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ZOZNAM SKRATIEK A POIMOV

Skratka/ Pojem ‘ Popis/ vysvetlenie skratky/ pojmu

AGC Eurdpska dohoda o medzinarodnych Zelezni¢nych magistralach

AGN Eurdpska dohoda o hlavnych vnitrozemskych vodnych cestach medzinarodného
vyznamu

AGTC Eurépska dohoda o najdélezitejSich trasach medzinarodnej kombinovanej

dopravy a suvisiacich objektoch

Cross-docking

Logisticka ¢innost, spojena s prekladkou
nadvazujicimi dopravnymi prostriedkami
skladovanim

prepravovaného tovaru medzi
s minimalnym, pripadne Ziadnym

Directorate-General for Mobility and Transport, t.j. Generalne riaditelstvo

DG MOVE . . L i
Eurdpskej komisie pre mobilitu a dopravu

DK Dunajska komisia

DPT Dunaj Petrol Trade a.s.

DSz Dokumentacie stavebného zameru verejnej prace

DUR Dokumentéacia pre Gzemné rozhodnutie

EIA (Environmental Impact Assessment) Analyza hodnotenia vplyvov na Zivotné
prostredie

EIB Eurdpska investicna banka

EK Eurdpska komisia

Eurostat Statisticky urad Eurépskej tnie

HDP Hruby domaci produkt

IPJ Intermodalna prepravna jednotka
Cestna a zelezni¢na infrastruktira — napr. cesty, kolaje, trakéné vedenie,
oznamovacia a zabezpecovacia technika

Infrastruktdra Lodn& infrastruktara — napr. pristavné bazény, pristavné hrany a pontony

pristavu Vodno-energicka infrastruktira — napr. zariadenia na zdsobovanie vodou, plynom,

elektrickou energiou
Informacna infrastruktara — napr. spoje, telefon, TV, rozhlas

Intermodalna
doprava

Premiestiiovanie tovaru v jednej a tej istej nakladovej jednotke alebo cestnom
vozidle (nakladova jednotka kombinovanej dopravy), ktoré pouzivaju postupne
dva (bimodalna) alebo viac (trimodalna) druhov dopravy bez toho, aby sa
s tovarom manipulovalo pri zmene druhu dopravy.

JIT, Just-in-time

Stratégia vyrobnych podnikov zamerana na znizovanie stavu zasob

Kombinovana

Intermodalna doprava, kde vacsia ¢ast’ cesty v Eurdpe sa vykonava Zelezni¢nou,
vnutrozemskou vodnou, alebo namornou dopravou a kazdy pociatoény a koncovy

doprava Usek cesty, ktory sa vykona cestnou dopravou je ¢o najkratSi

MDPT SR Ministerstvo dopravy, post a telekomunikéacii Slovenskej republiky
MZP SR Ministerstvo zivotného prostredia Slovenskej republiky

NAIADES Navigation And Inland Waterway Action and Development in Europe
OPD Operacny program Doprava




Skratka/ Pojem | Popis/ vysvetlenie skratky/ pojmu

PMO Prekladisko mineralnych olejov
Pobrezny Poplatok za prelozenie tovaru
poplatok
PPP Verejno-sukromné partnerstvo
Prioritny . . . . o . .
. D Pozemky a zariadenia vo verejnych pristavoch ohraniCené uzemnymi obvodmi
investicny . L e
; pristavov, ktoré su schvédlené MDPT SR
majetok (PIM)
Pristavny . .
poplatok Poplatok za pobyt plavidla v pristave
PR Public relations
R (Rolende Landstrasse) Preprava celych cestnych suprav na Specialnych
o-La ; . X
nizkopodlaznych vagénoch
(z anglického Roll on — Roll off) Nakladka a vykladka cestnych vozidiel,
R Zelezniénych vozriov alebo IPJ (intermodalnych prepravnych jednotiek) na alebo z
o-Ro . L . : . "% .
plavidla po vlastnej osi alebo na kolesach pripevnenych na tento ucel. V pripade
Ro-La sa nakladaju a vykladaju na vlak len cestné vozidla.
SPaP a.s. Slovenska plavba a pristavy a.s.
Superstruktira Skladové priestory, haly, sila a iné budovy v aredli pristavu, nadrze na tekuty
1P tovar, lodenice, prekladkové vybavenie pristavu a zariadenia na manipulaciu s
pristavu . L e . -y ;
nakladom (napr. Zeriavy, mobilné manipulaéné prostriedky)
SVD G-N Sustava vodnych diel Gab&ikovo — Nagymaros
SVP, $.p. Slovensky vodohospodarsky podnik, $.p.
SPs Statna plavebna sprava
SU SR, R . .
SLOVSTAT Statisticky urad Slovenskej republiky
TCND Tovarové centrum nakladnej dopravy
TEN-T Transeurépska dopravna siet
TEN-T EA Vykonna agentlra pre transeurépsku dopravnu siet
(z anglického Twenty-foot Equivalent Unit) ekvivalentna jednotka velkosti 20°.
Normalizovana prepravna jednotka, ktord vychadza z kontajnera 1SO radu 1
TEU velkosti 20" (6,1 m), ktora sa pouziva ako Statisticka jednotka na meranie
prepravnych pridov a kapacit. Normalizovany kontajner dihy 40°sa rovna dvom
TEU.
TIP BA Verejny terminal intermodalnej prepravy Bratislava
tkm (Tonokilometer) Vyjadrenie prepravu 1 tony tovaru na vzdialenost 1 kilometra
UPL BA Uzemny plan hlavného mesta Slovenskej republiky Bratislavy
VP a.s. Verejné pristavy, a.s.
ZSR Zeleznice Slovenskej republiky




1 Uvod

Z uznesenia vlady €. 798 zo 6. novembra 2008, ktorym vlada SR schvdlila vytvorenie spravy verejnych
pristavov Bratislava, Komarno a Starovo, vyplynula pre ministra dopravy, poét a telekomunikacii tloha C.1.
predloZit na rokovanie viady koncepciu rozvoja verejnych pristavov Bratislava, Komérno a Sttrovo pre ich
efektivne vyuzivanie®.

Napifianie koncepcie rozvoja verejnych pristavov na Dunaji v Bratislave, Komarne a Sturove pre ich
efektivne vyuzivanie v obdobi ich predloZenia Vlade SR (rokovanie: 146/2009, z 8. aprila.2009, 5. bod
programu) sa javilo vzhladom na vtedajSiu globalnu hospodarsku krizu a mozné hrozby plynovej krizy pre
SR ako nereélne.

V zmysle uznesenia Vlady SR ¢&. 274 z 8. aprila 2009 k zamerom rozvoja verejnych pristavov Bratislava,
Komarno a Stirovo pre ich efektivne vyuZivanie je preto potrebné predloZit na rokovanie vlady
prepracovanu a aktualizovani koncepciu rozvoja verejnych pristavov Bratislava, Komarno a Sturovo (do
31. oktébra 2010).

Tento dokument zohladruje zakladné predpoklady, v duchu ktorych je potrebné koncepciu verejnych
pristavov modulovat, a tiez vSetky rozhodnutia VIady SR, ktoré sa tykaju danej problematiky, alebo ktoré ju
mébzu ovplyviovat vratane spdsobu uskuto€nenia a financovania. Zaroven definuje predpokladany cielovy
stav so zohladnenim sucasne;j situacie verejnych pristavov a moznosti ich rozvoja.

Cely dokument sa vnatorne deli na sedem kapitol. Po Uvodnej Casti (Zoznam skratiek a pojmov a kapitola
1 Uvod) nasleduje kapitola 2 Manazérske zhrnutie, ktoré obsahuje suhrn vSetkych délezZitych zaverov a
odporucani.

Kapitola 3 Predpoklady rozvoja verejnych pristavov obsahuje zakladné vychodiska pre rozhodovanie
o dalSsom rozvoji verejnych pristavov. Doélezitost kapitoly je v tom, Ze poskytuje vSetky relevantné
informacie, ktoré ovplyvnuju celd koncepciu.

Nasledujuca Cast (kapitola 4 Vizia, poslanie a strategické ciele verejnych pristavov) obsahuje popis vizie a
misie verejnych pristavov. Vizia a misia su ,zdkladnymi kamernmi“ pre tvorbu akejkolvek stratégie a su
nevyhnutné pre uspesné definovanie strategickych cielov a s nimi previazanych planov akénych krokov
veducich k naplneniu tychto cieflov.

V kapitole 5 Navrh koncepcie verejnych pristavov su popisané rozvojove stratégie verejnych pristavov
Bratislava, Komarno a Sturovo. Pre kazdy zverejnych pristavov je samostatne popisana rozvojova
stratégia, harmonogram, odhadovany rozpocCet, silné a slabé stranky arizikA spojené s realizaciou
stratégie.

Kapitola 6 obsahuje diskusiu vplyvov koncepcie verejnych pristavov na zamestnanost, zivotné prostredie,
verejné financie, ekonomiku, podnikatel'sku sféru a na ostatné typy doprav. Kapitola 7 obsahuje prilohovi
Cast koncepcie.



2 Manazérske zhrnutie

Dokument definuje dlhodobt koncepciu rozvoja verejnych pristavov Bratislava, Komarno a Starovo. Cela
koncepcia rozvoja verejnych pristavov je formulovana na zédklade obmedzeni, ktoré vyplyvaju
Zo sucasného stavu a stoja na predpokladoch a odhadoch dalSieho vyvoja. Tieto obmedzenia
a predpoklady tak predstavuju kontext, v ktorom je nutné celli koncepciu chapat. Medzi tieto hlavné faktory,
ktoré ovplyvnuju formulaciu koncepcie rozvoja verejnych pristavov patri najma:

Legislativa v oblasti vodnej dopravy v SR a EU;
Trendy v oblasti vodnej dopravy;
Majetkovo-pravne vztahy;

Finanéné zdroje pre rozvoj verejnych pristavov.

Niektoré z uloh, ktoré platna legislativa uklada spolo¢nosti Verejné pristavy, a.s. ako spravcovi verejnych
pristavov vykonavat, nie je mozné v sucasnej dobe Uplne naplfovat. Tato skutocnost je Uzko spojena
s nestandardnymi majetkovo-pravnymi vztahmi — pozemky vo vlastnictve statu si dlhodobo prenajaté
(na 25 az 50 rokov) sukromnym subjektom, pristavna infrastruktira a superstruktira sa nachadza
vo vlastnictve sukromnych subjektov. To, Ze spravca pristavu nedisponuje potrebnou infrastruktirou
a superstrukturou, popiera deklarovany status pristavov ako pristavov verejnych. Platna legislativa
zaroveii ovplyviiuje moznosti nakladania s prioritnym investiénym majetkom verejnych pristavov'.

