
plavbe bola dita 21. 1. 2008 zalozend akciova spolocnost’ Verejné pristavy, a. s., so 100 % majetkovou
ucast'ou Statu, ktora je prevadzkovatelom verejnych pristavov. Uznesenim vlady SR ¢. 798 zo 6.
novembra 2008 bol prijaty material “Vytvorenie spravy verejnych pristavov Bratislava, Komarno
a Stiirovo pre ich efektivne vyuzivanie®. Uznesenim vlady SR &. 274/2009 boli prijaté zamery rozvoja
verejnych pristavov Bratislava, Komarno a Starovo.

V stilade so smernicou EU o zavedeni rie¢nych informaénych sluzieb (RIS) je tento systém uvedeny
do plnej prevadzky a pokryva cely slovensky tsek Dunaja. Statna plavebna sprava (SPS), ako spravca
RIS prevadzkuje termindly (Bratislava, Koméarno, Stirovo, PK Gabcikovo), ktoré umoznuji
sledovanie pohybu plavidiel na slovenskom tseku Dunaja a zabezpecuji medzinarodni vymenu
informacii. Projektom sa polozili zaklady technicko-administrativnej dohody pre medzinarodnu
vymenu dat pre RIS.

2.2.2 Spoplatnenie dopravnej infrastruktiary

Problematika spoplatnenia cestnej infrastruktiry je upravend v smernici EP a Rady 1999/62/ES o
poplatkoch za pouzivanie urCitej dopravnej infraStruktury tazkymi nakladnymi vozidlami (tzv.
Eurovignette) v zneni smernice 2006/38/ES. Uvedena smernica umoznuje zaviest mytny systém,
pricom vyska myta je zalozena na uhrade nakladov na infrastrukturu (naklady na vystavbu, prevadzku,
udrzbu a rozvoj prisluSnej siete), avSak neumoziuje zahrnutie externych nakladov do spoplatnenia
(kongescie, klimatické zmeny, hluk). Cielom spoplatnenia cestnej infrastruktiry je ovplyviiovat a
regulovat’ dopravu a financovat’ rozvoj infrastruktary priamymi uzivatel'mi.

SR v sulade s uvedenou smernicou od 1. januara 2010 pripravuje zavedenie elektronického vyberu
myta pre vozidla nad 3,5 t. Dodavku sluzby elektronického vyberu myta realizuje vitaz verejného
obstaravania spolo¢nost’ a to SkyToll, a. s. (Ibertax — SanToll). Pripravovany systém elektronického
vyberu myta bude realizovany aj v stlade so smernicou 2004/52/ES o interoperabilite elektronickych
cestnych systémov spoplatnenia v SpoloCenstve. V sucasnosti spolo¢nost’” SkyToll pripravuje
vystavbu mytnych bran na kontrolu vyberu poplatkov za pouzivanie dialnic a vybranych ciest.

Spoplatnenie Zelezni¢nej infrastruktiry je upravené Vv smernici EP a Rady 2001/14/ES, pricom
poplatok ma vychadzat’ z nakladov priamo spdsobenych prevadzkou vlaku, méze zahinat’ aj iné druhy
nakladov, ako napr. néklady reflektujuce nedostatok kapacit v ur¢itom case, environmentalne naklady
a nédklady spojené s udrzbou dopravnej infrastruktiry. Tento pristup ma zabezpecit, aby poplatok
motivoval intenzivnejsie vyuzivanie zelezni¢nej infrastruktury.

Podla cenového vymeru Uradu pre regulaciu Zelezniénej dopravy je cena trojzlozkova pre vlaky
osobnej i nakladnej dopravy (poplatok za pristup na siet, za vlakové kilometre a hrubu hmotnost’
vlaku). Charakteristika sucasného systému spoplatnenia Zelezni¢nej infrastruktary:
systém nie je zaloZeny na marginalnom uctovani, ale na celkovych nakladoch zniZenych o dotaciu
pre manazéra infraStruktiry, kde pri nizkom vyuziti dopravnej cesty (50 %) ma za nasledok
vysoké poplatky, ¢im sa zelezni¢na doprava stava neatraktivnou,

do zakladného poplatku su zahrnuté doplnkové sluzby najmi na stanicné a miestne operacie
(radenie vlakov, posun, zastavenia v staniciach, prevadzka a udrzba stani¢nych kapacit pre
pobyty voziiov a vlakov v staniciach mimo hlavnych kolaji a podobne). Tento pristup ma za
nasledok, ze naklady na tranzitni dopravu su vysSie a to je jednym z doévodov obchadzania
uzemia SR,

vyska poplatku nie je dostato¢ne diferencovand podla druhu jednotlivych kategorii trati a Casovych
pasiem (slaba, normalna a silna prevadzka), ¢o mdze mat’ za nasledok neefektivne vyuzivanie
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dopravnej cesty.

Pri suCasnom nastaveni vypoctu ceny za zelezni¢ni dopravnu cestu, stoji preprava 1 tony tovaru na 1

km v Zelezni¢nej nakladnej doprave zhruba 2,5 x viac ako zaplatia za dopravni cestu nakladné
vozidld od 1. januéra 2010. Pri znizeni sadzby za vlakovy kilometer v Zelezni¢nej nékladnej doprave z

9,5 EUR/vlkm! napr. na 3,5 EUR/vlkm by sa celkova cena za dopravnu cestu znizila, ¢o by
predstavovalo priemerna hodnotu 0,0089 EUR/tkm?, ¢o je uZ cena porovnatelna s cenou za dopravnii
cestu v cestnej nakladnej doprave. Ak by uvedeny rozdiel medzi cenou za Zelezni¢nu dopravnu cestu a

cenou za pouzitie cestnej infraStruktiry nakladnymi vozidlami mal hradit’ stat, musel by uhradit’

zhruba 0,013 EUR/tkm.

2.2.3 Dopravné sluzby
2.2.3.1 Nakladnéa doprava

Celkové ro¢né mnozstvo prepraveného tovaru za obdobie 1995 az 2007 sa pohybovalo na urovni 250
mil. ton. V Zelezni¢nej nakladnej doprave sa uvedené mnozstvo znizilo takmer o 16 % a v cestnej
nakladnej doprave o 2 %. Podiel Zelezni¢nej dopravy na preprave tovarov sa znizil z 23 % na 20 %
a zvysil sa podiel cestnej dopravy zo 76% na 79%.

Vyvoj prepravnej naro¢nosti slovenskej ekonomiky za obdobie po roku 1989 je charakterizovany jej

trvalym poklesom (graf ¢. 2). Pokial’ v roku 1995 bolo potrebnych prepravit’ 445 ton na vytvorenie

1 mil. Sk HDP, tak v roku 2008 bolo potrebnych prepravit’ len 123 ton surovin, materidlov a vyrobkov

na vytvorenie 1 mil. Sk HDP. Prepravna naro¢nost’ sa v tomto obdobi znizila takmer o 73 %. Toto
znizenie sposobili zasadné Strukturalne zmeny slovenskej ekonomiky, ako napr. vybudovanie novych
priemyselnych zavodov automobilového a elektrotechnického priemyslu, ktorych vyrobky maju
vy$$iu pridant hodnotu.

Graf ¢. 2 - Vyvoj prepravnej naro¢nosti slovenskej ekonomiky
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cezhrani¢nych prekazok v ramci EU, zmenou Struktury prepravovaného tovaru — rastu zasielok nizsej
hmotnosti, vysSou flexibilnost'ou, realizaciou komplexnych sluzieb (“od dveri k dveram*) a niz§imi
nakladmi za pouzivanie infraStruktiry v porovnani so Zelezni¢nou dopravou.

Graf¢. 3

1 vlakovy kilometer (vlkm) znamend jednotku merania pohybu vlaku na vzdialenost’ jedného kilometra. Pouzita vzdialenost’
je skutocne prejdena vzdialenost’,

2 tonokilometer (tkm) znamena jednotku merania prepravy jednej tony (1000 kg) tovaru Zeleznicou na vzdialenost’ jedného
kilometra. Berie sa do uvahy len vzdialenost’ na vysostnom tizemi vykazujuceho statu
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Pristup na trh medzinarodnej cestnej dopravy je regulovany povoleniami, licenciami, pravnymi
predpismi tykajucimi sa konsStrukcie a technického stavu vozidiel, prace osddok a podmienok
vykonavania prepravy. Vyznamnu Glohu v tejto oblasti ma kontrola dodrziavania pravnych predpisov
zamerana najma na technicky stav cestnych motorovych vozidiel, denné doby jazdy, prestavky a denné
doby odpocinku vodi¢ov, vozidla prepravujiice nebezpecné veci a rychlo skazitelny tovar a doklady
opraviujuce na podnikanie. Preprava tovaru v ramci jednej krajiny uskuto¢fiovana prepravcom z inej

krajiny (tzv. kabotaZ) zabezpecuje 1,2 % vnutrostatnych trhov cestnej dopravy. Vykonavanie kabotaze
je novo upravené v nariadeni EP a Rady o spolo¢nych pravidlach pristupu na medzinarodny trh
nakladnej cestnej dopravy. Na rozvoj hospodarskej sttaze maju vplyv znacné rozdiely vysky dani
medzi Clenskymi $tatmi, predovsetkym vyska spotrebnej dane z paliv.

Nikladna Zelezni¢na doprava v EU je uplne liberalizovana od 1. januara 2007. Pravny ramec EU
pre zeleznicni dopravu bol ukonceny v roku 2007, tzv. “tretim Zelezni¢nym bali¢kom®, ktorého
cielom bolo odstranit’ zvysné Strukturdlne prekézky konkurencieschopnosti Zelezni¢ného odvetvia.
Celkovy objem prepravenych tovarov v zelezni¢nej doprave v roku 2008 bol 47 910 000 ton, pricom
medzinarodna Zelezni¢na doprava predstavovala 82,2% celkovej Zelezni¢nej dopravy (graf ¢. 4).
Najviac zatazenou Gastou Zelezniénej siete je Gsek Kosice - Zilina (Sast’ koridoru V.a), kde sucasna
ro¢na intenzita je priblizne 20 000 vlakov. Na tratiach juzného tahu sa vyuzitie dopravnej cesty
pohybuje okolo 30 az 50 % (za dostatocne obsadené prevadzkové zariadenie sa povazuje zariadenie,
ktoré ma stupen obsadenia 50 — 70 %).

Graf ¢. 4

Zelezniéna doprava - preprava tovaru v tis. ton
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V stidasnosti sa pozemné dopravné prepojenia medzi Eurépu a Aziou podiel’ajii len 6 % na preprave

tovaru medzi EU a Aziou. Hnacim motorom rozvoja namornej dopravy s jej nizke naklady
vyplyvajlice z vyuZzivania va¢sich novych lodi. Cena v priemere za prepravenu jednotku ma klesajuci
charakter, avSak v buducnosti méze byt’ vyssia, ked’ze zavisi predovsetkym od ceny ropy. Z hl'adiska
sucasnych vyziev ako st obmedzenost zdrojov fosilnych paliv alebo klimatické zmeny, kde sa
predpoklada, Ze ndmorna doprava bude zahrnuta do schémy obchodovania s emisiami, to bude mat’ za
nasledok d’aleko vyssie naklady.

V roku 2005 bolo dovezenych z Ciny do EU 81 mil. ton tovarov a export EU predstavoval 32,35 mil.
ton tovarov. Podla odhadov EK objem dovezenych tovarov z Ciny dosiahne v roku 2020 vysku 370
mil. ton a exportu do Ciny 95,6 mil. ton. Hlavnym désledkom narastajuceho vyvoja obchodu medzi
Eurépou a Aziou je 6 % roény narast namornej dopravy, pri¢om ceny za prepraventi TEU jednotku sa
pohybuji od 700 $ z Eurépy do Azie a 1 200 $ z Azie do Eurdpy. V roku 2005 bolo nalozenych
v Cinskych pristavoch viac ako 3 mil. ndkladovych jednotiek, zatial’ ¢o cez Transsibirsku magistralu
v tomto Case bolo prepravenych 155 000 TEU jednotiek.

Vzhladom na kratSiu vzdialenost’ po zemi je mozné realizovat’ dopravu po Transsibirskej magistrale aj
za 9 — 10 dni. Cela doprava z Ciny do Eurépy moze trvat’ po Zeleznici po odstrdneni cezhrani¢nych
bariér nie dlhsie ako 15 dni, pricom namorna doprava trva okolo 40 dni. Rozvoj kontinentalnej
dopravy zavisi predovsetkym od trovne infrastruktary, regulacného ramca pre sluzby a odstranenia
cezhrani¢nych bariér. V tejto stvislosti boli prijaté viaceré deklaracie ako napr. na Eurdpskej
konferencii ministrov dopravy v Moskve v roku 2005, medzinarodné dohody AGTC - Eurdpska
dohoda o najdolezitejSich trasach medzinarodnej kombinovanej dopravy a suvisiacich objektoch,
AGC - Eurdpska dohoda o medzinarodnych Zelezni¢nych magistralach.

V oblasti vnutrozemskej vodnej dopravy bol schvaleny uznesenim vlady SR ¢. 642/2009 “Generalny
program implementéacie integrovaného eurdpskeho akéného programu pre vnutrozemsku vodnu
dopravu (NAIADES) v SR*, ktory sa zameriava na pat’ oblasti: infrastruktara, trh, lod’stvo (flotila),
pracovné miesta a zrucnosti a vnimanie verejnostou. Rozvoj infrastruktiry bude zamerany na
zlepSovanie parametrov vodnych ciest na slovenskom useku Dunaja Sap — Stiirovo a v tiseku medzi
Bratislavou a ustim rieky Moravy, Vazsku vodni cestu na tiseku Komarno — Sered’ — Hlohovec a
optimalizaciu udrzby plavebnych komdr v Gabcikove. V d’alSom obdobi je prioritou poskytovanie
riecnych informacnych sluzieb a ich rozSirenej ponuky, zvySeni znasSanlivosti plavidiel so zivotnym
prostredim a v preventivnych opatreniach na ochranu pred havariami plavidiel. Vystavba a rozvoj
vnutrozemskych vodnych ciest sa predpoklada zriadenim Statnej rozpoc¢tovej organizacie.

2.2.3.2 Osobna doprava

V osobnej doprave celkovy pocet prepravenych oséb v obdobi od roku 1995 do roku 2007 sa
vyrazne nemenil. K zdsadnym zmenam vsak doslo v Struktire podielu jednotlivych druhov dopravy
na celkovych vykonoch dopravy. Podiel verejnej osobnej dopravy (VOD) na prepravnom mnoZzstve
poklesol z 50 % v roku 1995 na 30 % v roku 2008 a podiel individualnej automobilovej dopravy
(IAD) sa v tomto obdobi tak zvysil na 70 %.

Graf €. 5 Pocet prepravenych 0s6b s prispevkom jednotlivych druhov dopravy
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Realizacia verejnej osobnej dopravy je legislativne upravena v zakone NR SR ¢&. 168/1996 Z. z.
o cestnej doprave v zneni neskorsich predpisov a v zelezni¢nej osobnej doprave v zakone NR SR ¢.
164/1996 Z. z. o drahach v zneni neskorsich predpisov.

Na financovanie vykonov vo verejnom zaujme boli vyclenené verejné zdroje (Priloha 1, tab. 1). Grafy
(Priloha 1, graf ¢. 1 a 2) porovnavaju dotacie za rok 2007 na jednotkovy vykon v niektorych
¢lenskych statoch EU a pomer vykonu verejnej dopravy s po¢tom obyvatelov. Uvedena tabulka
a grafy potvrdzuj, Ze presun vykonov z verejnej osobnej autobusovej a Zelezni¢nej dopravy na
individudlnu ma negativny vplyv na prijmy dopravcov z cestovného, ¢o ma za nasledok vyssie
poziadavky na subvencovanie z verejnych zdrojov. Ddsledkom tejto skutocnosti sa doticia na
realizovany vykon (na osobokm) zvySuje, priom v Zelezniénej doprave patri medzi najvyssie v EU.

Financovanie verejnej osobnej dopravy vyplyva z nariadenia EP a Rady ¢. 1370/2007 o sluzbach
verejnej zelezniCnej a autobusovej dopravy, ktorého hlavny ucel je zarucit' transparentnost
pridelovania a podmienok plnenia zmliv o sluzbe vo verejnom zdujme v doprave a odstranit
podozrenia zo S$tatnej pomoci. Poskytovanie verejnych finanénych prostriedkov na vykony vo
verejnom ziaujme viazané na splnenie podmienok: stanovenie zavézkov verejnej sluzby, urcenie
parametrov pre kompenzaciu, ktord nesmie presiahnut’ ndklady nutné na zabezpecenie sluzby a vyber

prevadzkovatel’a sluzieb na zéklade verejného obstaravania. V regionalnej alebo dial’kovej zeleznicnej

doprave moze byt zmluva udelena aj priamo. Dizka zmluvy je obmedzena a nesmie prekrodit’ 10

rokov pre autobusovil dopravu a 15 rokov pre Zelezni¢nli osobnt dopravu. Pri zmluve, ktora zahtiia

oba druhy dopravy méze byt zmluva do 15 rokov, ak viac ako 50 % hodnoty dopravnych sluzieb sa
tyka Zelezni¢nej dopravy.

V leteckej doprave bol zaznamenany vyrazny narast poctu prepravenych cestujucich. Letisko
Bratislava zaznamenalo narast poctu cestujucich (graf ¢. 6), najmd vstupom nizkondkladovych
leteckych dopravcov. Tento nérast vykonov vzhladom na absolutne hodnoty rastu a predchadzajacu
nizku tGroven vykonov na letiskach nepredstavoval zasadné problémy v oblasti kongescii a
znecistenia. V dosledku globalnej hospodarskej krizy v§ak objem leteckej dopravy v roku 2009 opat

mierne klesol.