Trendy v oblasti vodnej dopravy poukazuju na nevyuzity potencial v oblasti osobnej lodnej dopravy a
relativne pomaly rast nakladnej lodnej dopravy, ktory Uzko koreluje s rastom HDP (3% - 5% do roku
2015). Su€asné vytazenie pristavu Bratislava sa odhaduje na menej nez 20%, pristavu Komarno
potom na 10%. ZasadnejSi rast vykonov pristavov mozno o€akavat az po dokonc&eni prioritnej osi €. 18
projektu TEN-T (vodné& cesta Ryn — Dunaj — Mohan), t.j. od roku 2016.

Poslednym limitujucim faktorom je moznost’ ziskania finanénych zdrojov. Na rozvoj vodnej dopravy a
verejnych pristavov nie su vy€lenené dostatoéné finanéné prostriedky. Na rozvoj verejnych pristavov
najvhodnejsi zdroj — Operaény program Doprava — neobsahuje prioritnd os podporujdcu rozvoj
verejnych pristavov. Ziskanie finanénych prostriedkov z fondov EU by znamenalo reviziu OPD.

V kontexte vys$Sie uvedenych obmedzeni bola navrhnutd nasledujica vizia verejnych pristavov SR:
»Verejné pristavy budu ako vlastnik pozemkov, infrastruktury a superstruktiry prenajimat
prekladkové a skladové kapacity jednotlivym pristavnym operatorom, budld poskytovat’ sluzby na
rovnakej alebo vyssej urovni ako v porovnatelnych rie¢nych pristavoch na Dunaji a stanu sa tak
atraktivnym a konkurencieschopnym partnerom pre zabezpecenie prepravnych, logistickych
a d'alSich sluzieb*”.

Navrh znenia strategickych cielov nadvazuje na viziu a obsahuje nasledujuce ciele:

o Prevadzkovat prekladkové sluzby vo vSetkych verejnych pristavoch SR;

o Rozsirit portfélio ponukanych pristavnych, logistickych a dalSich sluzieb;

e Podporovat rast prekladkovych vykonov verejnych pristavov prostrednictvom pro-aktivneho
marketingu a PR;

e  Zvysit konkurencieschopnost verejnych pristavov pri porovnani s inymi pristavmi na Dunaji;

e Budovat pozitivny imidz moderného rie€neho pristavu ponukajuceho Siroké portfolio sluzieb.

Na stanovenie vizie a identifikaciu strategickych cielov nadvazuje samotna formulacia koncepcie rozvoja
verejnych pristavov Bratislava, Koméarno a Sturovo. Koncepcia je celkovo zalozena na aplikacii riadenia
verejnych pristavov formou tzv. ,Tool Port modelu“ (pristav s prevahou verejného vlastnictva).
V pristave s prevahou verejného vlastnictva spravca pristavu vlastni, rozvija, prevadzkuje a udrzuje
pristavnu infrastruktiru a superstrukturu (vratane prekladkového vybavenia). Spravcovska spolo¢nost
v tomto modeli riadenia zamestnava aj vSetkych pracovnikov, ktori su potrebni pre prevadzku, udrzbu a
rozvoj infradtruktdry a superStruktury verejnych pristavov. Preklad tovarov ajeho uskladnenie je
organizované prostrednictvom spolocnosti (operatorov), ktoré si od spravcu pristavu prenajimaja
prekladkové a skladové kapacity a pripadne nakupuju aj dalSie sluzby. Tento model ma vyhody najma
vzhladom k schopnosti §tatu ovplyviiovat rozvoj verejnych pristavov.

Koncepcia rozvoja pristavu Bratislava je v kratkodobom az strednodobom horizonte zamerana na
rozvoj pristavnych logistickych, podpornych a doplnkovych sluzieb. Za hlavni rozvojovu lokalitu sa
pre tieto UCely povazuju pozemky v oblasti bazénu Pélenisko. V prvom kroku by malo doéjst’ jednak
k zmene cenovej politiky z hladiska vySky najomného, vysky a Struktary pristavnych poplatkov a jednak k
zruSeniu platnych vynimiek MDPT SR ohladom bezplatného kotvenia na vybranych pristavnych hranach.

' v pripade schvalenia novely zakona 338/200 bude mozné vyuzit prioritny majetok v ramci PPP projektov.



Predpokladom rozvoja sluzieb v oblasti bazénu Pélenisko je dalej ispeSné vypovedanie njomnych zmlav
uzavretych so spolo¢nostou Dunaj Petrol Trade, a.s. (dalej tiez ,DPT*). Suc€astou tejto fazy bude aj
vysporiadanie najomnych zmliv, priprava pozemkov na dalSi rozvoj, planovanie dlhodobého
rozvoja vratane tvorby projektovej dokumentacie, rozvoj sluzieb a hladanie vhodnych zdrojov
financovania dlhodobych rozvojovych aktivit.

Dlhodobym zamerom je prevadzkovat pristav Bratislava prostrednictvom vysSie uvedeného modelu
riadenia, ktory predpoklada vlastnictvo a spravu infrastruktary a superstruktiry v kompetencii
spravcu pristavu. Tento zdmer sa bude primarne vztahovat na nakladnd lodnd dopravu, ktora sa planuje
centralizovat v oblasti bazénu Palenisko. Z pohladu osobnej lodnej dopravy je cielom koncepcie
podporit’ rastici trend zvySujuceho sa poctu cestujucich a turistov vyuzivajucich sluzby osobnej lodnej
dopravy, a to prostrednictvom moZnosti vyuzitia €asti kapacit Zimného pristavu pre Ucely osobnej
lodnej dopravy a rozvoja Zimného pristavu ako miesta pre travenie volného ¢€asu. Nutnou
podmienkou pre revitalizaciu Zimného pristavu je skutoénost, ze funkcie tejto lokality ako zimného
pristavu, t.j. pristavu v ktorom su plavidla dobre chranené v pripade extrémne velkych a malych véd, alebo
pri zamrznuti hladiny, pripadne v €ase nebezpe¢ného chodu ladu, a do ktorych su plavidla nitené sa
uchylit v pripade zastavenia plavby na vodnej ceste, bude zachovana.

Napriek tomu, Ze pristav Koméarno je dlhodobo vytazeny na menej nez 10%, koncepcia rozvoja berie
do Uvahy jeho strategické postavenie ako medzinarodného pristavu, ktory disponuje zimnym pristavom, a
ktory sa nachadza na Useku V&h, definovanom podfa medzinarodnej dohody AGN ako vodna cesta
medzinarodného vyznamu. Vzhladom k skuto¢nosti, Ze =zapadna c&ast pristavu sa nachadza
v bezprostrednej blizkosti mestskej zastavby, je rozvoj v tejto oblasti vyznamne obmedzeny. Z tohto dévodu
sa navrhuje ako optimalne rieSenie utimenie ¢innosti v zapadnej ¢asti pristavu. Rozvoj vychodnej Casti
pristavu je limitovany absenciou kolmej nabreznej hrany, nedostato€nym energetickym zabezpecenim a
skuto¢nostou, ze tato Cast pristavu lezi v zaplavovej zone. Napriek tomuto stavu by mala byt’ vychodna
cast’ pristavu d’alej rozvijana resp. minimélne musi byt zachovana funkcia pristavu ako nakladného
pristavu. Koncepcia vSak nevylu€uje — v sulade s tzemnym planom mesta Koméarno — premiestnenie
pristavu do inej lokality mimo Komarno. Rezort dopravy nema finanéné zdroje na zruSenie innosti
verejného pristavu Komarno a na ich prestahovanie do inej lokality, a preto v pripade, Ze bude mesto
Komarno navrhovat cinnost pristavu presunut do inej lokality, bude nutné zo strany mesta zaistit’
aj potrebné finanéné zdroje.

Koncepcia rozvoja verejného pristavu v Starove je v silade so stratégiou mesta zamerana na
revitalizaciu nabreznej plochy a na rozvoj osobnej lodnej dopravy. Prvou rozvojovou oblastou je
ucelovo zamerany prendjom pozemkov s podmienkou ich dlhodobého rozvoja formou budovania kapacit
pre osobny pristav. Druha rozvojova oblast je zamerand na rozvoj pristavnych aktivit sdvisiacich
s odbavenim osobnych lodi.

Celkové néklady na rozvoj verejnych pristavov su v dlhodobom horizonte (roky 2011 az 2016)
odhadované na 483,3 mil. EUR. VysSie uvedené odhady su iba ramcové. Vyska skutonych nakladov
bude vyznamnou mierou zavisiet na Uspechu jednania s najomcami pozemkov, vlastnikmi infrastruktary
a superstruktury a s mestskymi zastupitelstvami a v neposlednom rade i na rozhodnutiach ohladom
prevadzkovanych sluzieb a vyuzivanych pristavnych a logistickych technolégiach.



3 Predpoklady rozvoja verejnych pristavov

Tato kapitola je zamerana na definiciu vychodiskovej situacie verejnych pristavov v SR a na jednotlivé
predpoklady a obmedzenia, ktoré ovplyviuja rozhodovanie o koncepcii ich rozvoja. Vzhladom k rozsahu
problematiky rozvoja verejnych pristavov v SR, je kapitola rozdelena do samostatnych tematickych
okruhov, ktorymi sd: pravny ramec, trendy v odvetvi, organizatné predpoklady, sucasné aktivity,
ekonomické predpoklady a obchodnopravne predpoklady.

3.1 Pravny ramec

Kapitola obsahuje predpoklady, ktoré tvoria legislativny ramec pre rozhodovanie v ramci rozvoja verejnych
pristavov v SR. Prva €ast poskytuje prehlad zakladnej legislativy, ktora ovplyvriuje Cinnost na uUzemi
verejnych pristavov. Primarne ide o zakon o vnutrozemskej plavbe v zneni neskor$ich predpisov. Druha
a tretia &ast je zamerana na narodné a nadnarodné koncepéné dokumenty prijaté v ramci EU, ktoré sleduji
rozvojové programy v oblasti nakladnej a osobnej lodnej dopravy.

3.1.1 Sacasna platna legislativa SR a EU

Z hladiska prevadzkovania a rozvoja verejnych pristavov SR je najpodstatnej$i zakon €. 338/2000 Z. z. o
vnitrozemskej plavbe z 22. septembra 2000 a zakony, ktoré tento zakon menia a doplfiaju: &. 580/2003 Z.
z., €. 479/2005 Z. z., €. 561/2005 Z. z., €. 193/2007 Z. z., €. 500/2007 Z. z., &. 179/2008 Z. z., ¢. 191/2008
Z.z.ac. 469/2009 Z. z.

Zakon €. 338/2000 Z. z. o vnutrozemskej plavbe uruje podmienky vnutrozemskej plavby, prava
a povinnosti subjektov zu¢astnenych na vnutrozemskej plavbe, podmienky podnikania vo vodnej doprave,
podmienky regulacie trhu vo vodnej doprave, pbésobnost organov Statnej spravy a Statneho dozoru,
klasifikaciu a sposobilost plavidiel, prava a povinnosti ¢lenov posadky plavidla, vySetrovanie plavebnych
nehdd a sankcie za porusenie zakona o vnutrozemskej plavbe.

Z vysSie uvedenych doplnkov zakona €. 338/2000 Z. z. o vnutrozemskej plavbe je pre definiciu koncepcie
verejnych pristavov SR najzasadnejSi zakon &. 500/2007 Z. z. Tento pravny predpis definuje spdsob
zalozenia, ucel zalozenia, pravne pomery a ulohy spravcu verejnych pristavov v Slovenskej republike.

Na zéklade zakona €. 500/2007 Z. z. bola 21.1.2008 zalozena spolo¢nost Verejné pristavy a.s. (dalej tiez
VP a.s.”), ktorej zakladatelom je Slovenska republika, menom ktorej kona Ministerstvo dopravy, p6st a
telekomunikécii Slovenskej republiky (dalej tiez ,MDPT SR”). Hoci zakon definuje Ulohy, ktoré by VP a.s.
ako spravca verejnych pristavov v . SR mala plnit, su€asné nastavenie vlastnickych vztahov medzi
spolo¢nostami VP a.s., ktora je vlastnikom pozemkov a ostatnymi subjektmi, ktoré vlastnia prevaznu Cast
infrastruktury a superstruktiry, neumozruje zakonom stanovené ulohy v sucasnej dobe plnit. Medzi dalSie
obmedzenia stanovené z&konom ¢&. 500/2007 Z. z. patri zaradenie pozemkov VP a.s. do kategérie
prioritného investicného majetku (dalej tiez ,PIM®) vzhladom k ich polohe v ohrani€¢enom Gzemnom obvode
verejnych pristavov. Téato reStrikcia sa primarne vztahuje na obmedzenia moznosti financovania
pripadnych investi¢nych akcii, a to vzhladom k tomu, Zze prioritny majetok nemdze byt predmetom
zalozného prava (napr. ako zaruky na aver). V pripade privatizacie VP a.s., stanovi zakon ¢. 500/2007 Z. z.
zachovat trvall majetkovu U€ast Statu v rozsahu minimalne 67%.

Rozvojové aktivity verejnych pristavov budu ovplyvnené v pripade schvélenia pripravovanej novely zédkona
338/2000 Z.z. Konkrétne navrhované zmeny s dopadom na rozvoj verejnych pristavov sa tykaju moznosti
uzivania prioritného investicného majetku na zaklade koncesnej zmluvy na realizaciu niektorych PPP
projektov, pravnej Upravy v oblasti poskytovania dotécii zo Statneho rozpoctu a zriadenia Agentlry rozvoja
vodnej dopravy.

Z eurdpskej legislativy vyplyva aj povinnost ochrany podzemnych zdrojov pitnej vody, ktoré sa nachadzaju
na Zitnom ostrove. Z dévodu ochrany zdrojov pitnej vody je preto za legislativne obmedzenie nutné
povazovat aj potrebu premiestenia prekladiska mineralnych olejov (dalej tiez ,PMQO®) z jeho sucasnej
pozicie na volnom toku Dunaja do jedného z bazénov pristavu Bratislava.

Legislativnym faktorom, ktory predstavuje obmedzenia predovSetkym v oblasti potencidlnych buducich
prijmov, je dalej rozhodnutie MDPT SR o umozneni bezplatného kotvenia plavidiel spolo¢nosti Slovenska
plavba a pristavy (dalej tiez ,SPaP a.s.”) na vybranych polohach pristavu Bratislava.



3.1.2 Nadnarodné koncep¢né iniciativy

3.1.2.1 Biela kniha ,Eurépska dopravna politika do roku 2010: Cas rozhodnutia“

Eurépska komisia ako tvorca dopravnej politiky na eurépskej Urovni diskutuje stratégiu v oblasti dopravy
v Bielej knihe ,Eurépska dopravna politika do roku 2010: Cas rozhodnutia“. V ramci tohto strategického
dokumentu navrhla Eurépska komisia viac ako 60 opatreni zameranych na rozvoj eurépskeho dopravného
systému. Primarnym dlhodobym zamerom je dosiahnutie environmentalne SetrnejSieho dopravného
systému prostrednictvom revitalizacie Zelezni¢nych sieti, propagacie vodnej dopravy, podpory
intermod&lneho rozvoja a obmedzenim leteckej dopravy.

V ramci vodnej dopravy sa hlavné ciele vztahuju na eliminaciu Gzkych miest na vodnych cestach,
Standardizaciu technickych Specifikacii, harmonizaciu certifikacii tykajucich sa prevadzky plavidiel a rozvoja
navigaénych systémov eurépskych vod.

V priebehu roku 2010 bude zo strany Eurdpskej komisie vykonana aktualizicia Bielej knihy na obdobie
rokov 2010 a 2020.

3.1.2.2 Transeurdpska dopravnd siet TEN-T

Program TEN-T zalozeny Eurépskou komisiou je jednym z hlavnych zdrojov finanénej pomoci na podporu
infrastruktdrnych projektov v rdmci transeurépskej dopravnej siete. Technické a finan¢né riadenie programu
zaistuje vykonna agentura pre transeurdpsku dopravnu siet (TEN-T EA). Agentlra bola zalozena v roku
2006 a ma mandat do 31. decembra 2015. V Uzkej spolupraci s nadriadenym organom, ktorym je
Generalne riaditel'stvo pre mobilitu a dopravu Eurépskej komisie (MOVE), riadi hlavné projekty dopravnej
infrastruktary v ramci finanénych vyhladov na obdobie 2000 — 2006 a 2007 — 2013. MOVE nadalej
zodpoveda za celkovu politiku, planovanie a hodnotenie programu TEN-T.

Projekty TEN-T sU realizované v kazdom &lenskom $tate EU. Projekty TEN-T zahrfiujd vSetky druhy
dopravy vratane vnutrozemskej vodnej dopravy. Rozhodnutim Eurdpskeho parlamentu a Rady &. 884/2004
bolo definovanych celkom 30 prioritnych projektov, ktoré maju Statat ,projekt eurépskeho zaujmu®,
a na ktorych realizaciu je Slensky $tat povinny alokovat dostupné finanéné zdroje (ako z prostriedkov EU,
tak na narodnej Urovni).

Rozvoj vodnej dopravy na Dunaji je rozpracovany v rdmci prioritného projektu €. 18 Ryn — Mohan — Dunaj.
Aktivity tohto projektu si zamerané na zlepSenie splavnosti tohto transkontinentalneho vodného koridoru,
ktory zadina pri Severnom mori v Rotterdame a Usti do Cierneho mora v Rumunsku. Medzi zostavajlice
rozvojove aktivity tohto uUseku patri vystavba stavidiel umozrujucich priepustnost vacsich plavidiel
(Maasroute — Holandsko, Ivoz — Ramet a Ampsin — Neuville — Belgicko), studie a pilotny projekt zamerany
na zlepSenie splavnosti useku medzi Viedriou a Bratislavou a elimindcia dvoch hlavnych Gzkych hrdiel
na Dunaji — v Bavorsku (Straubing — Vilshofen) a v Madarsku (viac nez tridsat' miest s nizkou hladinou a
nestabilnym rie¢nym tokom)®. Celkové dokon&enie projektu &. 18 sa planuje na rok 2016. Bez toho, Ze
déjde k odstraneniu tzkych hrdiel po celej dizke tohto vodného koridoru, nemozno uvazovat o vyznamnom
néraste objemu prepravnych vykonov. S dokonéenim jednotlivych etap mozno sice pocitat s narastom
objemu prepravnych vykonov v radovo niekolkych jednotkach percent, ale az so splavnenim celého
koridoru mozno uvazovat' s vyznamnejSim narastom objemu prepravnych vykonov.

Vyznamnym krokom pre zlepSenie splavnosti Dunaja by bola aj dostavba sustavy vodnych diel Gab¢&ikovo
— Nagymaros (dalej ,SVD G-N“). Dostavba SVD G-N je vSak podmienena dohodou zastupcov SR
a Madarska. Bohuzial rokovania o dokon¢eni SVD G-N uz niekolko rokov stagnuju.

3.1.2.3 NAIADES

V rdmci podpory vnutrozemskej vodnej dopravy bol Eurépskou komisiou prijaty Integrovany akény program
pre vnutrozemsku vodnu dopravu NAIADES na obdobie 2006 — 2013. Program sa zameriava na pat
strategickych oblasti podporujlcich vnitrozemska vodnu dopravu: zlepSenie trhovych podmienok,
zleps$enie infrastruktdry, modernizaciu flotily, rozvoj fludského kapitalu a posilnenie imidzu vodnej dopravy
a institucionalneho ramca.

Vzhladom k tomu, Ze program vyZaduje aktivnu ucast’ vSetkych Clenskych Statov na politike vnutrozemskej
vodnej dopravy, bol na zaklade uznesenia vlady Slovenskej republiky ¢. 642 zo 16. septembra 2009
schvéleny Generalny program implementacie NAIADES v SR navrhnuty MDPT SR. V ramci programu je
identifikovanych niekolko zakladnych oblasti, ktoré maju vplyv na rozhodovanie o koncepcii rozvoja
verejnych pristavov SR.