Graf ¢. 6 — Podet vybavenych cestujucich na letisku M. R. Stefanika
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2.2.4 Inteligentné dopravné systémy (IDS)

IDS v cestnej doprave umoziiuju velmi vyznamne obmedzovat’ negativne dopady vyplyvajice z
prevadzky dopravnych systémov, zvySovat’ bezpecnost’ a plynulost’ dopravy, pozitivne ovplyviiovat
ekonomickost’ dopravnych podnikov a sluzieb, znizovat naroky na verejné zdroje a umoziuje
subjektom dopravno-prepravného procesu efektivne rozhodovanie.

IDS na Slovensku st v porovnani s vyspelymi krajinami EU nedostatoéne vyuZzivané na riadenie
a zabezpecCenie dopravnych a prepravnych procesov. V sucasnosti je v prevadzke na tizemi SR pat
vzajomne neprepojenych usekov dialnic, kde je Uplne vybudovana komunikac¢na infrastruktira
a zakladna zostava externych technologickych zariadeni ako napr. meteo zariadenia, premenné
optické dopravné znacky, automatické sc¢itace dopravy a zariadenia kamerového dohl'adu.

Vlada SR schvalila uznesenim €. 22 zo 14. januara 2009 “Program podpory rozvoja inteligentnych
dopravnych systémov — Narodny systém dopravnych informacii (NSDI). NSDI (graf €. 7) je zalozeny
na integracii informacnych systémov a telematickych aplikacii prepojenim Narodného dopravného
informac¢ného centra na:

informacné systémy (napr. Policajného zboru SR, Hasi¢ského a zachranného zboru SR,

Integrovanej zachrannej sluzby, dopravnych tradov, sprdvcov komunikécii a pod.),

telematické aplikacie (napr. liniové riadenie premavky, riadiace centra tunelov a tusekov dialnic,

elektronické myto, IDS vybranych miest a pod.) )
45 cezhrani¢nu vymenu dopravnych informacii s krajinami EU a tretimi krajinami.

Graf ¢. 7 - Architektura NSDI
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Program vychadza z Eurdpskeho akéného planu IDS a navrhu smernice EP a Rady o podpore IDS
v cestnej doprave. NSDI bude v budtcnosti podporovany eurdpskym satelitnym navigaénym
systémom GALILEO, ktory bude vyuzivany v sektore dopravy, predovsetkym v aplikaciach viazanych
na informacie o zemepisnej polohe. VyuZzitim udajov o polohe vozidiel k on-line informacidm o
dopravnej situdcii alebo pri riadeni cestnej premavky bude mozné predchadzat’ kritickym dopravnym
situaciam (kongescie a pod.). Cestni a Zelezni¢ni dopravcovia budu schopni efektivnejsie monitorovat’
pohyb svojich nakladnych automobilov, Zelezni¢nych voziov alebo kontajnerov.

2.2.5 Environmentalne vplyvy dopravy na Zivotné prostredie — emisie sklenikovych plynov

Narast cestnej osobnej a nakladnej dopravy zvysuje dopyt po neobnovitelnych zdrojoch energii,
zvysuje produkciu sklenikovych plynov a ma za nasledok vyssi pocet obeti na cestach. Najvacsi
podiel na emisiach a latkach znecistujucich Zivotné prostredie v rdmci dopravnej prevadzky v SR
predstavuje cestna doprava. IAD a nakladna doprava, ktoré predstavuju az 87 % k celkovému objemu
emisii. MnozZstvo emisii zne€istujucich latok v doprave stvisi so spotrebou pohonnych latok, ktora
negativau ovplyviiuju technicky stav prevadzkovaného vozidlového parku, vyuzivanie kapacity
dopravnych prostriedkov a zatazenie dopravnej infrastruktury.

V obdobi rokov 1995 az 2008 bol celkovy narast emisii sklenikovych plynov z dopravy takmer 59%
a v roku 2008 predstavoval hodnotu 6 959,84 tis. ton COz2ekvivalentov. V priemere medziro¢na
zmena v sledovanom obdobi (1995 — 2008) predstavuje narast o 4,3 %. Najvyraznej$i podiel na
tvorbe emisii sklenikovych plynov ma jednozna¢ne cestna doprava, ktora je zodpovedna az za 95 %
emisii vznikajucich z jednotlivych druhov dopravy (graf €. 8).

Graf ¢. 8 Emisie CO2 s prispevkom jednotlivych druhov dopravy
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Emisie CO2 z dopravy
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Pret’aZenie dopravnej infrastruktiry ma negativny vplyv na dosiahnutie prepravnych poziadaviek
vacsich mestach, na hlavnych cestach blizko mestskych aglomeracii a na konci ukoncenych dial'nic
(D1) a rychlostnych ciest (R1), kde doprava pokracuje na cestach 1. triedy. Vyvoj intenzity cestnej
dopravy SR v rokoch 1995 — 2008 ma neustale rastuci trend, priCom najprogresivnejSie rastie na
dialniciach a v znaénom rozsahu aj na cestach I. triedy v trasach planovanych rychlostnych ciest. Za
uvedené obdobie bol dvojnasobny narast priemernej dennej intenzity predovsetkym na dial'niciach.

2.2.6 Bezpecénost’ dopravy

V oblasti bezpe¢nosti dopravy ciefom SR je, v sulade s politikou EU, znizit' pocet obeti na cestach
0 50 % v obdobi 2002 — 2010, ¢o znamena do roku 2010 znizit umrtnost’ na cestach SR oproti roku

2002 (610 usmrtenych osdb) o 50 % a prispiet’ k zastaveniu percentualneho nérastu poctu dopravnych

nehod. V sucasnosti je mozné konstatovat’, ze tento ciel’ sa nedari plnit' aj napriek schvalenému
“Narodnému planu na zvySenie bezpecnosti cestnej premavky do roku 2010 (graf ¢. 9).

Najviacsi efekt sa ocCakaval predovsetkym od preventivnych opatreni v oblasti dopravnej vychovy
a osvety, zvySovanim bezpecnosti na cestach, napr. budovanim kruhovych krizovatiek, znizovanim
rychlosti v obciach, instalaciou kamerovych systémov na dial'niciach, doh'adom nad bezpecnostou a
plynulostou cestnej premavky (orientacia na kritické nehodové lokality, kontrola pozivania
alkoholickych napojov) a opatreniami v oblasti bezpecnosti cestnych vozidiel, zdravotnej vychovy a
psychologie, ako aj opatreniami v legislative, propagacie v médiach a v medzinarodnej spolupraci .

Graf ¢. 9
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Vyvoj dopravnej nehodovosti v cestnej doprave
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2.2.7 Zamestnanost’ v sektore dopravy

V oblasti zamestnanosti sektor dopravy predstavuje vyznamného zamestnavatel'a v hospodarskych
sektoroch suvisiacich s dopravou (sluzby, vybavenie, infrastruktara). Sektor dopravy vytvara priblizne
8,2 % hrubého domaceho produktu SR (tab. €. 3) a asi 4,2 % pracovnych miest (tab. ¢. 4). Celkovy
pocet zamestnancov v sektore dopravy ku koncu roku 2008 predstavoval 94 431, ¢o napriklad
v porovnani s rokom 2006 predstavoval narast o 16 %. Najdynamicke;j$i narast poctu zamestnancov
bol zaznamenany v cestnej nakladnej doprave z 8 304 zamestnancov v roku 2006 na 13 347
zamestnancov v roku 2008.

Tab. ¢. 3 — Tvorba HDP podra jednotlivych druhov dopravy a vedlajSich ¢innosti v doprave (v tis. €)

2000 2005 2006 2007 2008

7 elezni nadoprava| 569615 [ 959 159 993 917 961 396 937 137
Pozemnadoprava| 986361 [ 1208515 1391716 | 1563173 | 1839733
Vodnéa doprava 32438 X X X X
L etecka doprava 24 136 218003 294743 362 588 396 188
Ved ajSe innosti | 586478 [ 1325899 1527819 | 1729421 | 2043907
v doprave
Spolu 2199028 3711576 | 4208195 | 4616578 | 5216965

Zdroj: Statisticky urad SR

Tab. ¢. 4 — Pocet zamestnancov v doprave v roku 2008

Po et zamestnancov
Zdezni nadoprava 33520
Pozemna doprava 42 135
Vodna doprava 709
L etecka doprava 1033
Ved aj&e innosti v doprave 16934
Spolu 94 431

Zdroj: Statisticky urad SR

V cestnej nékladnej doprave do zaciatku hospodarskej krizy (druhy polrok 2008) dopyt po
pracovnych profesiach stapal. Medzi hlavnymi faktormi rastu zamestnanosti patrili predovsetkym
nizsie naklady nasich dopravcov v porovnani so zahrani¢nou konkurenciou (Priloha 1, graf ¢. 3 a 4)

V nadvéznosti na hospodarsku krizu sa tiroven vykonov pohybuje v roku 2009 na trovni priblizne 30

% oproti predchadzajucemu obdobiu. Tento pokles ma za nésledok Ze pocet dopravcov ku koncu roka
2008 sa prvykrat od roku 2004 znizil 0 4,5 % .
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V medzinarodnej cestnej nakladnej doprave bolo k 31. 12. 2008 vydanych celkom 6 402 povoleni
Eurépskeho spolocenstva na 32 212 vozidiel (Priloha €. 1, tab. €. 2 a 3). Na jedného dopravcu pripada
v priemere 5,03 vozidla, priCom 34,47 % dopravcov vlastni jedno vozidlo, 20,3 % dopravcov dve
vozidla, tri vozidla ma 12,7 % firiem atd’. Az 91,59 % dopravcov vlastni menej ako 10 vozidiel.

Struktira dopravcov je aj v ostatnych krajinich EU podobna, ked'ze ide v prevaznej miere o malé

dopravné firmy. Pre uspesnost’ ich podnikania je vSak rozhodujica profesionalna sktisenost’ ako napr.

znalost’ trhu, dostatoény marketing, odborny pristup k obnove vozidlového parku, znalost
medzinarodnych predpisov, predvidavost’ vyvoja hospodarskej situacie a financnd stabilita firmy.

Z dlhodobého hl'adiska je rozhodujtica predovsetkym kvalita a komplexnost’ poskytovanych sluzieb,

nie iba cena poskytovanych sluzieb.

V Zelezni¢nej nakladnej doprave sa hospodarska a financna kriza zacala vo vyznamnej miere
prejavovat’ uz koncom roka 2008, kde bol najvyraznej$i prepad v mnozstve prepravené¢ho tovaru
zaznamenany v komoditach Zelezna ruda, uhlie, koks a kovovy materidl. Negativny vyvoj v oblasti

preprav bol aj v L. polroku 2009, kde mnozstvo prepraveného tovaru v Zelezni¢nej doprave
predstavuje len 55 % vykonov v porovnani s minulym rokom. Tento prudky pokles preprav mal

priamy vplyv na finanény vypadok v trzbach prepravnych spoloc¢nosti, ale aj vypadok prijmov
manazéra zeleznicnej infrastruktiry.

Inovacia Zelezni¢nej infraStruktury, dopravnych prostriedkov a celkového riadenia je nevyhnutnym
predpokladom, aby slovenské Zelezni¢né podniky obstali v zahrani¢nej konkurencii. V sucasnosti st
viaceré ukazovatele produktivity prace v porovnani so susednymi a najvyspelejsimi krajinami v tejto
oblasti v neprospech Slovenska (Priloha 1, grafy ¢. 6 -10). NajpriaznivejSie indikatory su
v zelezni¢nej nakladnej doprave, menej priaznivé si v oblasti Zelezni¢nej infrastruktiry a najmene;
priaznivé su v oblasti Zelezni¢nej osobnej dopravy.

V roku 2010 sa ocakava narast 654 novych pracovnych miest v suvislosti s realizaciou projektov
OPD. V roku 2009 v suvislosti s realizaciou OPD bolo vytvorenych 114 novych pracovnych miest.

2.2.8 Investicie do dopravnej infrastruktury
SR v roku 2008 vynalozila na rozvoj dopravnej infrastruktury 23,462 mld. Sk, ¢o predstavovalo 1,45
% HDP. Pre SR, ktord nema dobudovanu zékladnu infraStruktaru, je potrebné rocne vyclenit’ na jej

vystavbu a modernizaciu priblizne 2 — 2,5 % HDP. Pre porovnanie investicie do dopravnej
infrastruktary v Chorvatsku dosahovali v roku 2004 az 3,66 % HDP.

Graf &. 10 Vyvoj vydavkov zo SR a investicii do dopravnej infrastruktary
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3. PROGNOZA VYVOJA DOPRAVY A ZAKLADNE FAKTORY VPLYVAJUCE NA
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ROzZzVOJ DOPRAVY
3.1 Predpokladany vyvoj dopravy v ramci EU

Na obdobie rokov 2000 — 2020 sa predpokladal rast priemerného ro¢ného HDP o 2,1 % (na celé
obdobie o 52 9%). Tento rast vSak nebude naplneny nakolko do roku 2007 priemernd miera
hospodarskeho rastu predstavovala 1,8 %. V roku 2008 nasledkom celosvetovej krizy bol
hospodarsky rast v EU 0,8% a v roku 2009 sa o&akéava pokles HDP o 4,1 %. Rast nakladnej dopravy

sa predpokladal na priblizne rovnakej trovni ako rast HDP (o 50 % na celé obdobie) a rast osobnej
dopravy sa predpokladal v priemere ro¢ne o 1,5 % (na celé obdobie o 35 %). Vzhl'adom na krizu
tento rast v doprave bude pravdepodobne niz8i. Modely vychadzaju zo scenara politiky Bielej knihy z
roku 2001, pricom do roku 2020 sa predpoklada stabilizacia rozdelenia podielu medzi moédmi dopravy
v dlhodobom horizonte (Stadia ASSESS “Hodnotenie prispevku TEN a inych opatreni dopravnej
politiky k strednodobej implementécii Bielej knihy do roku 2010, graf ¢. 11).

Graf ¢. 11
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3.2 Predpokladany vyvoj dopravy v SR

Na zaklade analyzy doterajSicho vyvoja dopravy od roku 1995 bola spracovana prognéza vyvoja
dopravy do roku 2020 v dvoch scenaroch®. Zakladna porovnéavacia progndza je pre tzv. "nulovy
variant", kde sa predpoklada nerieSenie nahromadenych problémov a pokraCovanie v stavajlcich
trendov vyvoja v doprave. Oproti tomuto scenaru je modelovany tzv. "realny scenar”, v ktorom sa
predpoklada priaznivy vyvoj v doprave s prihliadnutim na spoloCensko — ekonomicky vyvoj v SR,
vstupu SR do EU a z rieSenia zékladnych problémov dopravy v sulade s prijatymi opatreniami
vyplyvajicimi zo schvalenych rozvojovych a strategickych a dokumentov.

Vo vizbe na globalnu financnu krizu sa v eurépskom a celosvetovom rozsahu rast HDP v dalSich
rokoch spomali, ¢o sa prejavi aj na dopyte po dopravnych sluzbach. Doprava v case krizy ma
tendenciu vyrazne poklesniit’ na jej zacCiatku. Na druhej strane, oblast’ dopravy sa zotavuje rychlejsie
ako iné odvetvia, predovSetkym ndsledkom rychlejSieho rastu medzinarodného obchodu. Preto na
vyvoj dopravy v najblizSom obdobi bude vplyvat’ prekonanie globalnej hospodarskej krizy, ktora sa na
Slovensku dotyka predovsetkym automobilového a elektrotechnického priemyslu, proexportne
zamerané¢ho na vyspelé europske trhy.

Na zaklade realneho scenara predpokladany vyvoj v doprave do roku 2020 nasledovny:

45 v nékladnej doprave, mnozstvo prepraveného tovaru a vykony jednotlivych druhov dopravy
budt vo vSeobecnosti narastat, dominantnou zostane cestnd nakladna doprava, jej podiel bude
narastatt mierne aj vzhladom na =zavedenie elektronického myta (na zaklade prejdenej
vzdialenosti),

3 Ocakévany vyvoj dopravy do roku 2020 — §tidia VUD a.s. Zilina, september 2007
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narast cestnej nakladnej dopravy sa prejavi najméd na dialniciach a v trasach (planovanych)
rychlostnych ciest v regionoch s vyssim hospodarskym potencialom (Priloha 1, graf ¢. 11),
narast zelezni¢nej nakladnej dopravy sa prejavi najmd na hlavnych koridoroch (Priloha 1, graf ¢.
13),
v dosledku globalizacie obchodu (presun vyroby do oblasti s niz§imi nakladmi, $pecializacia,
hromadnost’ vyroby) sa bude postupne zvySovat podiel intermodalnej prepravy, ktord do roku
2020 narastie viacndsobne (zo sucasnych 2,3 mil. t na vySe 8 mil. t), najvacsi nérast zaznamena
doprava medzi EU a Aziou formou prepravnych kontajnerov,
globalne vplyvy v medzindrodnom obchode sa prejavia postupnym narastom mnoZstva
prepraveného tovaru do roku 2020 o 42 % a celkovym prepravnym vykonom v SR o 50%
oproti roku 2008,
rozvoj nakladnej dopravy vyrazne ovplyvni Groven dopravnej infraStruktiry a jej prepojenie na
TEN-T, uroven interoperability a stupenl vyuzivania informacnych a komunika¢nych systémov
zalozenych na logistickom pristupe a globalnych navigacnych sluzbach;

Tento vyvoj nékladnej dopravy v SR je podmieneny vyvojom:
dopravno-prepravnych procesov medzi EU a Aziou na ktorych sa méze SR podielat’ ako tranzitna
krajina pri zabezpeceni primeranej dopravnej infrastruktiry,

45 prijimanych opatreni (liberalizacia nakladnej dopravy, colné a obchodné obmedzenia),
nakladov na dopravu (ceny pohonnych hmot, spoplathovanie infrastruktary, uplathovanie
informac¢nych a komunika¢nych technologif).