2 Zdroj: TEN-T Progress Report 2009
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Kapitola Infrastruktara, ktora riesi plavebné prekazky, hodnoti stav Gseku Dunaja SAP — Starovo (do
ktorého spadaju pristavy Komarno a Starovo) takto: “stav vybavenia pristavov vyvazovacimi prvkami a
schodiskami je nevyhovujuci a na niektorych miestach obmedzujici prevadzku ¢i dokonca ohrozujuci
bezpecénost.” V ramci Useku Dunaja medzi Ustim rieky Moravy a Bratislavou (do ktorého spada pristav
Bratislava) bola identifikovana dlhodobo nerieSena G€inna udrzba verejnych pristavov a ich zariadenia. Na
oboch vys$Sie uvedenych usekoch Dunaja bola tiez identifikovana nedostato¢na uroven rekreacnych a
Sportovych pristavov, €o je vaznou prekazkou rozvoja Sportovej a rekreacnej plavby a turistického ruchu.
Ako opatrenia navrhuje MDPT SR opravu a rekonS$trukciu pristavnych pol6éh a ich zariadenia v pristavoch
Bratislava a Komarno do konca roku 2011. Celkovy rozpo¢et MDPT SR alokovany na tieto opatrenia je
1,66 mil. EUR, pricom 1,16 mil. EUR je alokovanych na pristav Bratislava a 0,5 mil. EUR na pristav
Komarno. Vzhladom k sucasnej ekonomickej situacii je ale otazkou, €i rozpocet v tychto intenciach bude
méct byt dodrzany.

Dalie oblasti s dopadom na rozhodovanie o koncepcii rozvoja verejnych pristavov su identifikované
v kapitole ,Podporné programy®. Konkrétne sa jedna o v dokumente identifikovanu potrebu vybudovania
termin&lu intermodalnej prepravy v pristave Bratislava — Palenisko v ramci programového obdobia 2007 —
2013. Jedna sa o terminal schopny realizovat trimodalny preklad (,voda-cesta“, ,voda-Zeleznica“ a ,cesta-
Zeleznica®) s priemernym roénym vykonom 105 000 intermodalnych prepravnych jednotiek a spifiajuci
dalSie podmienky medzinarodnej dohody AGTC a AGC. Podla programového dokumentu bude terminal
financovany z Operaéného programu Doprava, a to konkrétne z prioritnej osi €. 3 ,Moderniz4cia a rozvoj
infrastruktury intermodalnej dopravy*.

Druha rozvojova oblast identifikovana v kapitole ,Podporné programy*“ diskutuje prestavbu Sikmych brehov
nachadzajucich sa na severnom a zapadnom brehu bazénu Palenisko (cca 500 m) na kolmé hrany, ¢o by
zvySilo prekladovu kapacitu pristavu Bratislava. V programovom dokumente navrhovanym spdsobom
financovania je postupné vytvaranie finanénych zdrojov z €innosti VP a.s. resp. formou Gveru. Tento
predpoklad vSak nie realny. VP a.s. nie je schopn& vygenerovat také financné krytie, ktoré by pokrylo
néklady (4,5 mil. EUR v obdobi troch rokov) resp. splatky Gveru na tak rozsiahlu investi¢nu akciu. NavySe
forma Gveru nie je mozna aj z pohladu platnej legislativy — prioritny majetok vo vlastnictve VP a.s. neméze
byt predmetom zastavného prava.

3.1.3 Narodné koncep¢né iniciativy

3.1.3.1 Operaény program Doprava 2007 — 2013

Operacny program Doprava (dalej tiez ,OPD*) schvaleny uznesenim vlady SR ¢. 1007 z decembra roku
2006 predstavuje programovy dokument Slovenskej republiky pre Cerpanie pomoci z fondov Eurdpskej
Unie (Kohézny fond a Eurdpsky fond regionalneho rozvoja) v sektore dopravy na roky 2007 — 2013.
Riadiacim organom tohto programu je MDPT SR.

Zadmerom OPD a zaroven jeho primarnym cielom je podpora trvalo udrzatelnej mobility prostrednictvom
rozvoja dopravnej infrastruktiry a rozvoja verejnej osobnej dopravy. Tento globalny ciel je podporeny
Styrmi Specifickymi cielmi, ktoré sa zameriavaju na modernizaciu a rozvoj zelezni¢nej infrastruktury, cestnej
infrastruktury, infrastruktury intermodalnej prepravy a verejnej osobnej dopravy.

Hoci je rozvoj vodnej dopravy jednou z priorit EU a ajna Grovni Vlady SR je rozvoju vodnej dopravy
venovana pozornost, nie je z OPD zabezpeleny ziadny adekvatny zdroj financovania rozvoja vodnej
dopravy resp. verejnych pristavov. Zdroje OPD by mali tvorit prioritnG os venovanu vodnej doprave
a rozvoju verejnych pristavov. Skuto¢nost, Ze v si€asnej dobe nie su vy€lenené v Statnom rozpocte ziadne
finanéné prostriedky resp. neexistuje iny zdroj finanénych prostriedkov na rozvoj vodnej dopravy, vyznamne
blokuje akékolvek rozvojové aktivity v areali verejnych pristavov a prispieva tak k zachovaniu sti¢asného
stavu.

3.1.3.2 Koncepcia rozvoja vodnej dopravy SR

Koncepcia rozvoja vodnej dopravy SR bola predlozena MDPT SR, schvalena uznesenim vlady SR ¢&. 469
z 21. juna 2000 a dalej aktualizovana v januari 2003. Koncepcia rozvoja vodnej dopravy SR stanovuje
rozhodujuce zadmery a ciele v budovani vodnych ciest na Uzemi Slovenskej republiky s cielom dalSieho
rozvoja vodnej dopravy, vodnych ciest a dopravnej a pristavnej politiky.

Rozvojove zamery slovenskych verejnych pristavov sl obsiahnuté v kapitole ,Rozvoj a modernizacia
dopravnej infrastruktury“. Kapitola obsahuje rozvojové zamery pre pristavy Bratislava, Komarno a Stiurovo:

e Rozvojové aktivity identifikované pre pristav Bratislava zahriiuju redislokaciu pristavnych poléh
v slilade s Uzemnym rozvojom mesta na favom brehu Dunaja, zacatie vystavby prekladiska a Ro-
Ro terminalu v Devinskej Novej Vsi, vytvorenie podmienok pre vystavbu nového PMO mimo
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hlavného toku Dunaja a vystavbu Tovarového centra nakladnej dopravy (TCND) v lokalite
Pélenisko.

e V ramci pristavu Komarno sa planuje redislokacia pristavnych poléh v désledku zabezpecenia
splavnosti riek Dunaj a Vah a dalej vystavba pristavnej hrany a terminalu Komarno — vychod
v nadvaznosti na vystavbu mosta, ktorého vystavba je planovana na obdobie 2010 — 2020.

e Pre pristav Sturovo navrhuje Koncepcia rozvoja vodnej dopravy SR premiestnit sti¢asné pristavné
polohy. Iniciativa bola podmienena dokon&enim vystavby mostu Marie — Valérie medzi Starovom
a Ostrihomom. Hoci je most od roku 2001 v prevadzke, k premiesteniu pristavu doteraz nedoslo a
pravdepodobne ani nedéjde.

Hoci lehoty pre splnenie vy$Sie uvedenych uloh vo vacésSine pripadoch uz vyprsali, drviva vacSina
z rozvojovych aktivit uvedenych v Koncepcii rozvoja vodnej dopravy SR nebola doteraz realizovana.
Vzhladom k tomu, Ze posledna aktualizacia Koncepcie rozvoja vodnej dopravy SR prebehla v roku 2003 a
rozvoj vodnej dopravy vratane rozvojovych aktivit verejnych pristavov od tej doby preSiel radou zmien, sa
MDPT SR v ramci Generalneho programu implementacie NAIADES v SR zaviazalo spracovat aktualizaciu
koncepcie rozvoja vodnych ciest v SR v sulade s eur6pskym programom NAIADES. Termin aktualizacie
bol stanoveny do konca roku 2011.

3.1.3.3 Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020

Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 bola predlozena MDPT SR a schvalena
Vladou SR 3. marca 2010. Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 obsahuje analyzu
doterajsieho vyvoja dopravnej politiky SR a EU, prognézu dal$ieho vyvoja a vyzvy, ktoré ovplyviiuju
dosiahnutie stanovenych cielov v oblasti dopravy.

Viziou je do roku 2020 =zabezpecCit kvalitnd, dostupnud a integrovand dopravnu infrastrukturu,
konkurencieschopné dopravné sluzby, uzivatelsky prijatefni a ekologicky a energeticky efektivnu,
bezpeénu dopravu. Pre kazdu z vySSie uvedenych strategickych oblasti su definované konkrétne ciele a
priority pre jednotlivé druhy dopravy.

Z hladiska faktorov, ktoré su relevantné pre rozhodovanie o koncepcii rozvoja verejnych pristavov
identifikuje Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 niekolko priorit v oblasti
vnutrozemskej vodnej dopravy a intermodalnej prepravy. V ramci intermodalnej prepravy je kladeny doéraz
na vybudovanie zakladnej siete terminalov intermodalnej prepravy (Bratislava, Leopoldov, KoSice, Zilina,
BudCa a Dobra) a zaloZenie narodného operatora pre ich prevadzku. Priority v oblasti vnutrozemskej
vodnej dopravy sa vztahuju na implementaciu cielov definovanych v schvalenom programe NAIADES SR,
vytvorenie podmienok pre modernizaciu existujucich vodnych ciest na riekach Dunaj a Vh, dobudovanie a
modernizaciu verejnych pristavov v Bratislave a Komarne a vyuzivanie rie€nych informacnych systémov.

3.2 Trendy v oblasti osobnej a nakladnej lodnej dopravy

3.2.1 Makroekonomicky vyvoj SR

Slovenska republika zaznamenala vdaka  Graf 1: Vyvoj HDP v mld. EUR a vyvoj prepravného

UspeSnému integraCnému procesu vykonu v mld. tkm

do eurépskych Struktdr a mnohym domacim 30 40
hospodarskym reformdm za poslednych pat

rokov obdobie vyznamného ekonomického 70 T £
rastu. Tento rast bol zaciatkom roku 2009 L 7¢Q 30 5
podobne ako u ostatnych eurdpskych, ale aj 2 so — 5 £
svetovych ekonomik podstatne utlmeny = 20 / 0 §
vplyvom globalnej hospodarskej krizy, ktora S / 3
ovplyviiuje logicky i vyvoj v sektore dopravy, a & * 15 g
tym aj vyvoj vodnej dopravy. Korelacia 20 10 %
prepravného vykonu s rastom HDP je 10 s &
ilustrativne uvedena v Graf 1. Z uvedeného o .

grafu je jasne viditefna uzka korelacia vyvoja
HDP s vyvojom prepravnych vykonov. Z grafu 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
tak mozno ucinit zaver o uzkej korelacii HDP a

, , . g L ——HDPv b.c., vmld. EUR (konverzny kurz Prepravny vykonv mid. tkm
prepravnych vykonov i do budiceho obdobia. { Viurz) pravayyy

Zdroj: Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020
(MDPT SR), Slovstat
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Priemerny medziro¢ny rast HDP Slovenska
v obdobi 2004 — 2008 predstavoval 10,6%, ¢o
podstatne prevySovalo priemerny rast EU 27
v rovnakom obdobi (2,1%). Vzhladom ku
komplikovanému vyvoju globélnej ekonomiky
a jeho podstatného vplyvu na ekonomiku
Slovenska, dosSlo v roku 2009 k negativnemu
rastu HDP SR na drovni - 5,8% (vid Graf 2),
o je porovnatelné so zemami EU 27, ktorych
priemerny negativny rast HDP dosahoval
- 4,2%.