Graf ¢. 12 Prognoéza vyvoja nakladnej dopravy
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Graf ¢. 13 Prognoza podielu jednotlivych druhov dopravy podl'a prepravného vykonu (tkm)
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V osobnej doprave bude aj nad’alej dominovat’ individualny motorizmus, ktory si zachova vyse 70%-
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tny podiel na pocte prepravenych cestujucich pri sucasnom znizovani podielu verejnej dopravy,
ktorej podiel poklesne na 26%. V porovnani s vyvojom v EU tento pomer vyznieva pomerne
dobre, nakolko podla prognézy EU v roku 2020 bude individualna doprava v priemere
dosahovat’ az 77 % podiel, Zzelezniéna 5%, autobusova 6%, leteckd 11% a metro 1%. Je vsak
potrebné zamerat’ dopravnu politiku spésobom, aby nedochadzalo k zniZzovaniu podielu verejnej
osobnej dopravy. Na Slovensku sa predpoklada nasledovny vyvoj:
do roku 2010 bude pokracovat’ mierny rast osobnej dopravy s posiliiovanim individualneho
motorizmu; po roku 2014 kongescie v mestskych aglomeraciach a vécsich mestach budu
vyraznou prekazkou d’alSieho rozvoja osobnej dopravy v takej miere, Ze si ich rieSenie vynuti
vysoky stupen regulacie (napr. spoplatiovanie individudlneho motorizmu), zavadzanie
integrovanych a inteligentnych dopravnych systémov podpori vyssie vyuZivanie verejnej osobnej
dopravy,
narast cestnej osobnej dopravy sa prejavi aj na dial'niciach a v trasach (planovanych) rychlostnych
ciest (Priloha 1, graf ¢. 12),
po dokonceni modernizécie Zelezni¢nych trati a modernizacie mobilnych prostriedkov primestske;
a regionalnej Zelezni¢nej dopravy sa vytvoria podmienky pre presun primestskej a regiondlnej
dopravy na Zelezni¢nu osobnu dopravu a mestski hromadni dopravu, ktora dosiahne 16% podiel
na celkovom pocte prepravenych osob,

45 do roku 2020 sa ocakava vyrazny narast podielu leteckej dopravy.

Graf ¢. 14 — Progndza vyvoja osobnej dopravy
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Graf €. 15 — Prognéza podielu jednotlivych druhov dopravy podla prepravného vykonu (oskm)

100% -
L
80% 51,4
70% 65.2 62,8 L '

60%
50% |
40% -
30% ' 146 247 34
20% 35 T 34
10% i 14,8 51 7 29
0% 55 43 ey 3.7 et 3.7
(] * T T 1
2005 2010 2015 2020

o Zelezniéna verejna doprava 0 Cestna verejna doprava
Mestska hromadna doprava 0 Letecka doprava

O Individualny motorizmus
3.3 Hnacie sily vplyvajlce na vyvoj dopravy

Na vyvoj dopravy budl v najbliz§ich rokoch vyznamne vplyvat’ hnacie sily (drivers), ktoré mézeme
rozdelit’ na: externé, interné a opatrenia dopravnej politiky.

20



a) Externé hnacie sily

Na vyvoj dopravy maju vplyv hospodarske faktory ako su napr. odstraiovanie disparit na
regionalnej, narodnej a eurdpskej Grovni. Specializicia regiénov a §titov na niektoré Specifické
oblasti priemyslu (automobilovy) generuje dopyt po doprave. Presun vyroby do oblasti s niz§imi
nakladmi ma za nasledok narast medzinarodnej nakladnej dopravy. Tvorba HDP ma vplyv na
cestnli verejnli dopravu a individudlny motorizmus, pricom tvorba hrubého kapitalu* ma pozitivny
vplyv na nakladnt dopravu. Vyska hrubych penaznych prijmov na jedného ¢lena domacnosti ma
vplyv na cestnu verejni dopravu a individudlny motorizmus (tab. ¢.5).

Medzi socialne faktory, ktoré budu vplyvat’ na vyvoj dopravy patri predovsetkym vol'ny pohyb osob,
tovaru, sluzieb v EU. V ramci SR bude vplyvat’ na dopravu niZsi narast populécie a jej starnutie.
Pocet obyvatelov ma vplyv na pocet prepravenych os6b a pocet ekonomicky aktivneho
obyvatel'stva ma najvacsiu korelaciu na individualny motorizmus.

b) Vnatorné hnacie sily

Stupen vybavenosti osobnymi automobilmi (pocet aut na 1 000 obyv.) ma najvacsiu korelaciu na
individualny motorizmus. Hospodarsky rast bude mat’ za nasledok narast stupiia motorizacie. Zo
spracovanych prognéz vyplyva, Ze do roku 2020 dosiahne vybavenost’ obyvatel'stva v SR osobnymi
automobilmi pri redlnom scenari hodnotu 289 osobnych automobilov na 1000 obyvatelov, ¢o
v porovnani s rokom 2005 (250 osobnych vozidiel) je narast o 19,51 %.

Tab. ¢. 5 — Predpokladany vyvoj niektorych faktorov vplyvajlcich na rozvoj dopravy® v SR

R Absolutne Zmena
Ukazovatel hodnoty 2005 2010 2015 2020 2020/2005 v %
Pocet obyvatel'ov pocet 5389180 5393000| 5397000( 5401000 0,22
Ekonomicky aktivne obyvatel'stvo tis. obyv. 2 645,7 2704,0 2726,0 2730 3,19
Hrub¢ penazn€ prijmy sk 111266| 145000 178000 209 000 87,84
(na 1 ¢lena domacnosti)

HDP v stalych cenach mil. Sk 1177892 1721366| 2122609 2245000 90,59
Tvorba hrubého kapitalu mil. Sk 394 618 480 000 530 000 553 000 40,14
Vlastnictvo osobnych automobilov N

na 1000 obyvateToy pocet 241,9 260,6 275,8 289,1 19,51

Vplyv jednotlivych faktov je uvedeny v tzv. “teste citlivosti pouzity v studii EK, ktory modelovo
moze sluzit’ pre odhad vyvoja rozdelenia podielu jednotlivych druhov dopravy v SR (tab. €. 6). Napr.
narast HDP o 10 % ma vplyv na ndrast pouzivania dopravy, najviac na narast individualnej dopravy
03,5 %.

Tab. ¢. 6 Odhad vyvoja rozdelenia podielu jednotlivych druhov osobnej dopravy v SR nésledkom
zmien niektorych faktorov

Zmena sposobu cestovania podl’a druhov dopravy
Zmena faktora vplyvajiceho na dopravu individudlna | Zelezni¢nd doprava| autobusova |leteckd doprava
doprava doprava
HDP + 10 % 3,5% 2,4 % 2,1% 2,0%
Vlastnictvo osobnych vozidiel + 10% 4,4 % -1,9% -1,6 % -1,9%
Narast cestovného v zel. a aut. doprave + 10% 0,3% -53% -3,7% 1,7%
Nérast ceny paliva + 10% -09% 1,3% 1.2 % 0,6 %
Doba jazdného ¢asu auta + 10% -1.5% 2,2% 2,0% 0,5%
Narast cestovného v leteckej doprave + 10% 0% 0% 0% -52%
Cestovna doba lietadla + 10% 0% 0% 0% 2,1%

4 Tvorba hrubého fixného kapitalu zahifia nadobudnutie minus ubytok investicného majetku vyrobcov v priebehu dané¢ho
obdobia plus urcité prirastky hodnoty neprodukovanych aktiv realizované pomocou vyrobnej ¢innosti vyrobcu alebo
institucionalnych jednotiek. Investiénym majetkom st hmotné alebo nehmotné aktiva, ktoré boli vyrobené ako produkcia vo
vyrobnom procese a budu sa v procese vyroby pouzivat opakovane alebo nepretrzite po dobu dlhsiu ako jeden rok.

5 Ocakavany vyvoj dopravy do roku 2020, VUD Zilina, november 2007
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Existencia kvalitnej dopravnej infrastruktiry prepojenej na medzinarodnt siet’ (55 % dolezitost)
a pristup na trh ku zékaznikom a klientom (az 63 %) patria medzi hlavné Sfaktory vplyvajuce na
umiestnenie novej investicie. Z uvedeného vyplyva, ze infrastruktiira podmieniuje rozvoj hospodarstva

a patri medzi zakladné kritéria pri rozhodovani o realizacii novej investicie.

Nové technologie, efektivne spdsoby riadenia prevadzky (inteligentné dopravné systémy),
zvySovanie u¢innosti vSetkych typov doprav podporou technickych a logistickych rieSeni smerujicich
k tispore energie maju vplyv na zvySovanie mnozstva dopravovanych tovarov. Okrem toho na dopravu
bude vplyvat cena paliv.

c¢) Opatrenia dopravnej politiky

Na dalsi vyvoj dopravy budi mat vplyv prijimané opatrenia na urovni SR a EU, predovsetkym
zacClenovanie externych nakladov prostrednictvom spoplatnenia infrastruktary a danovej politiky
a dalSie opatrenia na zniZovanie negativnych vplyvov na Zivotné prostredie azvySovanie
energetickej efektivnosti dopravy.

3.4 Hlavné vyzvy
a) Starnutie obyvatel’stva

Zo stadii vypracovanych pre EK vyplyva, Ze do roku 2060 sa priemerny vek europskeho obyvatel'stva
v porovnani so stu¢asnostou prediZi o 7 rokov a Ze Pudia vo veku 65 rokov a viac buda tvorit’ 30 %
obyvatel'stva v porovnani so sucasnymi 17 %. V dosledku lepsieho zdravia, pocCetnejsich cestovnych
prilezitosti a lepSej znalosti cudzich jazykov bude silniet’ trend vysSej mobility starSich I'udi, €o si
vyziada zamerat sa na poskytovanie dopravnych sluzieb s vySSou duroviiou bezpecnosti
a spol’ahlivosti.

Verejna osobna doprava bude musiet spiiiat’ poziadavky dostupnosti (zastavky a stanice, nastup
a vystup a cestovanie) pre obcanov so znizenou pohyblivostou (zdravotne postihnutych I'udi, starSich
Pudi, pre rodiny s detmi). Starnutie obyvatel'stva sa moéze z dlhodobého hladiska prejavit
nedostatkom kvalifikovanej pracovnej sily so skusenostami v niektorych segmentoch odvetvia
dopravy.

b) Migracia a vnutorna mobilita

Podla udajov EK v dosledku migracie do EU sa pocet obyvatelov EU méZe v nasledujucich piatich

desatrociach zvysit o 56 miliénov. Migracia by mohla zohravat vyznamnu ulohu pri zmierfiovani
vplyvu starnutia obyvatel'stva na trh prace a prejavi sa posiliiovanim prepojenia EU so susednymi

i mimoeurdpskymi regionmi tym, Ze sa vytvoria kultirne a hospodarske vézby s krajinami ich
povodu a tieto vézby budu znamenat’ intenzivnejsi pohyb osob a tovarov.

¢) Environmentalne vyzvy

Potreba zmiernit’ negativny vplyv odvetvia dopravy na Zivotné prostredie je ¢oraz nalichavejsia. EU
v roku 2008 prijala balik opatreni v oblasti klimy a energetiky, v ktorom sa ustanovuje ciel’ znizit’
emisie sklenikovych plynov v EU 0 20 % v porovnani so stavom v roku 1990. Pri dosahovani tohto
ciela zohrava doprava klaicovli ulohu a bude nevyhnutné, aby sa zmiernili niektoré zo sucasnych
trendov. Zmena klimy bude nepriaznivo vplyvat na dopravu, v désledku ¢oho bude nevyhnutné prijat’
opatrenia. V dosledku extrémnych vykyvov pocasia dojde k ohrozeniu bezpecnosti vsetkych druhov
dopravy. Sucha a povodne moézu spésobovat’ problémy v oblasti vnitrozemskej vodnej dopravy.

d) Narastajuci nedostatok fosilnych paliv

V nadchadzajtcich desatrociach sa cena ropy a d’alSich fosilnych paliv zvysi nasledkom zvySenia
dopytu a vycerpania zdrojov. Nasledkom prechodu na nizkouhlikové hospodarstvo sa zatraktivnia
investicie do  alternativnych  energetickych  zdrojov  pohonu, ktoré budi technickou
a environmentalnou nevyhnutnostou. S cielom zabezpeCenia energetickej bezpecnosti sa bude
zvySovat' aj dodavka obnovitelnej energie, ktora bude vzhladom na technologicky pokrok
a hromadnu vyrobu lacnejsia.

6 Zdroj: European Cities Monitor, Cushman and Wakefield, 2006
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e) Dopravné pretaZenia v mestach a v primestskych oblastiach

Trendom v poslednych desatroCiach je urbanizacia a ocCakava sa, ze bude aj nadale;j.
Urbanistickyrozmach je hlavnym problémom pre mestskii dopravu, pretoze zvySuje potrebu
individualnych druhov dopravy, ¢im dochiadza k pretazeniu dopravy a environmentalnym
problémom. Z mestskej dopravypochddza 40 % emisii CO2 a 70 % emisii inych
znecistujucich latok. Dopravné pretazenia, ku ktorym dochadza predovsetkym v aglomeraciach

a na ich pristupovych cestach, st zdrojom vysokych nakladov z hl'adiska ¢asovych strat a vysse;j

spotreby pohonnych hmot. Dopravné pretazenie v mestach takisto negativne vplyva na
medzimestska dopravu, pretoze vychodiskovym a konecnym bodom viacsiny nakladnej a osobnej
dopravy su mestské oblasti. Preto bude potrebné podporovat verejni osobntl dopravu.

V SR stupenn urbanizicie (pomer obyvatel'stva zijuceho v mestdch k celkovému poctu
obyvatel'ov)v roku 2000 predstavoval hodnotu 56,6 %, v roku 2006 hodnotu 55,35 %. Stipa
pocet obyvatelov zijucich v primestskych castiach, co ma vplyv na vyS$S$iu mobilitu a vyuzivanie
osobnych aut.

f) Globalne trendy vplyvajuce na eurdpsku dopravnu politiku

Eurdpska regiondlna integracia spolu s d’al$im prehlbovanim jednotného trhu bude napredovat’ a je
pravdepodobné, Ze bude pokracovat’ integracia EU so susednymi regionmi (vychodna Eurdpa, severna
Afrika). Rusko a Turecko budu hlavnymi pélmi obchodnych tokov vo vztahu k EU (tab. ¢.7).

Rast dopravy mimo Eurdpy bude ovela intenzivnejsi ako v ramci jej izemia a je pravdepodobné, ze v
nadchadzajucich rokoch bude aj nad’alej pokracovat’ rychly rast zahrani¢ného obchodu a dopravy
medzi EU a azijskymi krajinami a krajinami BRIC (Brazilia, Rusko, India a Cina). Napriek
moznému docasnému spomaleniu v dosledku hospodarskej krizy a geopolitickej nestability silny
hospodarsky rast v mnohych rozvojovych krajinach je znakom d’alSej globalizacie.

Tab. &. 7 — O¢akavany budici rast obchodu EU a Azia (mil. TEU)

2006 2016 Narast (%)
Severna Eurdpa 10,6 19,1 80
Juzné Eurépa 3,7 6,7 81
Stredna Eurépa 1,5 91 507
Eurodpa - Spolu 15,8 34,9 121

Zdroj: Drewry Shipping Consultants, |

e) Obmedzenost’ finan¢nych zdrojov pre trvalo udrzatel’ni dopravu

Na rozsiahle budovanie dopravnej infrastruktury sa nevyhnutné zdroje hladaju tazko. Sucasnou
hospodarskou krizou sa vyvija tlak na verejné financie a je pravdepodobné, Ze po nej nastane faza
fiskalnej konsolidacie. Coraz viac finanénych prostriedkov sa bude v dosledku starnutia obyvatel'stva
vynakladat’ na dochodky a zdravotnu starostlivost’.

Doprava je zdrojom zna¢ného objemu prijmov do verejnych rozpoctov. Dane za energiu dosahuju
v EU uroven 1,9 % HDP, pri¢om vi&§ina z nich pochadza z dani na paliv4, dani z motorovych
vozidiel a poplatkov za pouzivanie infrastruktiry. Uzivatelia dopravy tak uz platia znacné sumy, ale
cena Casto nezodpoveda skutocnym nakladom pre krajinu.

Z verejnych financii sa financuju investicie do oblasti dopravnej infrastruktary, ale aj sluzby verejne;j
osobnej (Zelezni¢nej) dopravy, ktoré pokryvaju az 60 % prevadzkovych nakladov. Vyuzivanie
verejného financovania popri zdrojoch pochadzajucich z pouzivatel'skych poplatkov je opravnené na
zéklade Sirsich socialno-hospodarskych vyhod (napr. regiondlny rozvoj, verejny zaujem).

Jednym z rieSeni je aj postupné zaclenovanie externych nakladov vo vsetkych druhoch dopravy pri
spoplatneni infraStruktary v stlade s navrhom stratégie EK z roku 2008 v tejto oblasti. SR bude tito
stratégiu napliiat, aby néklady pouzivatelov zahfiali vonkajsie naklady pre vsetky druhy dopravy
a vozidla. Vyvojom technoldgii, napr. palubnych jednotiek a globalnych polohovych systémov pri
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vyberani myta, sa v budicnosti ul'ah¢i uplatiovanie tejto stratégie. Poplatky za “externality” budi
sluzit’ na regulaciu dopravy a zaroven budu vytvarat’ prijmy na financovanie rozvoja infrastruktiry
alebo alternativne dopravné rieSenia, ¢im sa zvysi finan¢na sebestacnost’ odvetvia dopravy.
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4. VIZIA, PRIORITY A CIELE STRATEGIE

Viziou stratégie je do roku 2020 zabezpecit’:

kvalitnui, dostupni a integrovani dopravnu infraStruktiaru, ktord podpori socialnu inkluziu
prepojenim menej rozvinutych regionov k nadradenej infrastruktire a zabezpeci medzinarodni
konkurencieschopnost’ SR aj vyuzitim geografického potencialu SR ako tranzitnej krajiny;

konkurencieschopné dopravné sluzby, ktoré podporia ekonomicky rast, zabezpecia potreby pre
vSetkych — uzivatelov a prevadzkovatelov dopravy pri optimalizacii vyuzitia dopravnej siete
a zabezpeCeni rovnovazneho rozvoja jednotlivych dopravnych sluzieb s vyuzitim logistického
pristupu a urychleni procesu integracie jednotlivych dopravnych modov nielen z narodného, ale
aj eurdpskeho hl'adiska;

uzZivatel’sky prijatePnu dopravu, kde uzivatel’ — cestujici alebo prepravca bude v centre zaujmu
a zo strany dopravcu bude zaruCena ochrana jeho prav nielen pocas prepravy, ale aj pred jej
zaciatkom a po jej skoncent;

ekologicky a energeticky efektivnu a bezpecni dopravu, ktora bude chranit’ zivotné
prostredie, bude energeticky efektivna s minimalnymi emisiami Skodlivych plynov a zabezpeci
bezpecnost’ a znizenie dopravnych nehdd s fatdlnymi nasledkami.

Graf €. 16 — Zakladné vézby Stratégie rozvoja dopravy SR

I\'Eod.em.li.uza'.c%a Bud.ova.me ) Bu.d.ovame te_rrrl.i.nébv Torfenie Flepienis kvality Eiepfbrn Tl
. zelevzm.cn’e_] a rno_derrlizacl.a‘cestne] intermodilnej prepravy A ) o rodporos
infrastraldbiry infrastrakting schopnosti a podpora .
I | Zelezmitngj hospoddrskej —
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viitrozemskych pristavov lateckej infhadtraltiry |
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Tab. ¢. 8 — MerateI'né ukazovatele ciel'ov a priorit rozvoja dopravy

Oblas

Cie

Maerate né ukazovatele

1. Kvalitn4d, dostupna a integrovana dopravna
infrastruktira

Modernizécia Zelezni ngl infrastruktdry a je
napojenie nasie TEN-T

Po et km zmodernizovanych Zelezni nych trati zaradenych
do TEN-T,
% ukon enia projektov eurdpskeho zaujmu;

Budovanie a modernizécia c|
infraStruktiry a  napojenie  regionov
nadradent infrastruktdru

edthejtota nadradeng) infrastruktdry na 1000 km? rozlohy
halzemia

SR a % Uzemia a obyvate stva s pristupom na dianicu
alebo rychlostnu cestu v ase kratSom ako 45 mindt

Vybudovanie novych terminaov intermodalne
prepravy

Po et novych termindov intermodalnej prepravy

Modernizacia verginych pristavov

Kapacita verginych pristavov

Budovanie a modernizécia  infrastruktd

leteckej dopravy

Bo et vybavenych cestujicich / % vyuzivania kapacity letisk

2. Konkurencieschopné dopravné
duzby

ZvyZenie  konkurencieschopnosti
dopravy

Zelezni ngj

Zachovanie podielu Zelezni ngf dopravy na celkovom
objeme prepravovanych tovarov ana preprave osbb

ZlepSenie kvality cestngj dopravy a podpora
hospodarskej st aze

% dosiahnutia predpisanych po et kontrol dopravcov
v zmysle pravidiel EU;
% znizenia priestupkov vo i legidative platne v doprave

ZlepSenie logistiky podporou intermodalnej
prepravy

ZvySenie podielu intermodéneg dopravy na celkovom
objeme prepravy presunom asti preprév z cestnej dopravy
na zelezni nd avodnu dopravu.

ZvySenie konkurencieschopnosti
vnutrozemskej vodnej dopravy

% zvySenia podielu vnitrozemskel vodngl dopravy Vo i
sl asnému stavu

Podporarozvojaleteckej dopravy

% nérastu po tu prepravenych osdb a % vyuzitia kapacity
letisk

3. UZivate sky
prijate nAdoprava

ZvySenie konkurencieschopnosti dopravnych | Po et zamestnancov, rast produktivity prace v doprave
podnikov Podidl dopravnych sluZieb natvorbe HDP

Zabezpeenie prav a povinnosti uzivate oy % Zelezni nych stanic v trase koridoru V.a umoz ujuci
dopravy bezbariérovy pristup

ZvySenie podielu vereingj osobnej dopravy na
celkovom po te prepravenych osbb

Podiel verging osobng dopravy voi individudlng
doprave (z&klad rok 2008), po et prepravenych osbb

ZvySenie bezpenosti a bezpe nostnegj ochrany
dopravy

Po et obeti dopravnych nehéd

4. Ekologicka a ener geticky
efek-tivna doprava

Znizovanie vplyvu dopravy na Zivotné prostredie

Produkcia emisii sklenikovych plynov (mil. t)

Znizovanie energeticke naro nosti dopravy

Energeticka naro nos dopravy ku HDP

Zaleovanie  externych nékladov do

spoplatnenia dopravne) infrastruktiry

Znizenie rozdielov vysky poplatkov na prepravené
mnozstvo tovaru (f) a predentd vzdialenos medz
Zelezni nou a cestnou dopravou

Zavédzanie inteligentnych dopravnych systémov

Pokrytie izemia SR sluzbami IDS

4.1 Strategicka oblast’ — Kvalitna, dostupna a integrovana dopravna infrastruktura
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Specificky ciel: Vytvorit' podmienky pre rychle, bezpeéné a kapacitné dopravné prepojenie
miest, obci a krajov v rdmci Slovenska a Slovenska so susednymi $tatmi

Rozvinuta dopravna infraStruktira je zakladnym predpokladom fungovania ekonomiky SR a
vnutorného trhu EU. V stlade s ciel'mi Lisabonskej stratégie v oblasti dopravnej infrastruktary bude
potrebné:

modernizovat a budovat dopravné siete zaradené do TEN-T (zelezni¢na, cestna, vodna
a letiskova infrastruktira), predovsetkym projekty EU so Statatom “eurdpskeho zaujmu®,

realizovat’ projekty zamerané na vyuzitie dopravno-prepravnych procesov medzi EU a Aziou na
ktorych sa méze SR podielat’ ako tranzitna krajina,

45 realizovat projekty na zvysenie dostupnosti a odstrafiovanie regionalnych rozdielov,

zabezpelit' integraciu a interoperabilitu jednotlivych casti dopravnej infrastruktiry, ako aj
prepojenie medzi roznymi (modalnymi) sietami.

Prioritou EK su projekty “europskeho zaujmu* zamerané na rozsirenie hlavnych transeurdpskych
dopravnych osi, ktoré budu spajat’ EU s Ukrajinou, Ruskom a vzdialenej$imi vychodnymi trhmi
v Azii (Cina), ako aj trhmi na juhu Eurépy, Balkinom a Tureckom. Vzhladom na rozsiahlost
komplexnej siete TEN-T, EK pravdepodobne zameria svoje aktivity na definovanie “hlavnej siete TEN-
T*, kde budu nasledne nasmerované zdroje EU.

V ramci posilnenia postavenia SR v oblasti rozvoja TEN-T bude SR presadzovat’ prepojenie so
susednymi krajinami, ktoré su rozhodujuce z hospodarskeho, politického a bezpecnostného hladiska
s cielom podpory konkurencieschopnosti EU v medzinarodnom meradle (Priloha 1, graf ¢. 14 a 15).

Slovensko sa nachadza na krizovatke hlavnych rozvojovych eurdpskych osi. Preto v suvislosti
s prognézovanym narastom dopravy medzi Aziou a Eurdpou je cielom, aby SR sa stala vstupnou
branou do EU pre dopravu z Azie a naopak, a to prepojenim v osi vychod — zapad Ukrajina —
Slovensko/Raktisko - Ceska republika - Nemecko. SR vzhPadom na potencidl su¢asnej dopravne;
infrastruktiry ma ambiciu byt vstupnym bodom pre nakladni dopravu smerom do a zo zapadnej
Eurépy:

vytvorenim “prekladkového mostu® medzi Eurdpou a Statmi Spolocenstva nezavislych Statov a
d’alej smerom na azijsky kontinent cez terminaly Cierna nad Tisou a Dobré a v pripade buducich
dostatoénych prepravnych tokov predizenim Sirokorozchodne;j trate z Ukrajiny cez uzemie SR do
Bratislavy s predizenim do Viedne;

podporou rozvoja dopravnej infrastruktiry, ktora prepoji pristavy v Baltskom a Jadranskom mori,
ktoré maji zna¢ny potencial a dostato¢né kapacity, s vnatrozemim, ¢im sa dosiahne efektivna
dopravna obsluha vnutrozemskych $tatov,

realizaciou intermodalnych terminalov v ramci OPD, ktoré umoznia efektivnejSiu obsluhu
Slovenska a susednych Statov,

vybudovanim nového transkontinentalneho tranzitného terminalu, ktory umozni efektivnejsiu
obsluhu vnutrozemskych europskych krajin s vyuzitim vSetkych druhov dopravy. SR je svojou
geografickou polohou predurcena na vybudovanie takého terminalu, ktorého situovanie sa javi ako
vhodné do uzemia medzi Bratislavou a Malackami, kde mézu byt vyuzivané vsetky
vnutrozemské dopravné mady, t. j. cestna, zelezni¢na, vodna a letecka doprava.

Pre zvysenie dostupnosti a odstrafiovania regionalnych rozdielov je pre SR velmi aktualnou
spolo¢enskou a hospodarskou nutnost'ou dokoncenie vzajomného prepojenia jednotlivych regionov
nadradenou infrastrukturou a nasledne na transeuropsku dopravnu siet’ a susedné krajiny. Tento
pristup je zakladnym predpokladom pre vstup priamych investicii do menej rozvinutych regionov.
Eliminacia negativnych u¢inkov cestnej dopravy na zivotné prostredie a zdravie obyvatel'stva bude
rieSena aj realizdciou obchvatov miest (predovSetkym krajskych a okresnych) a odstraiovanim
bodovych zavad cestnej siete.

Budovanie novej infrastruktiry bude podporené aj uplatnenim inteligentnych dopravnych systémov,
ktoré umoznia dosiahnut' zvySenie kapacity infrastruktiry, optimalne vyuzivanie existujicej
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infrastruktiry, zvySenie bezpecnosti a zniZenie negativnych vplyvov na zivotné prostredie.

Na dosiahnutie optimélneho fungovania dopravného systému je nevyhnutnd plna integrécia
a interoperabilita jednotlivych ¢asti siete, ako aj prepojenie medzi ré6znymi dopravnymi sietami.
Terminaly intermodalnej prepravy budu prepajat’ nakladnu, ale aj osobnil dopravu. Intermodalne
prestupné body budu rozvijané tam, kde existuji moznosti na koncentraciu a optimalizaciu tokov
cestujucich a tovaru. Ide predovsetkym o oblasti s vysokym objemom osobnej a nakladnej prepravy,

najmi mestskych oblasti a zénach, v ktorych sa krizuju koridory. Integracia dopravnej infrastruktary
bude realizovana s cielom lepSieho vyuzivania kapacity siete a silnych stranok kazdého z druhov
dopravy, predovsetkym:

v nakladnej Zzelezni¢nej doprave je nevyhnutné vytvorenie inteligentného a integrovaného
logistického systému, v ramci ktorého budu intermodalne terminaly na sieti TEN-T kl'dt€ovym

prvkom na presun ¢asti vykonov z cestnej na zeleznicnt1 dopravu,

na znizenie dopravného pretazenia budu podporované trate pre konkurencieschopnt Zelezni¢nu

nakladnti dopravu,

v oblasti verejnej osobnej dopravy vo vicSich urbanizacnych oblastiach bude zelezni¢na
infraStruktara integrovana do systémov mestskej, primestskej a individualnej dopravy (parkoviska

P&R) a letecka doprava s (vysokorychlostnou) zelezni¢nou dopravou.

Priority v oblasti Zelezni¢nej infrastruktary:

zvySovat tratové rychlosti v tisekoch ktorych je to vzhladom na geografické podmienky mozné

minimalne na 160 km (s moznostou prevadzky do 200 km/h), zabezpeCit interoperabilitu pri

modernizovani a rekonstrukcii trati zaradenych do TEN-T siete v stlade s legislativou EU
(smernica o interoperabilite a TSI) a dosiahnutie Standardov definovanych v dohodach AGC
a AGTC,

do roku 2016 zmodernizovat’ zelezni¢né trate TEN-T, ktoré su sucast’'ou prioritnych projektov, a to

projekt &. 23 (isek Nové Mesto nad Vahom — Zilina — hr. SR/PR) a projekt ¢. 17 (usek §t. hranica

Rakuisko/SR — Bratislava vratane napojenia letiska Bratislava na Zelezni¢nu siet),

do roku 2020 zmodernizovat Zelezni¢nu trat TEN-T v tGseku Zilina — KoSice — hranica
SR/Ukrajina;

do roku 2020 realizovat’ na useku koridoru IV Kity — Bratislava — Sturovo syst¢ém ERTMS, ktory
je sucast'ou koridoru E “Drazd’any — Praha — Vieden/Bratislava — Budapest — Konstanca“ (do roku
2015 tusek hranica CR/SR — Bratislava - Rajka a do roku 2020 usek Bratislava — Nové Zamky-

Starovo/Komarno — §tatna hranica SR/MR),

modernizovat’ usek Puchov - Luky pod Makytou - Horni Lide¢, ktory je sucast’ koridoru pre
konkurencieschopnu Zelezniént nékladna dopravu “Praha - Horni Lide¢ - Zilina - Kogice - Cierna
n/T,

zabezpecit' postupnu elektrifikaciu a moderniziciu trati spajajucich krajské mesta s hlavnymi
koridormi: Leopoldov — Nitra — Surany, Banovce nad Ondavou — Humenné, Zvolen — Fil'akovo —
Haniska pri Kosiciach.

Priority v oblasti cestnej infrastruktury

dokon¢it’ vystavbu tisekov dialnice D1, D2, D3 v dizke 654 km, predovietkym dostavbu dial'nice
D1 v trase Bratislava — Zilina — Presov — Kogice — hranica SR / Ukrajina,
zrealizovat’ vzhl'adom na mimoriadny narast dopravnych intenzit v okoli Bratislavy dialnicu D4
v trase “St. hranica Rakusko/SR - Bratislava - krizovatka D2 Jarovce - krizovatka Rovinka -
krizovatka s D1 Ivanka pri Dunaji — sever - krizovatka s cestou 1I/502 - krizovatka s cestou 1/2 -
krizovatka s D2 Stupava juh - $tatna hranica SR/Rakusko®,

45 dokoncit’ vystavbu rychlostnej cesty R4, ktora je sucastou TEN-T,
postupne realizovat’ vystavbu rychlostnych ciest, ktoré nie su sucastou TEN-T (R1, R2, R3, RS,
R6, R7, R8), avsak z hl'adiska vyrovnavania regionalnych rozdielov v SR maji znacny vyznam,;

Casovy harmonogram vystavby diaPnic a rychlostnych ciest (Priloha 1, graf &. 16):

ukoncenie rychlostnej cesty R1 v tiseku Trnava - Banska Bystrica do konca juna 2012 v stlade
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s podpisanou zmluvou v rameci koncesie 2. balika projektov verejno — sukromného partnerstva,
45 ukoncenie dial'nice D1 v useku Bratislava — KoSice do roku 2014,
ukonéenie tseku dial'nice D3 Svrcinovec — §tatna hranica s Pol'skom do roku 2014 vratane useku
rychlostnej cesty RS,
45 prepojenie rychlostnej cesty R 6 na ¢esku R 49 do roku 2016;
45 ukoncenie rychlostnej cesty R 4 do roku 2017;
ukoncenie vystavy dial'nice D1 na useku Kosice — hranica SR / Ukrajina (213 km) do roku 2020;
45 vybudovanie ostatnej siete rychlostnych ciest R1, R2, R3, R6, R7, R8 (627 km) do roku 2020;

Priority v oblasti infrastruktiary intermodalnej prepravy:

vybudovat’ zékladnu siet’ terminalov intermodalnej prepravy (terminaly Bratislava, Leopoldov,
Kogice, Zilina, Budéa a Dobré) v sulade s OP Doprava a ich vzajomné prepojenie (technologicky
a informacne) ako aj s logistickymi centrami nakladnej dopravy;

v ramci EU podporit’ budovanie pristupu k moru v juznej ¢asti Eurdpy (pristavy Koper, Rieka,
Terst), predovSetkym zeleznicného spojenia v iseku Koper — Divag, ktory je iizkym miestom pri
preprave tovaru,

v druhej etape po vybudovani zakladnej siete terminalov intermodalnej prepravy realizovat’ novy
transkontinentalny tranzitny terminal s vyuzitim vSetkych druhov dopravy.