Prelom do pozitivneho rastu HDP sa pre SR
predpoklada v priebehu roka 2010 (MF SR
predpoveda pre toto obdobie rast HDP 2,8%).
Hlavnymi pri¢inami si zlepSené ocakavania
0 vyvoji vonkajSieho prostredia, zlepSovanie
indikatorov  ekonomického sentimentu aj

-10.0% T T T T T T T T T

Graf 2: Vyvoj a progn6éza HDP
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Zdroj: Ekonomicky Ustav Slovenskej akadémie vied (Prognéza vyvoja
ekonomiky SR na roky 2009 — 2015), Slovstat

pozitivne vplyvy vystavby dialnic. Na zaklade viacerych zdrojov® bude pre obdobie po roku 2010
charakteristickd postupna revitalizacia ekonomickych procesov, ¢o sa pre obdobie 2010 — 2015 prejavi
v priemernom medziroénom raste HDP v rozmedzi 3% az 5%. Zo zaveru ucineného vyssSie je mozné
z rastu HDP usudzovat vplyv na proporcionalny rast prepravnych vykonov, t.j. o 3 az 5% do roku 2015.

3.2.2 Trendy v oblasti osobnej lodnej dopravy

Hoci osobn& lodna doprava predstavuje z hladiska celkovych trzieb verejnych pristavov na Slovensku
relativne zanedbatelnu €ast’ (cca 5%), mozno v tomto sektore za poslednych pat rokov sledovat vyznamny
trend rastu, ktory je viditelny aj u porovnatelne postavenych pristavov v zahrani€i — napr. Viedefi. Tento
trend bude v horizonte desiatich rokov nadalej podporeny priamym spojenim vodnou cestou s Parizom,
Strasburgom, Stutgartom a inymi mestami na trase koridoru TEN-T.

Graf 3: Pocet cestujucich v osobnych pristavoch Bratislava a Vieden v tis. osobéach
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Zdroj: SPaP a.s., Viedensky pristav

Najvacsim osobnym pristavom je pristav Bratislava, ktory rozhodujucou mierou ovplyvriuje vykony osobne;j
lodnej dopravy. V porovnani s nim je podiel ostatnych dvoch osobnych pristavov (Koméarno, Stdrovo)
na vybere Uhrad za pouzivanie verejnych pristavov zanedbatelny. Vyuzivanie osobnej lodnej dopravy je
na Slovensku spojené primarne s turistickym ruchom, ato najmd vzhladom k priaznivému postaveniu
pristavov v blizkosti historickych centier miest.

Prave priaznivé postavenie osobnych pristavov v historickych centrdch miest vytvara predpoklady pre ich
dalSi rozvoj. Tento rozvoj mozno vidiet najma v okolitych krajinach, kde dochadza k celej rade
revitalizaénych projektov. Prikladom Slovensku mézu byt napriklad oblasti pozdiz riek v Diisseldorfe
a Viedni, ale aj rada dalSich délezitych eurépskych pristavov, ktoré vdaka revitalizacii premenili oblast
zanedbavanych pristavov na reprezentativne a vyhladavané mestské Casti podporujice vyletnd a
rekreacnu lodnu dopravu.

3 Zdroj: Eurostat, MF SR, NBS, Ekonomicky Ustav Slovenskej akadémie vied (Prognéza vyvoja ekonomiky SR na roky 2009 —
2015)
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3.2.3 Trendy v oblasti ndkladnej lodnej dopravy

3.2.3.1 Vyvoj nakladnej lodnej dopravy v EU

Nakladna lodna doprava zohrava vyznamnua uUlohu v transporte tovarov v Eurépe. Viac ako 37 000 km
vodnych ciest spdja stovky miest a priemyselnych regiénov. V porovnani s ostatnymi druhmi dopravy sa
vodna doprava vyznacuje nizkym vplyvom na zivotné prostredie. Ponuka ekologicky prijatelna alternativu
z hladiska spotreby energie, hluku a emisii plynov. Prispieva tiez k odlahCeniu z pretazenej cestnej siete
v husto osidlenych regiénoch. Na druhu stranu je nutné konstatovat, Ze pokial ide o objem prepraveného
tovaru je v sucasnej dobe daleko za cestnou a Zelezni¢nou dopravou.

Nasledujuca tabulka zobrazuje vykon nakladnej dopravy v krajinach EU 27 a priemerné tempo rastu vykonu
v tonokilometroch v obdobi 2002 az 2008, v ¢leneni podla typu dopravy.

Tabulka 1: Vykon nékladnej dopravy v mld. tkm a priemerné roéné tempo rastu/poklesu vykonu v tkm

Cestnéa doprava 1606 12% 1625 7,5% 1747 3,0% 1800 3,1% 1855 3,9% 1927 -2,3% 1883
Zelezniéna doprava 384 2,1% 392 6,1% 416 -0,5% 414 6,4% 440 2,6% 452 -2,1% 443
Vnitrozemska

. 132 -6,1% 124 10,5% 137 1,5% 139 0,0% 139 1,7% 141 2,5% 145
vodna doprava

Zdroj: European Commission

Celkova nakladna doprava rastla v obdobi 2002 — 2008 v priemere 2,6% ro¢ne. Ak porovname tempo rastu
s rastom HDP v EU 27, ktory v rovnakom obdobi dosahuje priemernd roénd zmenu 3,9%, je rast vykonov
nakladnej dopravy pomalSi. Vo velkej miere je tento rozdiel spésobeny vyraznym poklesom vo vykone
nakladnej dopravy v poslednom sledovanom roku 2008 (- 2,3%).

V roku 2008 dosiahla nakladna lodnéa doprava vykon 145 mld. tkm a tvorila tak 6% podiel na celkovom
vykone nakladnej dopravy. Postavenie nakladnej lodnej dopravy voci celkovym dopravnym vykonom je tak
minoritné. Nakladna lodnéd doprava v porovnani s celkovou nakladnou dopravou rastla v danom obdobi
pomalSie, priemerne ro¢ne o 1,7%.

Vyvoj nakladnej dopravy ovplyviiuju vyznamnou mierou najma trendy v oblasti skladovania materidlov a
tovarov, napr. Just in time (dalej tiez ,JIT*). Cielom JIT je, aby sa premiestnenie produktov a materidlov
Casova senzitivnost prepravy produktov tak nepriaznivo vplyva na vyvoj nakladnej lodnej dopravy, kedze
transport po vodnom kanali trva dlhSie ako po ZelezniCnej trati, alebo po cestnej sieti a je ovplyviiovany
ro¢nou sezénnostou (premenlivy vodostav, povodne, ladochod atd.).

Eurdpska komisia si kladie za ciel podporit’ a posilnit konkurencieschopnu poziciu vnutrozemskej nakladnej
lodnej dopravy v dopravnom systéme a ulahgit jej integraciu do intermodéalneho logistického retazca. Tato
podpora je v sulade s koncep&nymi materialmi, ktoré boli prijaté na drovni EU ako napr. Lisabonska
stratégia, Goteborska stratégia, Dopravna politika EU do roku 2010, TEN-T program a ak&ny program
NAIADES.

Buddci vyvoj v nakladnej doprave v ramci EU 27 predikuje v dokumente ,European Energy And Transport:
Trends to 2030 — Update 2007“ Generalne riaditelstvo pre energetiku a dopravu Eurépskej komisie. Tento
dokument progno6zuje vyvoj dopravy a energetiky do roku 2030 a vychadza z oficialnych Statistik Eurostatu
a tiez z publikacie “EU Energy and Transport in Figures”, ktoru takisto vydava Generalne riaditel'stvo pre
energetiku a dopravu, a z informécii poskytnutych &lenskymi $tatmi EU.

Tabulka 2: Priemerné prognézované roéné tempo rastu vykonu nékladnej dopravy v tkm v %, v €leneni
podrla typu dopravy

Cestna doprava 3,6% 2,0% 1,2%
Zelezniéna doprava 0,8% 1,7% 1,0%
Vnutrozemska vodna doprava 1,8% 1,2% 0,7%

Zdroj: European energy and Transport: Trends to 2030 — Update 2007

Podla predikcie sa oakava narast nakladnej dopravy v EU. V priemere rastol vykon celkovej nakladnej
dopravy do roku 2010 o 2,9% roCne. V nasledujucich obdobiach sa ofakava priemerny ro¢ny rast 1,8%
v rokoch 2010 — 2020 resp. 1,1% v rokoch 2020 — 2030. NajrychlejSi rast je prognézovany do roku 2020
v cestnej doprave, a to priemerne 2% rocne.
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Vo vnutrozemskej nakladnej lodnej doprave sa predpoklada konzervativny vyvoj, pomalSi ako v cestnej
a Zelezniénej doprave. Najrychlej$i rast dosiahla nakladna lodna doprava do roku 2010, a to priemerne
1,8% roc¢ne. Predpoklada sa, Zze sa tento vyvoj v budicnosti spomali — do roku 2020 na priemerne 1,2%
ro¢ne a po roku 2020 iba na priemerne 0,7% rocne.

Napriek tomu, Ze jednotlivé druhy nakladnej dopravy nezobrazuji rovnaky priebeh vyvoja prepravnych
vykonov, oakava sa zniZzovanie rozdielu medzi ich priemernym roénym tempom rastu. Priaznivo na vyvoj
vnutrozemskej nakladnej lodnej dopravy bude vplyvat propagécia tohto druhu dopravy zo strany EU, najma
z doévodu nizkeho ekologického dopadu a rozvoja intermodalnych kapacit, no na druhej strane sa ako
negativum nachadza nizka prepravna rychlost azasadné nedostatky v infrastruktire a v splavnosti
vodnych koridorov, ktoré obmedzuju vyuZzitelnost lodnej nakladnej dopravy v JIT logistickych retazcoch.