Priority v oblasti infrastruktiry vnitrozemskej vodnej dopravy:

dobudovat verejné pristavy v Bratislave a Komarne na zvySenie kapacity prekladanych tovarov;
vyuzivat Rie¢ne informacné sluzby (RIS) na slovenskom useku Dunaja a spolo¢nych usekoch
Dunaja s Rakuskom a Madarskom (manazment plavebnej situdcie, zabezpecenie cezhranicnej
elektronickej vymeny dat o aktualnej plavbe);

realizovat’ prijaty Program implementacie opatreni AkEného programu NAIADES v SR
a vytvorit’ podmienky na zapojenie slovenskych dopravcov do programu;

vytvarat podmienky na modernizaciu jestvujucich vodnych ciest (Dunajsku, Vazsku) na
dosiahnutie pozadovanych dopravnych kritérii;

Priority v oblasti infrastruktary leteckej dopravy:

vybudovat’ novy terminal letiska Bratislava do roku 2010 (1. etapa) a do roku 2012 (2.etapa)
a zelezni¢n dopravnu infrastruktru umoznujucu efektivnu spolupracu bratislavského letiska a
viedenského letiska do roku 2013;
do roku 2015 zrealizovat’ Zelezni¢né spojenie v ramci TEN-T projektu a pripravit napojenie
letiska Bratislava na Zelezni¢nu siet’ a dial'nicu D4,
spracovat’ koncepciu (generel letiska) a zacat’ s realizaciou Uprav drahového systému Letiska
Bratislava (rozsirenie vybavovacej plochy v roku 2012, rekonstrukcia vzletovej pristavacej drahy
v roku 2016),

45 rozvijat letisko Kogice a regionalne letiska (Poprad, Zilina, Slia¢),
realizovat’ projekty, ktoré zabezpecia lepSie vyuzitie sicasnej a buducej dopravnej infrastruktary
v priestoroch letisk, ako st napr. cargo termindly, logistické centra a pod.

4.2 Strategicka oblast’ — Konkurencieschopné sluzby a rovnovazny rozvoj vSetkych
druhov dopravy

Specificky ciel’: ‘
45 Zabezpecit’ uplatiiovanie rovnakého pristupu v podnikani pri poskytovani dopravnych
sluZieb s ciePom zvySenia kvality podporou hospodarskej sut’aze,

45 Uplatiiovat’ v praxi “ko-modalny pristup® — u¢inné vyuZivanie réznych druhov dopravy a
ich spajanie s cielom optimalizicie dopravného systému a efektivnejsiecho  vyuZivania
druhov dopravy priaznivejSich pre Zivotné prostredie; |

V oblasti Zelezni¢nej dopravy je cielom zvysit’ jej konkurencieschopnost’ odstranenim zostavajtcich
prekazok na urovni EU, akymi st otvorenie sluzieb a pracovného trhu Zelezni¢nej osobnej dopravy,
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technické prekazky, ako je nedostatotné vzajomné uzndvanie vozového parku a vyrobkov, nizka
urovei interoperability, slaba koordindcia pri modernizacii a prevadzke infrastruktury a vzajomného
prepojenia informacnych systémov.

Potencial rastu Zelezni¢nej dopravy a rozvoj sluzieb je najmé v dial’kovej nakladnej doprave, rychlej
dial’kovej osobnej doprave a primestskej doprave s koncentrovanymi prepravnymi pradmi na
hlavnych tratiach, ktoré buda prepojené prestupnymi uzlami umoziujicimi dopravu  do/z
regionalnych centier.

Od roku 2010 bude otvoreny trh v medzinarodnej osobnej zelezni¢nej doprave, ktory bude mat’ vplyv
na realizdciu vykonov vo verejnom ziujme. Preto Zelezni¢ny dopravca ZSSK musi prijat’ acinna
stratégiu na to, aby obstal v konkurencii s novymi dopravcami.

S cielom vytvorenia siete zameranej na nakladni dopravu, ktora je nastrojom na zlepSenie
vykonnosti Zeleznic a ktora je potrebna na rozvoj Cinnosti v oblasti Zelezni¢nej nakladnej dopravy

v EU predlozila EK navrh nariadenia EP a Rady o eurdpskej Zelezniénej sieti pre
konkurencieschopni ndkladnu dopravu. ZlepSenie vykonnosti Zelezni¢nej nakladnej dopravy bude
realizované zvySenim prepravnej rychlosti, zvySenim spolahlivosti a zvySenim kapacit, ¢im bude
konkurencieschopne;jsia k cestnej doprave.

V podmienkach SR je potrebné implementovat’ novy pristup k spoplatneniu Zelezni¢nej infrastruktary,
ktory vyplyva zo smernice EU 2001/14/ES. Poplatok ma vychadzat’ z nédkladov priamo spdsobenych
prevadzkou vlaku, priCom moze zahfnat' aj iné naklady, ako napr. naklady reflektujice nedostatok
kapacit v urCitom case, environmentdlne naklady a naklady spojené s tudrzbou dopravnej
infraStruktiry. Tento pristup ma zabezpecit, aby poplatok motivoval intenzivnejSie vyuzivat
zelezniént infrastruktaru, o pri sucasnom spdsobe spoplatnenia nie je realne.

Pre zefektivnenie Zelezni¢nej dopravy je potrebné zabezpecit' tizku spolupracu spravcu zeleznicnej
infraStruktry a Zelezni¢nych sluzieb pri zachovani nediskrimina¢ného pristupu na Zelezni¢nu
infrastruktiru pre vSetkych dopravcov. Vhodnym rieSenim je usporiadanie holdingového typu, napr.
podobne, ako je to v sicasnosti v Nemecku. Materskou spolo¢nostou méze byt manazér Zelezni¢nej
infratruktary (ZSR), kde §tat zostane 100 % vlastnikom spolognosti. Tato spolo¢nost’ bude vlastnit
100 % (alebo rozhodujuci) podiel akcii dcérskych spoloénosti (ZSSK, a.s., ZSSK Cargo, a.s.). Stat by
bol takto hlavnym akcionarom vo vSetkych troch zelezni¢nych spolo¢nostiach. Holdingové
usporiadanie bude mat’ vyhody vel'kych podnikov ako napr. ekonomické postavenie na trhu a vyhody
mensich podnikov (napr. pruznost’) a uzsia zavislost’ od realizovanych sluzieb a vyuzivania volnych
kapacit

Pristup na trh v cestnej doprave musi zabezpe¢it' rovnaké uplatiiovanie podmienok v ramci EU,
v opacnom pripade moéze viest ku skreslovaniu hospodarskej sutaze. Vzhladom na nejednotné
uplatiovanie smernice Rady 96/26/ES o pristupe k profesii dopravcu cestnej nakladnej a osobnej
dopravy v EU boli prijaté nariadenia (¢. 1071/2009, 1072/2009 a 1073/2009), ktoré maji odstranit’
zistené nedostatky, najmd v oblasti (1) vykonavania kabotdze a podnikania v cestnej doprave, (2)
odstraiiovania bariér pri zakladani dopravnych podnikov a (3) zabezpecenia UCinného systému
kontroly podnikania, finan¢nej spolahlivosti a odbornej sposobilosti, ako aj zjednoduSenia procedur
udelovania licencii na medzinarodné autobusové linky, vratane dobudovania centralnej databanky
vydanych povoleni na podnikanie v cestnej doprave a zdokonalenia vymeny informacii medzi
Clenskymi Statmi.

Socialna legislativa mé4 zabezpecit’ nielen zlepSenie socidlnych podmienok zamestnancov a celkovej
bezpecnosti na cestach, ale aj zamedzenie naruSenia hospodarskej sutaze. Tato oblast’ je rieSena
nariadenim EP a Rady (ES) ¢. 561/2006 o harmonizacii niektorych pravnych predpisov v socialnej
oblasti, ktoré sa tykaju cestnej dopravy. Upravuje minimalne poziadavky na organizaciu pracovného
¢asu zamestnancov v doprave, minimalne poziadavky na vykonavanie cestnych kontrol a kontrol
v priestoroch technickej zakladne prevadzkovatelov cestnej dopravy. ZlepSenie socidlnych
podmienok a celkovej bezpecnosti na cestach sa zabezpeci najméd stanovenim maximalneho casu
jazdy a povinnou minimalnou dobou odpocinku.

Bariérou rozvoja intermodalnej prepravy je nerozvinuta infrastruktara terminalov, kratke prepravné
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vzdialenosti, vysoky rozdiel poplatkov za cestni a Zelezni¢nu infrastruktaru, ktoré odrazaju
skutocnost’, ze nie vSetky naklady na cestni dopravu (napr. aj externé) su zahrnuté do poplatku
a nizke vyuzitie dopravnej infrastruktary.

V rdmci podpory rozvoja vnutrozemskej vodnej dopravy bol vypracovany Narodny implementaény
plan Eurdpskeho akéného programu pre vnutrozemska plavbu NAIADES. Tento plan bude
implementovat’ v SR priebehu rokov 2009 — 2015 pét strategickych, vzajomne prepojenych
programov: zlepSovanie trhovych podmienok, technickej zakladne plavidiel, podporu zamestnanosti
a odbornosti, vnimanie verejnostou a zabezpeCenie primeranej infrastruktiry. Pre kazdu oblast’ su
navrhnuté nastroje, ktorymi budu realizované dané ulohy v tizkej spolupraci orgénov a institucii na
narodnej a medzinarodnej urovni.

Zavedenim RieCnych informacnych sluzieb (RIS) sa zvysi bezpecnost vnutrozemskej plavby,
efektivnost’ vodnej dopravy, lepSie sa vyuZziji mozZnosti vodnej cesty a zvySi sa ochrana zivotného
prostredia. Koncepcia RIS je zalozena na integracii informac¢nych sluzieb pre vSetky subjekty, ktoré sa
na prevadzke vodnej cesty podielaju. Ide o sluzby: verejné — zabezpecenie bezpeCnej a efektivnej
prevadzky, sukromné — logistické informacie pre efektivne prepravné sluzby. Riecne informacné
sluzby st ¢lenené do troch skupin: informécie o plavebnej drahe, strategické dopravné informacie a
taktické dopravné informacie.

Letecka doprava v EU sa stala dynamickou silou rastu ekonomiky vd’aka liberalizacii vnatorného
trhu, ktora mala pozitivny vplyv na narast poctu tras, prichod nizkonakladovych dopravcov, co
nasledne stimulovalo rozvoj (regionalnych) letisk. Dalej je potrebné riesit’ otazky pokra¢ujiiceho rastu,
globalnej hospodarskej sitaze a zivotného prostredia.

Zakladnym predpokladom liberalizacie v leteckej doprave je vytvaranie transparentnych zmluvnych
vztahov na urovni EU a jej ¢lenskych $tatov (tzv. komplexné dohody o leteckych dopravnych
sluzbach) a postupnd harmonizacia existujucich bilateralnych doh6d medzi SR a tretimi krajinami
o leteckych dopravnych sluzbach s pravom EU.

Pre zvySenie kvality a rozvoja sluzieb v leteckej doprave bolo prijaté nariadenie EP a Rady ¢.
1008/2008 o spolocnych pravidlach v oblasti sluzieb leteckej dopravy v Spolocenstve, ktory sa tyka
licencovania leteckych dopravcov a ich pristupu na trh, najmé sprisnenia poziadaviek na finanénu
sposobilost’ leteckych dopravcov, spresnenia pravidiel v otazke tzv. mokrého leasingu (prenajom
lietadla s posadkou), zjednotenia pravidiel pre poskytovanie sluzieb v ramci SpoloCenstva a vo
vztahu k tretim krajindm a transparentnosti pri publikovani cien leteniek.

V 1. 2004 bol prijaty legislativny ramec pre spravovanie vzdusného priestoru krajin EU — tzv. Single
European Sky (SES) — Jednotny eurdpsky vzdu$ny priestor, ktory zvysi GCinnost’ leteckej dopravy
a zabezpe¢i EU popredné postavenie v budiicej Struktire riadiacich systémov leteckej dopravy
v globalnom meradle. Europsky systém riadenia letovej prevadzky (SESAR) bude predstavovat’ nova
generaciu systému riadenia letovej prevadzky a je rozdeleny do dvoch faz. V definicnej faze boli
urCené poziadavky a zadania na vyvoj novych technoldgii a technickych systémov. V druhej
projektovej faze (2009 — 2013) sa buda vyvijat’ nové technické systémy.

Priority v oblasti Zelezni¢nej dopravy:

v sulade s postupnym otvorenim trhu medzinarodnej zelezni¢nej osobnej dopravy posilnit’
regulacny urad v oblasti ekonomickej regulacie (stanovenie ekonomicky opravnenych nakladov,
analyza dopadu otvorenia trhu medzindrodnej osobnej dopravy a vplyv liberalizacie
medzindrodnej osobnej dopravy na realizdciu vykonov vo verejnom zaujme);

uplatiiovat’ smernicu 2007/59/ES o certifikdcii ruSnovodicov a vlakovej posadky v rameci
Spolocenstva a ostatné smernice v oblasti Zelezni¢nej dopravy,

zaviest’ novy systém spoplatnenia Zelezni¢nej infrastruktury zaloZeny na i¢tovani margindlnych
nakladov (ndkladov priamo spdsobenych prevadzkou vlaku), ktory bude motivovat manazéra
infrastruktary i dopravcu k rastu efektivnosti, kvality dopravy a sluzieb;

Priority v oblasti cestnej dopravy:
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harmonizovat podmienky pristupu na trh cestnej dopravy EU v siilade s legislativou EU v
oblastiach: kabotaZze, odstraniovania bariér pri zakladani dopravnych podnikov a ucinného systému
kontroly podnikania,

45 zvysit ucinnost kontrol dopravcov (kabotaz, technicky stav, tachografy, vazenie vozidiel);
zriadit’ register dopravcov podnikajucich v cestnej doprave a ich vzajomné prepojenie na registre
¢lenskych §tatov EU a zabezpeéit spolupracu prislusnych organov pre vymenu informacii o
poruseni predpisov (priestupkov) podl'a kategdrii druhu a zavaznosti tychto porusent;
zabezpecit’ potrebné administrativne a technické kapacity a zostladit' kompetencie na realizaciu
efektivneho a vykonného systému cestnych kontrol v stlade s poziadavkami EU (technicky stav
vozidiel, denné doby jazdy, prestavky vodiCov, preprava nebezpeénych tovarov a rychlo
skaziteI'ného tovaru a doklady opraviujuce podnikanie);

Priority v oblasti intermodalnej prepravy:

podporovat’ prevadzku intermodalnej prepravy: Statna pomoc, danové ulavy, zvazit’ uplatiovanie
tzv. “prirazky* k mytu pri prejazde tazkych nakladnych automobilov cez ekologicky citlivé
oblasti;

zalozit néarodného operatora pre prevadzku termindlov intermodalnej prepravy s cielom
koordinacie a zabezpecenia nediskrimina¢ného poskytovania sluzieb v terminaloch intermodalne;j
prepravy;

uplatiiovat’ schému S§tatnej pomoci schvalent EK na pomoc pri zavadzani novych liniek
kombinovanej dopravy a vypracovat schému Statnej pomoci na podporu obstardvania
prepravnych, manipulacnych a dopravnych prostriedkov intermodalnej prepravy;

zaviest’ daniovu ulavu (moznost’ vratenia Casti dane) z cestnej dane z motorovych vozidiel pre
cestné vozidla v intermodélnej preprave zmenou ustanoveni zékona NR SR ¢. 582/2004 Z. z. o
miestnych daniach a miestnom poplatku za komunalne odpady a drobné stavebné odpady;
dosledne kontrolovat dodrziavanie vynimiek v oblasti zdkazov prevadzky pocas vikendov
poskytovanych vozidlam cestnej nakladnej dopravy pouZivanymi v kombinovanej doprave
a zabezpecit’ kontrolné vazenia.

Priority v oblasti vnutrozemskej vodnej dopravy:

dobudovat’ verejné pristavy v Bratislave a v Komarne na zvySenie kapacity prekladanych
tovarov;

zaviest Rie¢ne informacné sluzby (RIS) na slovenskom tseku Dunaja a spolo¢nych usekoch
Dunaja s Raktaskom a Mad’arskom;

realizovat’ opatrenia Akéného programu NAIADES v SR a vytvorit podmienky na zapojenie
slovenskych dopravcov do programu;

Priority v oblasti leteckej dopravy:

zachovat' verejny charakter letiskovej infrastruktury a vytvorit podmienky pre rozvoj letisk
vratane sluzieb pre cestujucich a leteckych dopravcov a rozvoja obchodnych aktivit;

participovat’ na vytvoreni systému riadenia EU — Jednotného eurdpskeho vzdusného priestoru
v poskytovani leteckych naviga¢nych sluzieb v projekte vytvarania funkénych blokov vzdusného
priestoru (FAB),

priebezne vytvarat’ transparentné a harmonizované podmienky zosuladenim bilateralnych dohod
s legislativou EU o leteckych dopravnych sluzbach SR s tretimi §tatmi, v zavislosti na potrebach
trhu a leteckych dopravcov.

4.3 Strategicka oblast’ — Uzivatel'sky prijatelna doprava

Specificky ciel: Zvysit'  konkurencieschopnost’ previdzkovatelov dopravy a ochranu
|luZivatelov dopravnych sluZieb |
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4.3.1 Zamestnanost’ v sektore dopravy

V oblasti zamestnanosti je ciel'om stratégie posilnit’ konkurencieschopnost’ prevadzkovatel'ov dopravy
zvySovanim produktivity prace a zvySovanim narokov na odbornu a profesiondlnu zdatnost
a vytvaranim zodpovedajuceho technického, technologického, informa¢ného a komunikacného
zabezpecenia. Doprava predstavuje vyznamného zamestnavatela v hospodarskych sektoroch
suvisiacich s dopravou (sluzby, vybavenie, infrastruktura). ZvySenie konkurencieschopnosti
prevadzkovatel'ov dopravy je zarukou zachovania zamestnanosti v sektore dopravy.

Dopravny systém bude vzhl'adom na d’alie otvaranie trhu a inovacie predmetom rozsiahlych zmien.
Konkurencieschopnost hospodarstva a odolnost dopravnych firiem st zavislé od schopnosti
prispOsobit’ sa inovacidm a novym potrebam trhu. Hospodarska sitaz a inovacie maju pozitivne
vplyvy na trh prace v oblasti dopravy. V dosledku prispdsobovania sa hospodarskym a energetickym
podmienkam méze dbjst’ v niektorych odvetviach dopravy k znizeniu poctu zamestnancov.