3.2.3.2  Vyvoj nakladnej lodnej dopravy v SR

Slovensky prepravny trh je vyznamne ovplyvneny geografickou polohou Slovenska a ta je atraktivna pre
rozvoj dopravy medzi Statmi EU a tiez medzi EU, Ukrajinou a Ruskom.

Vnutrozemské plavba v Slovenskej republike sa prevadzkuje najm& na vodnom toku rieky Dunaj. Tato
vodna cesta, podla dohody AGN oznacovana ako E-80, je sucCastou paneurépskeho dopravného
koridoru VII (Dunaj — Mohan — Ryn) a prioritného projektu TEN-T €. 18. Diskutovana vodna cesta umoznuje
napojenie na pristavy v Severnom a Ciernom mori a napojenie na siet zapadoeurépskych vodnych ciest.
Dizka splavnych vodnych tokov tvori na Slovensku 172 km.

Nasledujuca tabulka zobrazuje vykon celkovej nakladnej dopravy v SR a priemerné tempo rastu vykonu
nakladnej dopravy v tonokilometroch v obdobi 2002 az 2008, v ¢leneni podla typu dopravy.

Tabulka 3: Vykon nakladnej dopravy v mil. tkm a priemerné roéné tempo rastu/poklesu vykonu v tkm

Cestna doprava 14929 12,9% 16859 9,8% 18517 21,8% 22550 -1,9% 22114 22,3% 27050 7,6% 29 094

Zelezniéna doprava 10383 -2,6% 10113 -4,1% 9702 -2,5% 9463 55% 9988 -3,4% 9647 -3,6% 9299

Vnitrozemska

- 9 9 -5.79 0, -0.99 [
vodna doprava 594 -17,8% 488 47,7% 721 -57% 680 37,6% 936 -9,9% 843 16,1% 979

Zdroj: Slovstat

Celkova nakladna doprava rastla v obdobi 2002 — 2008 v priemere 7,3% ro¢ne. Ak porovname toto tempo
rastu s rastom HDP na Slovensku, ktory v rovhakom obdobi dosahuje priemernid roénd zmenu 10,6%, je
rast vykonov celkovej nakladnej dopravy pomalsi.

Postavenie nakladnej lodnej dopravy sa vyznacuje ako minoritné. V roku 2008 dosiahla nakladna lodna
doprava vykon 979 mil. tkm a tvorila tak 2,5% podiel na celkovom vykone nékladnej dopravy. Nakladna
lodna doprava v porovnani s celkovou nékladnou dopravou rastla rychlejSie, priemerne roéne o 11,3%.

Statistika ohladne rastu vykonu nakladnej lodnej dopravy na Slovensku nie je v8ak z hladiska rozvoja
verejnych pristavov primarnym indikatorom buddceho rastu materialovych tokov vo verejnych pristavoch.
Dovodom je skutoCnost, Ze tato Statistika zachytava aj tranzitnd vodnd dopravu na Uzemi Slovenskej
republiky, ktora nem& na prekladku realizovanu verejnymi pristavmi ziaden vplyv. Pri porovnani vykonov
nékladnej vodnej dopravy na Slovensku (Tabulka 3) a vykonov pristavov Bratislava a Komarno (Graf 4) je
zrejmy vyznamny rozdiel v medziroénom raste — napr. v roku 2005, vzrastla celkova nékladna lodna
doprava takmer o 40% na rozdiel od prekladkovych vykonov verejnych pristavov, ktoré v rovnakom obdobi
zaznamenali pokles o necelych 20%. Z hfadiska koncepcie rozvoja verejnych pristavov na Slovensku je
preto vhodné analyzovat primarne priemerny medziroény narast prekladkovych vykonov verejnych
pristavov.

3.2.3.3  Vyvoj pristavov Bratislava a Koméarno

NajvyznamnejSie pristavy z hladiska prekladky su pristav v Bratislave a v Koméarne. V Graf 4 mézeme
vidiet' priebeh vyvoja prekladovych vykonov tychto pristavov podla vyvezeného a dovezeného objemu.
V obdobi 2000 — 2009 bol medziroény rast vykonov verejnych pristavov Bratislava a Komarno 2,25%.
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Graf 4: Materialové toky v pristavoch Bratislava a Komarno 1980 — 2009
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Zdroj: Dunajskéa komisia, SPS

Export v pristave Bratislava tvori 93%. To signalizuje silny proexportny charakter pristavu. Pristav
v Komarne je, rovnako ako bratislavsky pristav, viac zamerany na export. Export pristavu v Komarne vS§ak
tvori len 56%. Vzhladom k proexportnému charakteru oboch verejnych pristavov mozno predpokladat, ze
ich buduci rast bude do istej miery spéaty s ekonomickou situaciou na Slovensku, t.j. rastom HDP. Napokon
buduci rast materialovych tokov vo verejnych pristavoch bude primarne zavisiet na vyuziti proaktivheho
marketingu a PR aktivit, najma v ramci rozSirenia sluzieb suavisiacich s prekladom hlavnych komodit, resp.
podpornych sluzieb ako su napr. radionavigacné sluzby, likvidacia odpadov, remorkovanie plavidiel, sluzby
dispecingu, zaistenie ubytovania a socialneho zdzemia pre posadky a pod.

K najvyznamnejSim typom vyvazanych a dovazanych komodit patria:

e Bratislava — vyvoz: ropné vyrobky, rudy a kovovy Srot, kovové vyrobky;

e Bratislava — dovoz: potraviny a krmiva pre zvierata, rudy a kovovy Srot, kovové vyrobky;

e Koméarno — vyvoz: polnohospodarske vyrobky a zivé zvieratd, pevné nerastné paliva, kovové
vyrobky;

e Komarno — dovoz: potraviny a krmiva pre zvierata, ropné vyrobky, rudy a kovovy Srot.

Délezitym predpokladom dalSieho rozvoja verejnych pristavov je ich su¢asné vytazenie. Vzhladom k tomu,
Ze percentudlnu vytazenost pristavu Bratislava je velmi obtiazne stanovit (vytazenost infrastruktury
a superstruktury je obchodnym tajomstvom spolo€nosti, ktoré v pristavoch poskytuju pristavné a logistické
sluzby), bolo su¢asné percentualne vytaZzenie pristavu Bratislava stanovené na zaklade expertného
odhadu.

Prvym vstupom pre stanovenie percentualneho vytazenia pristavu Bratislava je porovnanie historickych
urovni materialovych tokov. Cielom je zistit historicky najvysSiu Uroven prepravovanych objemov
a porovnat ju so su¢asnym stavom. Pri historickom porovnani materialovych tokov (vid Graf 4) je zrejmé, ze
k najvyssim prepravovanym objemom dochéadzalo tesne pred padom byvalého vychodného bloku, a to na
urovni cca 7 mil. ton za rok. Za predpokladu, Ze ajna vrchole prepravnych vykonov vroku 1988
nedochadzalo k 100% vytazeniu disponibilnej infrastruktury, predstavuju suasné prepravované objemy
menej nez 35% historicky najvyssej kapacity pristavov.

Druhym vstupom pre priblizné stanovenie percentualnej vytazenosti pristavu Bratislava je jeho porovnanie
s pristavom, ktory m& podobné parametre. Pre tento ucel bol zvoleny pristav Regensburg, ktory priemerne
odbavi 2,3 mil. ton roéne pri celkovej kapacite presahujicej 8 mil. ton*. Jeho vytaZzenost je tak necelych
30%. Pristav Regensburg je na rozdiel od pristavu Bratislava vybaveny modernymi, neustale
modernizovanymi technolégiami s jasne definovanou stratégiou a aktivnymi marketingovymi aktivitami.
Z tohto porovnania sa da nepriamo usudzovat nizSia vytazenost pristavu Bratislava oproti pristavu
Regensburg. Na zaklade vysSie uvedenej analyzy je odhadovana vytazenost pristavu Bratislava mensia
nez 20%.

Pri celkovej odhadovanej maximalnej kapacite pristavu Komarno 4,7 mil. ton® tovaru a priemernom roénom
vykone pristavu 425,5 tis. ton je vytazenost pristavu necelych 10%°.

4 Zdroj: rozhovor so zastupcom pristavu Regensburg
> Zdroj: Studia “Generel pristavu Komarno” spracovana Dopravoprojektom Bratislava v marci 1984
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3.2.3.4 Progn06za nakladnej lodnej dopravy

Trendy a prognézu vyvoja nakladnej dopravy uvadza niekolko oficialnych zdrojov. Stratégia rozvoja
dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 predpoklada vyvoj celkovej nakladnej dopravy a nakladnej
lodnej dopravy, ktory je zobrazeny na nasledujlicom grafe a tabulke.

Graf 5: Progn6za vykonu celkovej ndkladnej dopravy, nédkladnej lodnej dopravy a odhad HDP

Bazicky index 3.5
rastu
kroku 2002 3

2.5

2

|
1
1
bazické obdobie —> progndza
T
1
1
|

15

0.5 ! ;
O & & & X & o S O O N WD > b © A > O Q
L O "L T L RE PPN TP Q
AT AT AT AT 4D AT AT AR DT AR AT AR DT AR DT AR DT AR AT DT AR
HDP —M—Vodnadoprava —&— Nakladnd doprava progndza rastu HDP pre rok 2015 - 2020

Zdroj: Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020, Slovstat, Ekonomicky Ustav Slovenskej akadémie vied
(Prognéza vyvoja ekonomiky SR na roky 2009 — 2015)

Tabulka 4: Priemerna ro€na zmena v prepravovanom vykone (tkm) v %

Zelezniéna nakladna doprava 0,8% 4,0%
Cestna nakladnéa doprava 4,3% 3,6%
Nakladna lodna doprava 5,6% 11,3%

Zdroj: Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020

Pre porovnanie je zobrazena prognéza HDP pre Slovensko az do roku 2020. Vykon nékladnej lodnej
dopravy v mil. tkm vykazoval po€as sledovaného obdobia 2002 — 2009 oscilacny priebeh. AvSak trend rastu
vo vykone nékladnej lodnej doprave vtomto obdobi koreluje s vyvojom HDP, a to az do roku 2015.
V nasledujucich rokoch sa podla Stratégie rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 predpoklada
vyraznejsi rast vo vykonoch nakladnej lodnej dopravy, ktory uz s progn6zou HDP nekoreluje, naopak,
vyrazne ju predbieha. Pre porovnanie, rast nékladnej lodnej dopravy vEU 27 je podla odhadov
Generalneho riaditelstva pre energetiku a dopravu Eurdpskej komisie (pozri Tabulka 2) omnoho
konzervativnejsi. Ak konfrontujeme odhadované vykony v nakladnej lodnej doprave v SR s odhadovanymi
vykonmi v n4kladnej doprave SR zistime, Ze nakladna doprava takmer zhodne kopiruje priebeh HDP. Aj
tento poznatok nas napokon vedie k Uvahe, Ze predpoklad rastu nakladnej lodnej dopravy do budicnosti je
z pohl'adu Stratégie rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 znaéne optimisticky.