Preto je nevyhnutné sa na takato zmenu pripravit a aktivne ju riadit’ tak, aby prostrednictvom
zmenenych podmienok vznikli aj nové pracovné miesta a aby sa zamestnanci v doprave mohli na
tomto procese podielat. Mozno to dosiahnut socidlnym dialogom, vc€asnym identifikovanim
nedostatku profesii, odbornou pripravou a zabezpecCenim, aby sa kazda resStrukturalizacia vykonala
socidlne zodpovednym spdsobom. Socialnou ochranou a verejnymi sluzbami by sa mala vytvorit
zéchranna siet’ na ul’ahcenie nevyhnutnej rekvalifikacie.

Na medzinarodnej arovni aj v ramci EU existuji velké rozdiely v nakladoch na pracovnu silu
vyplyvajicich z vysky miezd, poplatkov stvisiacich s pracovnou silou a z u¢inkov pracovnych
podmienok. Tieto rozdiely maji vyznamny vplyv v rdmci medzindrodnej hospodarskej sutaze,
predovietkym na ndmornii a cestnii dopravu. Pravne predpisy EU o kvalifikacii a pracovnych
podmienkach vytvorili v cestnej doprave rovnopravne prostredie aj pre malé a stredné podniky.

Najvécsie zmeny mozno ocakavat v Zelezni¢nej doprave. Nakladna Zeleznicnd doprava je sice
liberalizovand od roku 2007, ale vécSiu konkurenciu na trhu mozno ocakavat po odstraneni
technickych prekazok. Od roku 2010 bude otvoreny trh v medzinarodnej osobnej Zeleznicnej
doprave, ktory bude mat’ vplyv na realizaciu vykonov vo verejnom zaujme. Okrem toho bolo prijaté
nariadenie ¢. 1370/2007 o sluzbach vo verejnom zaujme, ktoré v budlicnosti umozni vacsiu
konkurenciu v tejto oblasti.

V sucasnosti vacsina ukazovatel'ov produktivity prace v Zeleznicnej doprave (Priloha 1, graf €. 5 - 10)

je v neprospech Slovenska. Zakladnym predpokladom na to, aby slovenské zelezni¢né podniky obstali

v zahrani¢nej konkurencii je nutnid inovécia zelezni¢nej infrastruktiry, dopravnych prostriedkov
a celkového riadenia. Struktiira zamestnancov v Zelezni¢nej doprave sa bude menit predovietkym

s ohladom na rozsiahlu inovaciu infrastruktary drah, dopravnych prostriedkov vo vizbe na
uplatiiovanie novej legislativy SR a EU, ale aj vzhladom na postupnu liberalizaciu trhu osobnej
zelezni¢nej dopravy. V buducnosti sa oCakava narast vykonov intermodalnej prepravy, ¢o bude mat’

pozitivny vplyv na prevadzku novych intermodalnych terminalov a logistickych centier, ¢o bude mat
za nasledok potrebu zamestnancov.

Vyznamnu tlohu pri ovplyvilovani spravania zakaznikov v budtcnosti a pri ul'ahcovani rozhodnuti v
oblasti udrzatel'nej mobility budu zohravat’ vzdelavacie, informacné a osvetové kampane. Dopravné
politiky maju zrete'ne priamy vplyv na Zivoty I'udi a zvycajne st vel'mi protikladné: obyvatelia by
mali mat’ viac informdcii o dévodoch politickych rozhodnuti, ako aj o dostupnych alternativach.
Lepsie pochopenie moznych problémov umozni, aby spolo¢nost’ navrhované rieSenia prijala.

V oblasti leteckej dopravy narast leteckej prepravy vyvold potrebu leteckych pozemnych
(handlingovych) sluzieb, logistického zabezpecenia a d’alSich sluzieb poskytovanych na letisku.
Uvedené skutoc¢nosti prinesu v kone¢nom ddsledku potrebu kvalifikovanych zamestnancov najma
v profesiach pilot, referent letiskovej prevadzky, disponent leteckej prepravy ndkladu a mechanik
lietadiel.

V oblasti vnatrozemskej vodnej dopravy budi stanovené jednotné Standardy vzdelavania ¢lenov
posadok plavidiel tak, aby boli doklady o vzdelani akceptované v ramci celej EU. V sticasnosti sa na
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slovenskom trhu prace prejavuje nedostatok zruénych a kvalifikovanych ¢lenov posadok plavidiel
najméd z dovodu ich uplatnenia na trhu prace EU a tym, ze stredné Skoly nepripravuju ziakov na
ziadané profesie (napr. lodnik).

Priority v oblasti zamestnanosti:

podporovat’ technické, technologické, informa¢né a komunikacné inovacie smerujuce
k vytvéraniu novych pracovnych miest v sektore dopravy a zvyseniu produktivity prace,
analyzovat' hospodarske vplyvy na trh prace v oblasti dopravy s cielom identifikacie novych
potrieb a pripravy na zmenené podmienky tak, aby prostrednictvom zmenenych podmienok
vznikli aj nové pracovné miesta,
podporovat’ Strukturdlne zmeny vo vzdelavani a v odbornej priprave zamestnancov s cielom
smerovania odbornej pripravy na nové profesie (napr. logistika, integrator nakladnej prepravy);
implementovat’ legislativu EU zamerant na priebezné vzdelavanie vybranych profesii v doprave;
upravit obsah odbornej pripravy na dosiahnutie akceptacie dokladov o vzdelani vo vybranych
profesiach;

45 podporovat’ vzdelavanie a motivovat u mladeze zaujem o profesie v doprave;
prostrednictvom socialneho dialogu preskiimat’ pravidla pracovnych podmienok v doprave
a v pripade potreby navrhnit upravy; podporovat cezhrani¢ny dialog medzi socialnymi
partnermi.

4.3.2. Prava a povinnosti uzivatelov dopravy

V oblasti zabezpecenia prav a povinnosti uZivatePov dopravy je cielom zatraktivnenie sluzieb
zelezni¢nej osobnej dopravy, zvysit povedomie cestujicej verejnosti pri uplatiiovani svojich prav
a povinnosti. Kvalita sluzieb je vyznamnym prvkom hospodarskej sutaze vo vsetkych druhoch
dopravy. V politike EU sa vyznamna pozornost’ venuje ochrane prav cestujucich, ako aj zlepseniu
ucinnej dostupnosti dopravy pre cestujicich so zniZzenou pohyblivost'ou.

Nariadenim EP a Rady ¢. 261/2004 boli stanovené spolo¢né pravidla systému nahrad a pomoci
cestujucim pri odmietnuti nastupu do lietadla, v pripade zrusenia alebo vel’kého meSkania letov. Od
leteckych spolo¢nosti sa vyzaduje, aby sa o cestujucich postarali v zmysle uvedeného nariadenia
(napr. ubytovanie, obcerstvenie, jedlo, nahrada vydavkov az do vysky 600 EUR). Organom
zodpovednym za uplatiiovanie tohto nariadenia v SR je Slovenska obchodna inSpekcia, ktora ma
pravomoc ulozit’ sankcie.

Nariadenim EP a Rady ¢. 1107/2006 o pravach zdravotne postihnutych oséb a 0s6b so znizenou
pohyblivostou v leteckej dopravu su garantované prava na porovnatené moznosti vyuzivania leteckej
dopravy s tymi, ktoré maju ostatni obc¢ania.

V Zelezni¢nej doprave plati od 3. decembra 2007 nariadenie EP a Rady ¢. 1371/2007 o pravach
a povinnostiach cestujucich v Zelezni¢nej preprave, ktoré bude dolezité uviest’ do praxe. Pravidla
sa tykaji poskytovania informéacii pasazierom pred a pocas ich cesty, zmluvnych podmienok, ako st
napr. zodpovednost’ Zelezni¢ného podniku v pripade nehod, meskania alebo zrusenia sluzieb,
asistencia pre cestujucich so znizenou mobilitou a postup vybavovania staznosti.

Priority v oblasti zabezpecenia prav a povinnosti uzivatePov dopravy:

w

uplatiiovat’ nariadenie EP a Rady ¢. 1371/2007 o pravach a povinnostiach cestujucich v
zelezni¢nej preprave;

uplatiovat’ nariadenie EP a Rady ¢. 261/2004 o spolo¢nych pravidlach systému nahrad a pomoci
cestujicim pri odmietnuti nastupu do lietadla, v pripade zruSenia alebo meskania letov
prostrednictvom Slovenskej obchodnej inSpekcie (SOI) a zabezpecit' lepSiu informovanost
cestujucich o pravach leteckych cestujicich vratane osdb zdravotne postihnutych a osdb so
znizenou pohyblivostou;

4.3.3 Verejna osobna doprava

Verejna osobna doprava podporuje dosahovanie viacerych socidlno-ekonomickych cielov. Jej
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prednosti mozno definovat z hladiska ekologického, socidlneho, regionalneho, priestorového
a bezpecnostného. Zabezpecenie kvality verejnej osobnej dopravy (primestska a dialkova osobna
autobusova a Zeleznitna doprava a mestska hromadna doprava) je mozné dosiahnut tvorbou
optimalneho modelu ponuky, riadenia a financovania. Ulohou dopravného planovania (tzv. “plan
dopravnej obsluznosti‘) je:

analyzovat’ potreby sluzieb verejnej dopravy: prepravné vzt'ahy tizemia autobusovej a Zelezni¢nej
dopravy, Struktira cestujucich a $tatistika frekvencie cestujicich, prognéza dopytu,

analyzovat' poziadavky cestujucich na verejnii dopravu: kvalita sluzieb, kvalita prestupnych
bodov, vyska tarif a integracia dopravy,

analyzovat’ potreby verejnych prostriedkov na verejni dopravu (dopyt, naklady, prijmy, tarifna
politika zohladiiujuca elasticitu dopytu a vysku verejnych prostriedkov pre subvencovanie
verejnej dopravy),

stanovit' opatrenia na vytvorenie integrovanych dopravnych systémov: zasady integracie
autobusovych a Zelezni¢nych dopravcov, navrh prestupnych bodov, urcenie nosného druhu
dopravy v zavislosti od velkosti prepravného pradu (napr. Zeleznicna doprava zabezpeci liniova
(radialnu) dopravntl obsluznost’ a autobusova doprava nadvdznu prepravu k prestupnym uzlom
(tzv. tangencialne vézby).

V nadvéznosti na postupny prechod kompetencii na samospravne kraje v oblasti Zelezni¢nej osobnej
dopravy bude vhodné zakladat’ integratorov dopravy, predovsetkym tam, kde je v sticasnosti verejna
doprava zabezpe¢ovana prostrednictvom troch Grovni: §tat, samospravny kraj a krajské mesto. Ulohou
koordinatora bude zabezpeCit dopravni koordinaciu a kooperaciu medzi dopravcami s cielom
skvalitnenia sluzieb, zvySenia ekonomickej efektivity prevadzky a zabezpecenia konkuren¢ného
prostredia pri prevadzkovani sluzieb.

Priority v oblasti verejnej osobnej dopravy:

vytvorit podmienky na komplexné zabezpecenie zakladnej dopravnej obsluznosti regionov a

samospravnych krajov formou integrovanych dopravnych systémov:
v oblasti dopravnej infrastruktiury zabezpecit, aby kolajova doprava prepajala primestské
oblasti s centrami vel'kych miest, tam kde je to mozné aj integraciu infrastruktiry kolajovej
dopravy (systém rail & tram),
v miestach spadovych centier (identifikovanych v planoch dopravnej obsluznosti) realizovat’
prestupné body verejnej dopravy a IAD vratane budovania zachytnych parkovisk (park &
ride), ¢im sa vytvoria podmienky na to, aby liniova (radidlna) dopravna obsluznost’ bola
zabezpeCovand Zzelezni¢nou dopravou a autobusova doprava zabezpeCovala nadvédzni
prepravu k prestupnym uzlom (tzv. tangencidlne vizby), budovat’ zachytné parkoviska, ktoré
umoznia realizovat’ kombinovany sposob prepravy prestupom z IAD na verejnt dopravu,
postupne presunit’ kompetencie v oblasti regionalnej a primestskej Zelezni¢nej dopravy na
samospravne kraje,

uplatiiovat’ nariadenie EP a Rady ¢. 1370/2007 o sluzbach verejnej zelezninej a autobusovej

dopravy v ramci pridelovania a podmienok plnenia zmlav o sluzbach vo verejnom zdujme;

vstupom na trh novym dopravcom prostrednictvom verejného obstaravania vytvorit’ podmienky na

znizovanie nakladov dopravcov a zvySovanie kvality prepravy;

45 realizovat obnovu zelezniénych mobilnych prostriedkov pre regionalnu, medziregionalnu

a primestsku dopravu v stilade s OPD a pokracovat’ v modernizacii po roku 2013,

v ramci NSDI podporovat’ urychlenie realizacie informaénych a komunika¢nych systémov pre

cestujucich umoziujice efektivne rozhodovanie pri spdsobe prepravy — verejna osobna doprava,

alebo individualny motorizmus.

44 Strategicka oblast - Ekologickda a energeticky efektivha doprava
a bezpecna prevadzka

)2

Specificky ciel’:
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|
45 znizit' do roku 2020 emisie sklenikovych plynov v oblasti dopravy s cielom dodrzania zaviazku

SR v ramci politiky EU, |
45 znizit' poéet dopravnych neh6d a znizit'" tmrtnost’ na cestach SR o 50 % oproti roku 2002 (610
usmrtenych os6b) a zastavit’ narast poétu dopravnych nehdd; |

4.4.1 Znizenie emisii sklenikovych plynov

Klimatické zmeny predstavuju jednu z najvaznejsich globalnych hrozieb. Eurdpska rada v marci 2007
odsthlasila ciele na zniZzenie emisii sklenikovych plynov do roku 2020 minimalne o 20 %
v porovnani s troviiou emisii v roku 1990.

Tento ciel’ bol premietnuty do konkrétnej legislativy. Novelou smernice EP a Rady ¢. 2003/87/ES
o zavedeni schémy obchodovania s emisnymi kvotami v ramci Spolocenstva bola letecka doprava
zahrnutd do systému obchodovania s emisiami, ktory funguje na principe pridelovania emisnych kvot
prevadzkovatel'ovi (1 kvdta = 1 tona). Celkové mnozstvo kvot v schéme urCuje zarovein maximalne
mnozstvo emisii, ktoré mozu tieto zdroje vypustit. Do 30. aprila je kazdy prevadzkovatel’ povinny
odovzdat’ také mnozstvo kvot, kol’ko emisii vypustil v predchddzajicom roku. Predajom a ndkupom
kvot sa dosiahnu redukcie tam, kde je to ekonomicky najefektivne;jsie.

Ostatné druhy dopravy nie su sucastou systému obchodovania s emisiami, ale v rozhodnuti EP

a Rady ¢.406/2009/ES o usili ¢lenskych Statov znizit' emisie sklenikovych plynov boli stanovené

individualne ciele pre Clenské Staty. SR modze dosiahnut’ 13 % narast emisii sklenikovych plynov

oproti roku 2005 v sektoroch mimo schémy obchodovania s emisnymi kvotami (doprava,
podohospodarstvo, stavebnictvo, odpadové hospodarstvo). Tento limit bude napifiany v spolupraci

s uvedenymi sektormi. V sucasnosti rocny narast emisii CO2v doprave prevySuje 13 %, pricom

podla prognozy v roku 2020 dosiahne viac ako 9 mil. ton CO2, ¢o v porovnani s rokom 2005
predstavuje vyrazny narast.

Najvacsi podiel na emisiach znecistujucich latok z dopravnej prevadzky ma cestnd doprava.
Mnozstvo emisii zneCistujucich latok v doprave stvisi s (1) troviiou dopravnej aktivity (dopravny
vykon, ktory zavisi od manazmentu prevadzky, dostupnosti a izemného planovania), (2) energetickej
intenzity (vyuZzivanie kapacity dopravnych prostriedkov, optimalizacia dopravne] siete, efektivne
vozidla) a (3) emisnej intenzity a zat'azenia (prechod na Cistejsie vozidla).

Environmentalne priaznivé inovéacie budi stimulované prostrednictvom spoplatnenia cestnej
infraStruktiry niz§imi poplatkami pre vyssie kategorie vozidiel EURO (1V, V, EEV), podporou ¢istych
vozidiel na zaklade verejného obstaravania (napr. autobusov), dohodnutymi cielmi, ako napr.
dosiahnutie ciela 5,75 % biopaliv do roku 2010, nariadenim EP a Rady (ES) ¢. 443/2009 z 23. aprila
2009, ktorym sa stanovuju vykonové emisné normy novych osobnych automobilov ako sucast’
integrovaného pristupu SpoloCenstva na znizenie emisii CO2 z lahkych uzitkovych vozidiel,
informovanost'ou uZzivatel'ov (napriklad oznacovanim energii, kampaniami venovanymi spravaniu sa
spotrebitel'ov a uzivatelov) a stimulaciou investicii do distribu¢nej infrastruktiry pre alternativne
paliva.

Emisie CO2 z osobnej cestnej dopravy su ovplyvnené Sirokym spektrom faktorov, ku ktorym patri
ponuka a dopyt po automobiloch, potreba individualnej mobility, nédklady na vlastnictvo automobilu,
dostupnost’ sluzieb alternativnej verejnej dopravy, atd. Podla odhadov Eurdpskej komisie az 40 %
emisii CO2 a 70 % emisii inych Skodlivych latok produkuje doprava v mestach, ktoré vyplyvaji
z pretazenia ciest vo velkych mestach. Preto opatrenia musia byt zamerané na znizenie spotreby
pohonnych latok ako su podpora verejnej dopravy (najmi v mestach), obnova vozidlového parku
a zvySovanie priepustnosti dopravnej infrastruktury.

Dalsim faktorom dopravy negativne posobiacim na Zivotné prostredie je hluk a vibracie z dopravne;
prevadzky. Najvacsi podiel na hluku ma cestna doprava (76 %), nasleduje Zelezni¢na doprava (14 %) a
letecka doprava (10 %). Z legislativy EU a SR vyplynula povinnost’ vypracovat® strategické hlukové
mapy pre NDS, a. s., ako spravcu dial'nic a rychlostnych ciest a SSC, ako spravcu ciest I. triedy. Tieto
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mapy slizia pri strategickych rozhodovaniach o odklone dopravy, organizacii dopravy, tvorbe
uzemnych planov a pod.

Priority oblasti zniZovania emisii sklenikovych plynov:

45 realizovat’ integrovany pristup na zniZzovanie emisii sklenikovych plynov (COz2): infrastruktira
(odstranovanie uzkych dopravnych miest, riadenie dopravy), prevadzka (podpora environmentalne
priaznivych druhov dopravy, integrované dopravné systémy, technika jazdy “ecodriving®, mobilné
prostriedky (modernizacia, pneumatiky),
podporovat’ projekty zamerané na vytvorenie podmienok pre zvySovanie energetickej efektivnosti
v sektore zelezniCnej dopravy,
zvyhodiiovat' vozidld s nizSimi emisiami dafiovou politikou a spoplatiovanim dopravnej
infrastruktary,
postupne zaclenit’ leteckli dopravu do systému obchodovania s emisiami v stlade so smernicou
EP a Rady 2009/29/ES z 23. aprila 2009, ktorou sa meni a dopliia smernica 2003/87/ES,
implementovat’ rozhodnutie EP a Rady ¢. 406/2009/ES z 23. aprila 2009 o usili ¢lenskych $tatov
znizit'" emisie sklenikovych plynov s cielom splnit’ zavdzky SpoloCenstva tykajice sa znizenia
emisii sklenikovych plynov do roku 2020.

4.4.2 Bezpecna prevadzka a bezpecnostna ochrana v doprave

Dopravna nehodovost’ je celospolo¢enskym problémom s vyraznymi ekonomickymi a moralnymi
nasledkami. EU prijala zavizok zniZit' poet obeti na cestach o 50 % v obdobi 2002 — 2010, &o
znamena znizenie poctu obeti o 25 000 l'udskych Zivotov oproti vychodiskovému roku 2002. V roku
2008 v SR zomrelo na cestach 558 0sdb, pricom cielom SR je do roku 2010 znizit’ imrtnost’ na 305
0s6b (50% oproti roku 2002 — 610 usmrtenych osob) a prispiet’ k zastaveniu percentualneho narastu
poctu dopravnych nehod na cestach SR.

EK predlozila v roku 2009 navrh Akéného planu pre oblast’ bezpecnosti cestnej premavky na roky

2011 — 2020. Slovensko podpori v oblasti bezpecnosti na cestach najmi opatrenia zamerané na (1)

eliminaciu nezodpovedného a riskantného spravania sa vodiCov a ostatnych tucastnikov cestnej
premavky, ktori porusuju zakladné pravidla cestnej premavky, (2) zvySovanie bezpe¢nosti dopravnej
infraStruktary, (3) preventivne opatrenia v = dopravnej vychove a osvete (napr. celozivotné
vzdeldvanie, povinnad dopravna vychova na zakladnych Skolach), (4) zvysenu ochranu zranitel'nych
ucastnikov cestnej premavky, ktorymi su chodci, ktori tvoria tretinu z celkového podielu usmrtenych
na cestach v SR a cyklisti, kde zvlastny doraz treba klast’ na deti a seniorov.

Stbezne s transponovanim smernice 2008/96/ES zo dina 19. 11. 2008 o riadeni bezpecnosti cestnej
infrastruktiry do nasej legislativy je potrebné zalozit’ a vybudovat systém vykonu auditu cestnej
bezpecnosti planovanych a prevadzkovanych projektov vybranych usekov dialnic a ciest. Vlastnici
alebo spravcovia ciest budu povinni kazdé tri roky zabezpecit' klasifikaciu usekov ciest s vysokou
nehodovostou a klasifikaciu bezpecnosti cestnej siete na zaklade prieskumov prevadzky cestnej siete a
budi povinni vykonat opatrenia na odstranenie zistenych nedostatkov suvisiacich s bezpe¢nostou
ciest.

Medzinarodna organizacia civilného letectva (ICAO) v zmysle svojich poziadaviek na bezpecnost
vyzaduje, aby cClenské Staty v ramci celkového manazmentu civilného letectva mali vypracovany

Narodny program bezpecnej prevadzky v civilnom letectve (dalej SSP) s ucinnostou od
novembra 2010. Tento program predstavuje integrovany subor pravidiel a aktivit, zameranych na
zvySovanie Urovne bezpectnej prevadzky v civilnom letectve. Poziadavka na tento program je aj
stacastou agendy EU, prace koordinuje a usmertiuje Eurdpska komisia prostrednictvom Eurdpske;

agentiry pre bezpeCnost letectva (d’alej EASA). EASA bude v kratkom casovom horizonte
Specifikovat’ v tejto oblasti poziadavky, ktoré presahuju a sprisniuju regulacny ramec, vymedzeny
politikou ICAO.
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Bezpecnostné predpisy sa pravdepodobne budu musiet’ rozsirit aj na pozemnu dopravu, vratane
mestskej dopravy a Zelezni¢nych stanic, ako aj intermodalnej logistickej siete. Okrem toho sa musi
vykonat’ hibkové analyza kritickej dopravnej infrastruktry v ramci Eurépskeho programu na ochranu
kritickej infrastruktary (EPCIP). Na =zaklade zaverov EPCIP a po nadobudnuti ucinnosti
pripravovan¢ho zédkona “o ochrane kritickej infrastruktiury moze byt’ ast’ dopravnej infrastruktiry SR
urcena ako sucast’ eurdpskej kritickej infrastruktary, resp. ndrodnej kritickej infraStruktary.
Z ustanoveni pripravovaného zékona bude pre prevadzkovatelov kritickej infrastruktiry vyplyvat
plnenie Specifickych opatreni zohladnujlcich rizika naruSenia prvku kritickej infrastruktiry,
predovsetkym terorizmus.

Priority v oblasti bezpe¢nosti a bezpenostnej ochrany v doprave:

realizovat’ Narodny plan na zvysenie bezpecnosti cestnej premavky (najmi bezpecnost’ cestnej
infrastruktiry, inteligentné integrované bezpecnostné systémy eSafety, eCall), dopravnéd vychova
a osveta, zdravotna vychova a dopravna psychologia, dopravno-bezpecnostna legislativa, dohl'ad
nad bezpecnost'ou a plynulostou cestnej premavky a medzinarodna spolupraca),

45 zabezpecit systém riadenia bezpecnosti cestnej infrastruktury,
prijat plan zvysenia bezpeCnosti na zelezni¢nych priecestiach prehodnotenim ich vyuzitia
a potreby, zruSenim malo vyuzivanych a ich zli¢enim do jedného priecestia vybaveného
zabezpecovacim zariadenim, alebo jeho nahradenim nad/podjazdom, Upravy cestnych predpisov
pred nechranenymi priecestiami a zavedenim kamerového systému na priecestiach a zvysenia
kontrol policiou,

45 realizovat Narodny program bezpeénej prevadzky v civilnom letectve,
zabezpecit’ zavizky Statu ako ucastnika medzinarodnych dohovorov za vytvorenie podmienok pre
ochranu pred ¢inmi protipravneho zasahovania na medzinarodnych letiskach (organizacné,
inStitucionalne a financné zabezpecenie);

45 plnit Glohy vyplyvajice zo vSeobecne pravnych predpisov pre oblast kritickej infrastruktiry.

4.4.3 Riadenie dopytu — Inteligentné dopravné systémy

Cielom realizacie inteligentnych dopravnych systémov je zvySovat efektivitu dopravno-
prepravného procesu, zvySovat ekonomické charakteristiky dopravy, zlepSit technicku
a bezpe€nostnu uroven dopravnej infraStruktury a jej vykonnost, zmierfiovat’ nasledky dopravy na
zivotné prostredie, zvySovat dopravni bezpecnost’ a optimalnu spolupracu réznych druhov dopravy
v jednotnom dopravnom systéme EU.

Aplikécia inteligentnych dopravnych systémov umozni optimaliziciu planu cesty, lepSie riadenie
dopravy a jednoduchsie riadenie poziadaviek ovplyvitujicich konanie cestujucich eSte pred cestou
a usmernuje ich pozornost’ na trvalejsie udrzatel'né dopravné alternativy.

Priority:

vybudovat’ Narodné centrum dopravnych informéacii v stlade s uznesenim vlady SR ¢. 22/2009 —
Program podpory rozvoja IDS na Slovensku — Narodny systém dopravnych informacii,
modernizovat’ informaénu a riadiacu infrastruktGru na vybranej cestnej infraStrukture
a komplexne riesit’ riadenie cestnej dopravy vo vybranych krajskych a vac¢sich mestach SR,
po prijati navrhu smernice Eurdpskeho parlamentu a Rady, ktorou sa ustanovuje ramec na
zavedenie inteligentnych dopravnych systémov v oblasti cestnej dopravy a na rozhrania s inymi
druhmi dopravy ju v plnom rozsahu implementovat’,

45 vytvorit’ na narodnej trovni podmienky pre vyuzivanie sluzieb globalneho systému GALILEO.

5.NASTROJE A OPATRENIA NA ZABEZPECENIE CIELOV STRATEGIE

Prezentované hlavné vyzvy predstavuji urCité obmedzenia na dosiahnutie cielov stratégie, ktoré su
uvedené v predchadzajticej Casti. Na dosiahnutie uvedenych ciel'ov je potrebné realizovat’ nasledovné
nastroje a opatrenia:
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5.1 Zefektivnenie vynakladania finan¢nych prostriedkov na realiziciu dopravnych stavieb
a sluZieb verejnej osobnej dopravy

Vlada SR prijala “Program pripravy a vystavby dial'nic a rychlostnych ciest na roky 2007 — 2010%,
ktorého jednym z cielov je znizit' jeho finan¢nu narocnost’ priblizne o 20 % z dovodu stcasnych
vysokych obstaravacich cien. Pre dosiahnutie tohto ciela je preto potrebné znizit' rozostavanost
stavieb, zredukovat’ dizku privadzadov, vyberat’ efektivnejsie trasy, vykonavat’ vntitornii expertizu od
stadia projektovej pripravy, zavadzat’ nové konstrukéné rieSenia tunelov a mostov, nové technické
rieSenia Standardov a uplatiovanie novej normy STN 73 6101 (Projektovanie ciest a dialnic), hlavne
¢o sa tyka znizenia minimalnej Sirky jazdnych pruhov, minimdlneho polomeru smerového oblika,
maximalneho pripustného sklonu).

Dalsie znizenie nakladov je mozné dosiahnut’ aj eliminaciou dodatkov k zmluvam, zniZenim percenta
vyvolanych investicii a sprisnenim podmienok pri verejnom obstaravani (sankcie za nedodrzanie
terminov dokoncenia stavieb). Na plnenie vSetkych tychto ciel'ov je potrebna kooperacia s d’alSimi
rezortmi (napr. efektivnost’ tras s MZP SR) a samospravou (privadzade, vyvolané investicie).

Okrem toho je potrebné, aby investori vypracovali a prijali manual pre riadenie rizik pripravy,
realizdcie investicnej vystavby a kontrolu ceny stavby v procese jej pripravy a realizacie, s ur¢enim
adresnej zodpovednosti za chyby (stavebnika, projektanta, dodavatel’a, investora), s cielom zabranit’
zvySovaniu rozpoctovych nakladov nimi zabezpecovanych stavieb.

Pre zefektivnenie pripravy a realizacie dopravnych stavieb je potrebné posilnit’ tlohu expertizy
(Statnej a rezortnej) pri posudzovani variantného rieSenia, ekonomickej efektivnosti a stanoveni
predpokladanej maximalnej ceny stavby. V sucasnosti sa dopravné stavby posudzuju Statnou
expertizou z hladiska celkovej spolocenskej technicko-ekonomickej efektivnosti konkrétnej verejnej

prace, ako aj z hladiska jej optimalnych finanénych nakladov a technicko-technologického riesenia.

Ulohou rezortnej expertizy je rozsirit' posudzovanie projektov mimo tych, ktoré nepodlichaji $tatne;
expertize a jej uplatnenie v celom retazci investiéného procesu. Cielom posudzovania projektov je

dosiahnut’ optimalne vyuzitie verejnych investicii pri ich financovani a najdenie najvhodnejSieho
technického rieSenia.

V strednodobom horizonte je mozné uvazovat o vytvoreni novej spoloCnosti, ktord bude mat
v sprave majetok Statu v oblasti cestnej infrastruktiry (Cinnosti NDS, a. s. a SSC sa vzajomne
dopiniaju). Je vhodné, aby jedna spolo¢nost’ pod dohladom §tatu vykonédvala vietky &innosti suvisiace

s cestnym hospodarstvom, ako napr. otdzky technického rozvoja, dopravného planovania a pod.

Kone¢ny model aorganizacna Struktura bude zavisiet' od vysledkov konkrétnych analyz a musi
reSpektovat’ zasadu plynulej transformdacie bez naruSenia ich hlavnych ¢innosti.

V oblasti verejnej osobnej dopravy musi byt zabezpecena jednoznacna uprava zmluvnych vztahov.
Rozdelenie rizik pri objednavani vykonov vo verejnom zaujme ma viest’ ku zaaktrativneniu verejnej
osobnej dopravy pre cestujucich a znizeniu celospolo¢enskych vydavkov na jej zabezpecenie.

Opatrenia:

45 vykonavat’ vnutornu expertizu od $tadia projektovej pripravy,
zavadzat’ nové konStrukéné rieSenia tunelov a mostov, nové technické rieSenia Standardov a
uplatiovat’ nova normu STN 73 6101 pri projektovani ciest a dial'nic, ktora plati od 1.8.2008,
45 spracovat manual pre riadenie rizik pripravy a realizacie investicnej vystavby dopravnych stavieb
a kontrolu ceny stavby v procese jej pripravy a realizacie, s ur¢enim adresnej zodpovednosti,
v sulade s Nariadenim EP a Rady ¢. 1370/2007 zabezpecit', aby postupne do roku 2020 zmluvy
o vykonoch vo verejnom zaujme:
boli uzatvorené medzi obstaravatelom (§tat, VUC) a prevadzkovatelom dopravy na zéklade
verejného obstaravania (okrem regionalnej a dial’kovej zelezni¢nej dopravy),
motivovali dopravcu, aby bol zakaznicky orientovany, napr. Cast’ rizik prevezme aj dopravca
(riziko nakladov na realizaciu prevadzky, riziko dostupnosti a ¢ast’ rizika dopytu — prijmy
z cestovného),
45 boli uzatvarané na viac rokov s cielom rozvoja stabilného podnikatel’ského prostredia;
podporovali rozvoj malych a strednych podnikov vstupom na trh verejnej dopravy a umoznili
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dopravcom udel'ovat’ subkontrakty (poskytovanie sluzieb tretimi stranami).

5.2 Efektivne vyuZitie prostriedkov EU v programovom obdobi 2007 — 2013

Operacny program Doprava umozni ziskanie finan¢nych prostriedkov vo vyske 3,2 mld. €, priCom na
spolufinancovanie projektov budu vyclenené zo Statneho rozpoctu prostriedky vo vyske priblizne 638
miliénov €. Prvym projektom, ktory bol vo februari 2009 schvaleny Eurdpskou komisiou je tsek
dialnice D1 Sverepec — Vrtizer, financovany z Kohézneho fondu. Dal§im schvalenym projektom je
projekt zelezniénej infrastruktiry Zilina — Krasno nad Kysucou.

[Opatrenia: |

45 realizovat’ projekty zahrnuté do zoznamu projektov podl’a priorit OP Doprava 2007 — 2013,

45 priebezne aktualizovat’ indikativny zoznam projektov OPD s cielom zabranit’ krateniu finanénych
zavidzkov EK voéi SR (pravidlo n+3, resp. n+2),

45 pre urychlenie Cerpania prostriedkov OPD vyuzivat moznost’ uskutoCnenia platieb na velké
projekty este pred schvalenim ziadosti o nenavratny finan¢ny prispevok tak, ako to umoznuje EK
v ramci opatreni “protikrizového balicka“.

5.3 Zabezpecenie dodato¢nych zdrojov na financovanie dopravnej infrastruktiry

Na realizaciu stratégie budovania cestnej infrastruktury SR zdaleka neposta¢uju zdroje EU a §tatneho
rozpoctu, preto dolezitym zdrojom financovania je forma verejno — sikromného partnerstva (PPP).
Prinosom projektov PPP je predovsetkym:
moznost rozvoja dopravnej infrastruktiry v podstatne kratSom ¢asovom obdobi, vzhl'adom na
disponibilnost’ verejnych zdrojov,
45 moznost previest’ Cast’ rizik na koncesiondra (riziko vystavby, riziko dostupnosti),
moznost’ zahrnutia projektovania do koncesie, ¢im je sikromny investor motivovany vypracovat’
efektivny projekt.

Zakladnou a nevyhnutnou podmienkou pre investicie realizované formou PPP je, Ze musi prinasat
zvysenu efektivnost’ pre verejny sektor v porovnani s tradi¢nym obstaravanim. Hodnota za peniaze sa
dosahuje tym, Ze sukromny sektor zabezpeci efektivnejsi projekt, kreativny a inovativny pristup
k technickym problémom, neprekrocCenie investiénych nakladov, odovzdanie projektu presne
v pozadovanom termine, optimalizaciu Zzivotného cyklu projektu (integracia projekénej Casti,
vystavby, financovania a udrzby). ,,Hodnota za peniaze™ je komplexnym porovnanim obstarania
daného projektu s ucastou sikromného partnera a obstarania bez jeho ucasti, teda klasickym
verejnym obstaravanim. V ramci porovnavania PPP a tradi¢ného verejného obstaravania vo vsetkych
troch balikoch projektov PPP prinasaju projekty zvysent efektivnost’ pre spolo¢nost. Doteraz boli
realizované tri verejné obstardvania na udelenie koncesie na jednotlivé useky dialnice D1
a rychlostnej cesty R1.