Progndza pre nakladnu lodna dopravu podla ro¢enky Datamonitoru Slovakia Logistics Outlook 2008
predstavuje ro¢ny narast 2,34% do roku 2012. V obdobi 2012 — 2016 mozno predpovedat roény narast 3%
az 5% vzhladom na priebezné dobudovanie dolného toku vodnej cesty Ryn — Mohan — Dunaj od pristavu
Constanta po pristav Vieden. VyznamnejSi rast sa predpoklada az po ukonceni celého projektu TEN-T,
ktory je naplanovany na rok 2016. Ukoncenie projektu predpoklada zvySenie kapacity tejto vodnej cesty
0 30% aj zvySenie pomeru nakladnej lodnej dopravy oproti ostatnym druhom nakladnej dopravy. V tejto
suvislosti je v8ak nutné podotknut, Ze naplnenie ciefového kapacitného potenciadlu vodnej cesty Ryn —
Mohan — Dunaj nebude mat skokovy charakter, ale rast bude prebiehat priebezne, ato v dlhodobom
horizonte (rddovo desiatky rokov).

6 Od doby spracovania $tudie doslo k zmenam infrastruktury a superstruktiry. Za predpokladu, Ze do infrastruktury a
superstruktiry sa programovo neinvestovalo, je maximalna kapacita pristavu niz8ia, preto aj percentudlne vytazenie pristavu
Komarno bude vysSie. Pdjde vSak radovo o jednotky percent.
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3.3 Organizac¢né predpoklady

Obsahom kapitoly je popis spolo¢nosti VP a.s. aorganov, ktoré regulujid a dohliadajid nad vodnou
dopravou.

3.3.1 Popis spolo¢nosti VP a.s.

Spolo¢nost Verejné pristavy, a.s. bola zaloZzena 21.1.2008 na zaklade zakona ¢. 500/2007 Z. z., ktorym sa
meni a doplfiuje zakon ¢&. 338/2007 Z. z. o vnutrozemskej plavbe. Zakladatelom spolo¢nosti je $tat, ktory
ma v spolo¢nosti 100% majetkovu ucast a v mene ktorého jedna MDPT SR.

Zéakon definuje nasledujuce ulohy, ktoré by VP a.s. ako spravca verejnych pristavov v SR mala plnit:

e pripravy a realizacie vystavby verejnych pristavov spolu so spracovanim kratkodobych a
dihodobych koncepcii ich rozvoja;

e zabezpecenia prevadzky, evidencie, udrzby a opravy objektov a zariadeni v Uzemnych obvodoch
verejnych pristavov;

e prenajimania pozemkov v uzemnych obvodoch verejnych pristavov a dalSich Cinnosti, ktoré
bezprostredne suvisia s nakladanim majetku v tzemnych obvodoch verejnych pristavov;

e vyberania Uhrad za pouzivanie verejnych pristavov;

e vytvdrania podmienok na rozvoj kombinovanej dopravy vratane manipulacie s nakladovymi
jednotkami kombinovanej dopravy.

Hoci zakon definuje ulohy, ktoré by VP a.s. ako spravca verejnych pristavov v SR mali plnit, su¢asné
rozdelenie vlastnickych vztahov medzi spolo¢nostami VP a.s., ktora je vlastnikom pozemkov a ostatnymi
subjektmi, ktoré vlastnia infrastruktiru a superstruktaru existujucich pristavov v sprave VP a.s. (Bratislava,
Komarno a Starovo), neumoziiuje zakonom stanovené Ulohy v suéasnej dobe plnit. Vlastnictvo dopravnej
infrastruktury (cestnej a Zelezni¢nej — napr. cesty, kolaje, trakéné vedenie, oznamovacia a zabezpecovacia
technika), vodno-energickej infrastruktiry (napr. zariadenia na zasobovanie vodou, plynom, elektrickou
energiou) a informacnej infrastruktdry (napr. spoje a média — telefén, TV, rozhlas) sikromnymi subjektmi je
v rozpore s charakterom verejného pristupu k pristavom a do znacnej miery obmedzuje samotny rozvoj
verejnych pristavov.

VP a.s. ma zo zakona vytvorené hlavné organy, ktorymi su valné zhromazdenie, predstavenstvo a dozorna
rada. Spolo¢nost zamestnava v suc€asnej dobe 16 zamestnancov, ktori funguju v ramci nizSie uvedenej
organizacnej Struktury:

Obrazok 1: Organiza¢na Struktara VP a.s.

|

Generalny riaditel

Zastupca GR

Sekretariat

Divizia pristavnych . — Ekonomicka Divizia spravy
poplatkov i TECIT divizia majetku
2 zamestnanci Weiesiiize) 1 zamestnanec 1 zamestnanec

Pobocka Bratislava
(5 zamestnancov)

Poboc¢ka Koméarno
(3 zamestnanci)

Zdroj: Verejné pristavy, a.s.

Z hladiska organiza¢ného zabezpeCenia VP a.s. nebude pre realizaciu tejto koncepcie disponovat
adekvatnou personalnou kapacitou, a to ako z hladiska poctu zamestnancov tak aj kvalifikacnej Struktdry.
Tento personalny deficit je jednou z oblasti, ktord bude musiet byt v rdmci rozvoja verejnych pristavov
rieSena bud personalnym posilnenim alebo externym poradcom, ktory bude pri riadeni rozvojovych aktivit
pristavov asistovat. Z pohladu riadenia VP a.s. potom bude nutné dopracovat resp. aktualizovat vSetku
potrebnd dokumentaciu ako je zakladatelska listina, Statat , pripadné koncesie a organizacny a pristavny
poriadok. Standardizacia by sa mala tykat i $ablén novych zmlav.
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V nadvaznosti na rozvoj verejnych pristavov a predpokladaného rozSirenia portfélia sluzieb, ktoré budu
vramci verejnych pristavov ponukané, bude nevyhnutné optimalizovat' existujucu organizacnu Strukturu
VP a.s. a to vratane definicie riadiacich organov spolo¢nosti a jej pravomoci a zodpovednosti.

3.3.2 Reguléacia a dohPad nad vodnou dopravou

V ramci regulacie a dohfadu zohravajd okrem VP a.s. Ulohu aj dalSie institicie, ktoré tvoria regulacny
ramec pre ich existenciu a posobenie. Jedna sa konkrétne o MDPT SR, Statnu plavebnu spravu (dalej len
~SPS“) a Ministerstvo zivotného prostredia Slovenskej republiky (dalej len ,MZP SR®).

MDPT SR je hlavnym akcionarom VP a.s., do ktorého kompetencie spada vodna doprava na zaklade
zakona ¢&. 575/2001 Z.z. v zneni neskorsich predpisov. MDPT SR zabezpeduje na medzinarodnej urovni
spolupracu v oblasti vodnej dopravy a spolupracuje s ostatnymi organmi Statnej spravy pri priprave a
uplatfiovani dopravnej politiky.

Organom $tatneho odborného dozoru vo vnutrozemskej plavbe je Statna plavebna sprava, ktora je
narodnou autoritou v oblasti plavebnej bezpe&nosti. SPS v sulade so zakonom 338/2000 Z. z. vykonava
Statny odborny dozor nad spravou a udrzbou vodnych ciest a pristavov, prevadzkou plavidiel na vodnych
cestach a v pristavoch, odbornou spésobilostou ¢lenov posadok plavidiel a obsluhy plavebnych komér,
spbsobilostou plavidiel s vynimkou tazobnych zariadeni podla osobitného predpisu.

Vodna doprava sa tiez nepriamo dotyka Ministerstva zivotného prostredia SR, ktoré je Ustrednym organom
Statnej spravy pre tvorbu a ochranu zivotného prostredia vratane vodného hospodarstva a spravu vodnych
tokov.

Verejné pristavy budu dalej ovplyvnené novo schvalenou Agentdrou rozvoja vodnej dopravy, ktora sa
primarne bude zameriavat na zabezpecenie, pripravu a realizaciu vystavby a modernizacie sledovanych
vodnych ciest, vyhfadovo sledovanych vodnych ciest, ich sucasti a dalSich stavieb potrebnych na
prevadzku na vodnych cestach, na zabezpecenie podkladov na stanovenie koncepcii v oblasti vodnych
ciest a ich sucasti a koordinaciu oprav vratane rekonstrukcie a modernizacie sucasti vodnych ciest.