Na podporu realizacie transeurdpskych sieti prostrednictvom PPP je mozné vyuzit' nastroj EK na
poskytovanie zaruk za uvery v stlade s nariadenim TEN-T na obdobie 2007-2013, ktorym je mozné
podporit’ také druhy PPP, ktoré st zalozené na riziku dopytu tym, Ze by znizili rizika spojené
s nedostato¢nymi prijmami pocas prvych (pit) rokov prevadzky projektu.

PPP projekty je vhodné realizovat’ aj v inych oblastiach, ked’Zze velki multimodalni prevadzkovatelia
v oblasti logistiky maju potrebné odborné znalosti a zdroje, aby mohli realizovat’ investicie v oblasti
modernych technoldgii a mohli sa podielat’ na projektoch verejno-sikromného partnerstva (aj v tzv.
brownfield PPP projektov — dlhodoby prendjom existujicich aktiv). Je vSak nutné zabezpecit, aby sa
nevylucil pristup tretich strdn k infrastruktre. V budlcnosti moznym rieSenim je vytvorenie
nadnarodnych spravcov infrastruktiry.

Opatrenia:

45 finan¢ne uzatvorit' zostavajice baliky (¢. 1 a¢. 3) na dialnici D1 v ramci verejno-stkromného
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partnerstva (PPP) v stlade s uznesenim vlady SR ¢&. 753/2007 a d’al§imi néslednymi uzneseniami,

45 realizovat projekty dopravnej infra$truktary v ramci verejno-sikromného partnerstva (PPP)
v stlade s uznesenim vlady SR ¢. 753/2007,

45 realizovat zo sukromnych zdrojov projekty v oblasti intermodalnych transkontinentalnych
terminalov a logistickych centier so strategickymi partnermi v oblasti dopravnej logistiky tak, aby
bol zaruéeny nediskrimina¢ny pristup tretich strdn Kk infrastruktare (vratane prevedenia vsetkych
rizik na koncesionara — riziko vystavby, riziko dostupnosti a dopytu),

45 vyuzivat nastroj EK v stlade s legislativou EU na poskytovanie zaruk za Gvery, ktorym je mozné
podporit’ projekty PPP zaloZzené na riziku dopytu,
realizovat’ tzv. brownfield PPP projekty (dlhodoby prendjom existujucich aktiv) napriklad
v oblasti zelezni¢nej infrastruktary (Zeleznicné stanice, Zelezni¢né trate trate I1I. a IV. kategoérie
a prevadzka Zelezni¢nej nakladnej dopravy).

5.4  Ekonomické a regulacné nastroje na zabezpecenie rovnovazneho vyvoja jednotlivych

druhov dopravy

Doprava ma aj nepriaznivé vplyvy, ktoré sposobuju naklady spolo¢nosti a hospodarstvu. Preto
spoplatnenie dopravy musi lepSie zohladnovat realne naklady na dopravu. Cielom zahrnutia
externych nakladov je aby uzivatelia znasali naklady, ktoré vytvaraji, a tak boli podnieteni zmenit’
svoje spravanie, a tym znizovat’ tieto naklady.

Hlavnymi ekonomickymi nastrojmi, ktoré v praxi vedd k zaclenovaniu externych nakladov su
zdanovanie, myto a obchodovanie s emisiami. Tieto ekonomické nastroje su uz vyuzivané v roznej
miere v zavislosti od typov dopravy a dotknutych nikladov. Externé néklady spojené s vyuzivanim
infraStruktiry sa menia v zavislosti od Casu a miesta (napr. dopravné pretazenie, znecistenie
ovzdusia, hluk a nehody). Uplatiiovanie diferencovanych poplatkov je spdsob na zohl'adnenie tychto
zmien. Uzivatel ma platit’ cenu v zdvislosti od toho, ¢i uz cestuje v $picke alebo v odportc¢anom
Case, Ci vyuziva preplnené cesty, alebo alternativne trasy, alebo do akej miery je vozidlo ekologické.
Utinnost’ cenovych signalov bude vyssia, ak buda ponuknuté vhodné alternativy alebo primerana
uroven sluzieb in¢ho druhu dopravy.

Pre efektivne fungovanie logistického dopravného retazca v pozemnej doprave je zakladnym
predpokladom harmonizacia spoplatiiovania s tym, Ze jednotkova cena (tonokilometer) za prepravu po

ceste alebo Zeleznici bude porovnatel'na a na vyber sposobu prepravy budi vplyvat najmaé kvalitativne

ukazovatele, ako napr. termin dodavky, bezpecnost’ dodavky, rozsah sluzieb. Cestnd doprava bude
spoplatiiovana prostrednictvom elektronického myta a systém spoplathovania za pouzivanie
zelezni¢nej dopravnej cesty bude na trovni marginalnych (dodatoénych) nakladov, ktoré manazérovi
infrastruktiry vzniknu pri vstupe na dopravnt cestu a pri samotnej preprave tovarov a 0sob.

Spoplatiiovanie cestnej infrastruktiry na zaklade prejdenej vzdialenosti (myto) je vyznamnym
prvkom regulacie dopravy a zaroven novym zdrojom pre financovanie dopravnej infrastruktary.
Postupnym zavadzanim externych nakladov do vykonového spoplatnenia sa umozni znizit
nerovnovahu medzi jednotlivymi druhmi dopravy. Zavedenim elektronického systému vyberu myta na
vybranej cestnej infraStruktire sa dosiahne spravodlivé spoplatnenie uzivatelov priamo Umerné
prejdenej vzdialenosti a druhu vozidla, ziskanie novych zdrojov na modernizaciu a rozvoj dopravnej

infraStruktiry, rieSenie narastu dopravnych vykonov a zabezpecenie efektivneho vyuZzivania
infrastruktiry. Sadzba myta ma zohladnovat’ nédklady na infrasStruktaru (ndklady na vystavbu,
prevadzku a udrzbu s moznostou zahrnutia nakladov na kongescie), vplyv vozidiel na zivotné
prostredie (emisné triedy) a poSkodzovanie infraStruktury (zat'aZenie na napravu).

V budacnosti bude potrebné zabezpecit uplatiovanie vacSiecho rozsahu diferenciacie sadzieb
elektronického systému myta, ktoré bude vo vacsej miere zohl'adiiovat’ vplyv motorového vozidla na
zivotné prostredie (emisné triedy) a opotrebenie infrastruktiry (zat'aZenie na napravu). Postupne tento

systém moze byt rozsireny aj napr. na vozidla do 3,5 t, ktoré st pouzivané na podnikatel'skli ¢innost’
a useky, kde je zna¢ne pret'azend cestna siet’ a kde je subeh zelezni¢nej verejnej osobnej dopravy.

V zZelezni¢nej doprave bude uplatiovany novy model spoplathovania pouzivania zelezni¢nej
dopravnej cesty (od roku 2011) s cielom dosiahnut’ tiroven poplatku za zelezni¢ni dopravnu cestu vo
vyske variabilnych nékladov, ktoré manazérovi infrastruktury vznikna pri vstupe na dopravnu cestu
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a pri samotnej preprave tovarov a osob tak, ako v &lenskych 3tatoch EU.

Zdatovanie okrem spominaného spoplatiovania a systému obchodovania s emisiami je vel'mi
efektivny ekonomicky néstroj na motivaciu pre spotrebitel’a na to, aby si vyberal ekologické rieSenie.

V stcéasnosti dane z motorovych vozidiel (podl'a zakona ¢. 582/2004 Z. z. o miestnych daniach
a miestnom poplatku za komunalne odpady a drobné stavebné odpady) pre vozidla pouzivané na

podnikatel'ské uéely st spravované VUC. Pre VUC zniZenie tychto dani pre ekologickejsie vozidla by

znamenalo vypadky rozpoétu. Okrem tohto tieto dane st v porovnani s krajinami v EU velmi vysoké

a po zavedeni elektronického myta sa stanii menej efektivnym nastrojom na podporu ekologického

spravania sa. Preto je potrebné vyrazne diferencovat’ ndkladné vozidla najvyssej emisnej triedy EURO

4, 5, EEV od menej ekologickych. Vzniknuty rozdiel medzi sucasnou sadzbou dane pre nové vozidla

a zvyhodnenou sadzbou dane by VUC uhradzal §tat.

Okrem toho plati smernica EP a Rady z 29. aprila 2009 o podpore ¢istych a energeticky uspornych
vozidiel v cestnej doprave (transpozicia do 3. decembra 2010), podla ktorej verejny obstaravatel’ pri
verejnom obstaravani vozidiel bude povinny do vyberovych kritérii (ekonomickej ceny) zahrnat
externé naklady pocas celej Zivotnosti vozidla (emisie CO2, NOx, tuhé Castice).

Na dosiahnutie mensieho pouzivania automobilov v centrdch miest je potrebna aj primerana politika
tykajuca sa parkovania. Rozdielna vySka poplatkov (bezplatné parkovacie miesta v prestupnych
terminaloch Zelezni¢nej dopravy na periférii miest a vyssie poplatky v centrach) vytvori stimuly na
vyuzivanie mestskej a primestskej verejnej osobnej dopravy. Na to, aby poplatky boli akceptované
verejnostou, je potrebné, aby boli icelovo viazané na financovanie verejnej dopravy.

Opatrenia:

zaviest' spoplatnenie cestnej infrastruktiry s moZznostou ovplyviiovat a regulovat dopravu
a ziskavat’ dostato¢né financné zdroje pre modernizaciu a rozvoj dopravnej infrastruktury,

zaviest’ novy systém spoplatnenia Zelezni¢nej infrastruktiury, ktory bude motivovat manazéra
infraStruktiry i dopravcu k rastu efektivnosti, kvality dopravy a sluzieb; pripadne motivovat
spravcu infrastruktary spdsobom, Ze dotacie od Statu by dostaval aj na zéklade realizovaného
vykonu zelezni¢nych dopravcov,

spracovat’ legislativny ramec pre urCovanie poplatkov za pouzitie letisk v stlade s rieSenim
jednotnej cenovej politiky podl'a smernice EP a Rady ¢. 2009/12/ES,

v ramci spoplatnenia cestnej infrastruktiry vyrazne diferencovat’ sadzby poplatkov pre nakladné
vozidla najvyssej emisnej triedy EURO (IV., V., EEV) od menej ekologickych,

implementovat smernicu EP a Rady z 29. aprila 2009 o podpore cistych a energeticky
uspornych vozidiel v cestnej doprave,

zaviest danovu ulavu (moznost’ vratenia Casti dane) z cestnej dane z motorovych vozidiel pre
cestné vozidla v intermodalnej preprave zmenou ustanoveni zakona NR SR ¢. 582/2004 Z. z.
o miestnych daniach a miestnom poplatku za komunalne odpady a drobné stavebné odpady,
legislativne upravit moznost’ spoplatnenia parkovania na miestnych komunikaciach a verejnych
priestranstvach.

5.6 Presadzovanie zaujmov SR pri tvorbe legislativy a koncep&nych materialov EU

Oblast’ dopravnej politiky je stiéastou vnutorného trhu EU, ktory je znaéne liberalizovany (letecka
a cestna doprava). Osobitny vyznam v odvetvi Zelezni¢nej dopravy budu mat’ nové pravidla tykajuce
sa otvarania trhov spojené s ucinnym presadzovanim existujucich pravnych predpisov. Vysledkom
otvarania trhu EU je, Ze stile va¢si podet firiem aktivne pdsobi na vnutro§tatnych trhoch a v ramci
roznych druhov dopravy, ¢o prospieva celkovému hospodarskemu vykonu a zamestnanosti v EU.

SR bude na urovni EU presadzovat:

uplatiiovanie principu “reciprocity” tak, aby v oblastiach, kde prevadzkovatelia pdsobia
v chranenych prostrediach jedného c¢lenského Statu (ako monopoly) nemohli pdsobit’ na trhoch
Clenskych statov, kde je tato ¢innost’ liberalizovana,

aby bol dobudovany vnutorny trh so silnym presadzovanim pravidiel hospodarskej sutaze
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a zniZenie administrativneho zatazenia pre dopravné spolocnosti,

aby hospodarska sutaz prebiehala za rovnakych podmienok a aby neohrozila ochranné
a bezpe€nostné normy, pracovné podmienky a prava zakaznikov vratane osOb so zniZenou
mobilitou a s osobitnymi potrebami,

aby pri tvorbe rozpoétu EU na roky 2014 — 2020 sa zachovali kohézne nastroje (Kohézny fond
a Europsky fond regionalneho rozvoja) pre financovanie rozvoja dopravnej infrastruktury v SR,

aby EU pokradovala v aktivitich veducich k prehibeniu ekonomickej integracie so susednymi
krajinami, predovSetkym v oblasti integracie vychodnych krajin (Ukrajina, Rusko) na siet TEN-T
prostrednictvom “Partnerstva Strednej osi v oblasti dopravy” s cielom dosiahnutia
koordinovaného rozvoja dopravnych sieti,

aby v ramci dialogu EU — Azia pri priprave Akéného planu bola zapojena infrastruktira SR pri
zabezpedovani obchodnej vymeny krajin EU a azijskych krajin (Cina, Japonsko).

Opatrenia

podporovat’ v ramci revizie TEN-T prijatie variantu ¢. 3, ktory je zaloZeny na dvojvrstovej
Struktare: komplexna siet’ a “hlavnd siet™ (core network), priCom zakladom pre “hlavnt siet** budu
sucasné prioritné projekty (osi), ktoré bude rozsirené o hlavné nadnarodné osi, vyznamné uzly —
intermodalne spojovacie body (pristavy, letiska, terminaly nakladnej dopravy),

v ramci revizie TEN-T presadit’ do hlavnych nadnarodnych osi prepojenia EU so susednymi
krajinami multimodalny tisek Zilina — Kogice — hranica SR/Ukrajina a do Zelezni¢nej siete TEN-T
s prioritou nakladnej dopravy tsek Zilina — Kogice — hranica SR/Ukrajina,

pri tvorbe budiiceho rozpoétu EU na roky 2014 — 2020 podporovat’ také riesenie, aby nové &lenské
staty EU boli schopné vyuzit zdroje z fondov Spologenstva (fond TEN-T, Kohézny fond, a
Strukturalne fondy) aj na projekty komplexnej siete TEN-T, ktoré zohravaju vyznamnu ulohu v
spajani regionov,

podporit v ramci rozsirenia prioritnych osi prediZenie prioritného projektu &.23 Zeleznitné
prepojenie Katowice — Zilina — Nové Mesto n/V — Bratislava na Viedeti — Klagenfurt do Talianska
v stlade s podpisanym memorandom medzi SR, CR, PR a Rakuskom (december 2006),

podporit’ v ramci EU budovanie pristupu k moru v juZnej ¢asti Eurdpy (pristavy Koper, Rieka,
Terst), predovsetkym Zelezni¢ného spojenia v tseku Koper — Divaé, ktory je tizkym miestom
v nakladnej zelezni¢nej doprave.

6. ZAVER

Viziou stratégie je do roku 2020 zabezpecit’ kvalitna, dostupnu a integrovani dopravnt infrastruktiru,
konkurencné dopravné sluzby, uzivatel'sky prijatelnt dopravu a ekologicky a energeticky efektivnu
a bezpec¢nu dopravu.

Realizaciou konkrétnych opatreni stratégic sa dobuduje a zmodernizuje ucelena siet’ nadradenej
dopravnej infrastruktury s prepojenim na siet TEN-T a zabezpeci sa rovnovazny rozvoj dopravnych
sluzieb. V stlade s predpismi EU budii uplathované priava a povinnosti uZivatelov dopravy
a vytvoria sa podmienky pre znizovanie vplyvu dopravy na zZivotné prostredie.

Pre efektivne vyuzitie geografickej polohy SR stratégia podporuje aj aktivity sukromného sektoru
orientované na realizaciu transkontinentdlnej tranzitnej dopravy formou vybudovania nového
transkontinentdlneho tranzitného terminalu, ktory umozni efektivnej$iu obsluhu vnutrozemskych
europskych krajin s vyuzitim vsetkych druhov dopravy.

Vzhl'adom na pripravu koncepéného materialu na urovni EU “Biela kniha o eurépskej dopravne;

politike do roku 2020%, ktory bude schvaleny spolu s akénym planom v roku 2010 je predlozena

stratégia otvoreny dokument, ktory bude priebezne doplany a konkretizovany v d’alSich nadvdznych

koncepcnych materidloch ministerstva.

V ramci strednodobého hodnotenia stratégie v roku 2014 bude nevyhnutné:

45 reflektovat’ vychodiskd schvalenej “Bielej knihy o eurdpskej dopravnej politike do roku 2020,
zmenené vnutorné a vonkajsie ekonomické a socialne podmienky, ktoré budia vplyvat na vyvoj
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dopravy,

uplatiiovat’ novy finanény ramec EU na roky 2014 — 2020 vratane prislusnej legislativy suvisiacej

s kohéznou politikou,

spresnit’ finanéné zabezpecenie realizacie stratégie rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku
2020 vo vizbe na finanény rame EU na roky 2014 — 2020 a vychodiska verejnych financii na
uvedené roky,

vziat' do uvahy technologicky pokrok najmd v oblasti informaénych a komunika¢nych
technologii v doprave,

posudit’ uroven plnenia zavézkov SR tykajice sa znizenia emisii sklenikovych plynov do roku
2020 a v pripade ich neplnenia prijat’ nevyhnutné opatrenia.
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