3.4 Ekonomické predpoklady

Vzhladom ktomu, Ze zabezpelenie dostacujucich finanénych zdrojov je zasadnym predpokladom
vstupujucim do rozhodovacieho procesu o budulcej koncepcii rozvoja verejnych pristavov, je tato kapitola
zamerana na moznosti financovania rozvojovych aktivit verejnych pristavov prostrednictvom internych
a externych zdrojov. Pre uceleny prehlad su uvedené vSetky moznosti financovania aj napriek tomu, ze
niektoré alternativy nie su vzhfadom k sucasnej situacii verejnych pristavov mozné. U kazdej alternativy je
uvedeny struény popis spolu s komentarom ohladne jej vyuzitelnosti pre rozvoj verejnych pristavov.

e Financovanie z vlastnych zdrojov VP a.s. Alternativa predpoklada financovanie dalSieho rozvoja
verejnych pristavov z vlastnych zdrojov VP a.s., ktoré st akumulované z prijmov z prevadzkovej
¢innosti. Cudzie zdroje a iné dodatocné financné prostriedky od akcionara (MDPT SR) alebo iného
investora nie su vyuzité. Vzhfadom k vysokym investicnym nakladom spojenych s rozvojom
verejnych pristavov a su€asne obmedzenym prijmom verejnych pristavov je hlavnou prekazkou
tejto alternativy €as potrebny na akumulaciu dostato€nych investi¢nych zdrojov. Tato alternativa
financovania nie je pre dalSi rozvoj verejnych pristavov realisticka.

e Kombinované financovanie z Gveru avlastnych zdrojov VP a.s. Pri tejto alternative sa
predpoklada, Ze verejné pristavy vyuziju na financovanie investicného rozvoja nielen vlastné
prostriedky VP a.s., akumulované z prijmov z prevadzkovych ¢innosti, ale aj komerény bankovy
uver. Tato alternativa nie je pri suCasnej legislativnhej Uprave mozna. Nad ramec Casového
obmedzenia uvedeného v predchadzajicom bode nie je v suCasnej dobe mozné financovat
rozvojové aktivity verejnych pristavov formou komeréného bankového udveru. Doévodom je
existujuca legislativa, ktora zaraduje pozemky spravcu verejnych pristavov — spolo¢nosti VP a.s.
do kategorie prioritného investi¢ného majetku, ktory neméze byt predmetom zalozného prava.

e Financovanie zo zdrojov EU a EIB. Alternativa financovania zo zdrojov EU a EIB predpoklada
vyuzitie fondov EU, resp. Gver EIB na rozvoj dopravnej infrastruktury. V podmienkach SR pripada
do uvahy Operacny program Doprava. Ten v8ak v su€asnosti neobsahuje prioritnd os ani
opatrenie, ktoré by sa venovalo rozvoju verejnych pristavov. Financovanie rozvojovych aktivit
prostrednictvom OPD by bolo mozZné iba po revizii operatného programu, ktord by ako jedno
z opatreni definovala rozvojové aktivity verejnych pristavov. Financné prostriedky OPD sa vSak
z dlhodobého hladiska javia ako jeden z najvhodnejSich zdrojov financovania rozvoja verejnych
pristavov.

Eurdpska investi¢na banka ponuka uver na rozvoj dopravnej infrastruktury so splatnostou 15 — 20
rokov a s moznostou odkladu splatky na 3 az 5 rokov. Tento Uver sa poskytuje do vySky 50%
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celkovej investicie. Na to, aby bol poskytnuty uver pre rozvoj dopravnej infrastruktary, je potrebna
Statna garancia alebo garancia komerénej banky ¢i syndikatu komerénych bank. Rucitelom tohto
uveru by mohol byt $tat prostrednictvom Slovenskej zaru€nej a rozvojovej banky, a.s. Téato
alternativa nie je v8ak pre financovanie investi¢nych akcii verejnych pristavov realisticka vzhladom
k obmedzenym existujicim i predpokladanym buducim prijmom verejnych pristavov.

e Spoloény podnik. Alternativa spoloéného podniku si vyZaduje pripravit zaloZzenie samostatného
pravneho subjektu, ato po stranke pravnej, organizacnej, financnej aj technickej. Zdrojom
financovania by boli prostriedky viozené do verejnych pristavov zo strany strategického partnera,
ktory by vedel zabezpedit jednak dostatok finanénych prostriedkov, a ktory by dalej priniesol
potrebny know — how na naplnenie rozvojovych cielov v prijatelnom ¢asovom horizonte. Vzhladom
k existujicim obmedzeniam limitujicim ostatné formy financovania je mozné povazovat spolo¢ny
podnik za jednu z realistickych alternativ financovania rozvojovych aktivit verejnych pristavov.

e Vstup investora. Vstup investora je oproti spoloénému podniku limitovany iba na vloZenie
finanénych prostriedkov a to maximalne v takej vySke, ktora neprekro¢i 33% majetkovej hodnoty
infratruktary a super$truktiry verejnych pristavov’. Tato alternativa sa véak nejavi z dévodu
diskutabilného finanéného prospechu pre investora ako pravdepodobna.

e PPP. Verejno-sukromné partnerstvo predstavuje formu spoluprace medzi verejnym a sukromnym
sektorom s cielom poskytovat verejné sluzby prostrednictvom infrastruktary, ktorej vystavbu
al/alebo rekonstrukciu a/alebo prevadzku a udrzbu financuje sukromny partner. Vzhladom
k existujicim obmedzeniam limitujucim ostatné formy financovania i navrhovanej novele zdkona
338/2000 Z.z v suvislosti s moznostou uzivania prioritného investicného majetku na zaklade
koncesnej zmluvy na realizaciu niektorych PPP projektov je mozné povazovat PPP za realisticku
alternativu financovania rozvojovych aktivit verejnych pristavov.

3.5 Sucasne prebiehajuce aktivity v rdmci rozvoja verejnych pristavov

3.5.1 Vystavba terminalu intermodalnej prepravy — Bratislava

Na zéklade vysledkov ,Stidie moZnosti optimalizacie intermodalnej prepravy na Gzemi zapadného
Slovenska a Bratislavy*® ZSR ako objednavatela a MDPT SR ako gestora projektu bola v roku 2009
vypisana verejna sUtaZ na vypracovanie Dokumentéacie pre Uzemné rozhodnutie (dalej tiez ,DUR®) a
Dokumentécie stavebného zameru verejnej prace (dalej tiez ,DSZ®) pre stavbu Verejny terminal
intermodalnej prepravy Bratislava, ktorej vitazom sa stala spolo¢nost PRODEX spol. s r.o. Bratislava.
Vramci pripravy dokumentacie pre uUzemné rozhodnutie boli zaroveri vypracované podklady pre
posudzovanie vplyvov na zivotné prostredie (dalej tiez ,,EIA®).

V zmysle Sutaznych podmienok® a Zavazného pokynu pre stavbu'® sa ma vypracovat DUR a DSZ pre
vykonny terminal, ktory bude plInit funkciu terminalu vyuzivaného na trimodalny spbsob prekladky
intermodalnych prepravnych jednotiek (dalej tiez ,IPJ“) v rezime vodna doprava — Zelezni¢na doprava —
cestna doprava.

Hlavnym G¢elom stavby je vybudovanie technickej infrastruktury a superstruktary intermodalnej prepravy,
ktora bude spifiat parametre dohody AGTC a dohody AGC' (okrem iného pozadovany vykon
105 000 IPJ/rok, celkova dizka kofaji umiestnenych pod Zeriavmi — min. 750 m). V termindli sa navrhujd pre
pracu s IPJ dva portalové kolajové Zeriavy (Spickovy hodinovy vykon 40 manipulacii na Zeriav) a jeden
mechanicky manipulaény prostriedok s nosnostou 15 ton. Cestna preprava v areali TIP BA sa planuje
zabezpedit novovybudovanou cestnou sietou obsluznych komunikacii. TIP BA sa planuje napojit na
existujucu cestnu siet na Pristavnej ulici s napojenim na diafnicu D1 existujicou mimouroviiovou
krizovatkou pod Pristavnym mostom.

Vysledkom by mal byt moderny a vykonny verejny terminal intermodalnej prepravy, ktory by mal byt po
ukonceni prvej etapy vystavby uvedeny do svojej prevadzky v priebehu roku 2013. Otazkou vSak ostava, Ci
je vystavba TIP BA potrebna.

! Zakon ¢. 500/2007 hovori v §6a o podmienke zachovania trvalej majetkovej ucasti tatu v rozsahu miniméalne 67 %.
8 Studie moznosti optimaliz?cie intermodalnej prepravy na Uzemi zadpadného Slovenska a Bratislavy, Zavere¢na sprava,
Vyskumny Ustav dopravny Zilina, €islo projektu 180/270/2008, 03/2009
Verejny terminal intermodalnej prepravy Bratislava — projektova priprava DUR, Sutazné podmienky, ZSR Bratislava, 07/2009
0 Zavazny pokyn pre investorsku pripravu: ZSR, Terminal intermodélinej prepravy Bratislava, ZSR Bratislava, 07/2009

1 Eurépska dohoda o medzinarodnych Zelezniénych magistralach (AGC — European Agreement on Main International Railway
Lines), 05/1985 v ramci SR platnost od 05/1990)
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3.5.2 Presunutie prekladiska mineralnych olejov

V sucasnosti sa vramci verejného pristavu Bratislava na volnom toku Dunaja nach&dza prekladisko
mineralnych olejov, ktoré zabezpecuje priamu prekladku ropnych surovin a produktov. Z doévodov
slvisiacich s ochranou zdrojov pitnej vody na Zithom ostrove v stéasnosti prebiehaju prace vedice
k premiesteniu prekladkovych poléh PMO z jeho sU€asnej pozicie na volnom toku Dunaja do bazénu
Pélenisko.

Dria 9.7.2009 nadobudlo pravoplatnost rozhodnutie Krajského uradu zivotného prostredia v Bratislave,
ktory vydal povolenie podla § 26 ods. 1 vodného zakona, § 66 stavebného zakona, § 46 a 47 zé&kona
€. 71/1967 Z. z. ospravhom konani v zneni neskorSich predpisov stavebnikovi Slovenska plavba
a pristavy, a.s. na uskuto€nenie vodnej stavby ,Pristav Bratislava — Premiestnenie prekladkovych poléh
PMO do pristavu Palenisko®.

V Case aktualizacie koncepcie rozvoja verejnych pristavov boli zrealizované nasledovné ¢&innosti v ramci
tejto stavby:

e ukoncené odbagrovanie dna a Casti brehu pre umiestnenie ocelovych vydajovych plosin, dalej boli
vykonané zemné prace na pristupovej komunikacii, zhotoveny oporny mdr medzi komunikéaciou a
energokanalom spolo¢nosti Slovnaft, a.s.;

e prebiehaju realizatné projekty na zhotovenie ocelovych ploSin, pripravuju sa ocelové prvky na
pripravu k montazi, vratane pripravy nosnych prvkov na systém dalb;

e spoloCnost SPaP, a.s. zrealizovala rokovania so spolo¢nostou Slovnaft, a.s. v ramci zosuladenia
ich vzajomnych poziadaviek ako aj viaceré obchodné stretnutia s dodavatelmi technologickych
suborov.

Na zaklade monitorovania €innosti vo verejnych pristavoch je mozné predpokladat ukoncenie tychto
¢innosti a pInu prevadzku prekladiska mineralnych olejov v ramci jeho nového umiestnenia v tretom kvartali
roku 2010. Pozemky existujiceho PMO budld dekontaminované a infrastruktira a superstruktira
demontovana. Dal$ie vyuzitie uvolnenych pozemkov nie je zatial jasné. SPaP ako najomca tychto
pozemkov vyhliadkovo planuje dobudovanie dalSich prekladkovych poldh.

3.5.3 Zamery vyplyvajuce z tzemnych planov

Verejné pristavy v Bratislave, Komarne a Starove st umiestnené v irSich centrach miest. Na jednej strane
je takato lokalizicia pristavov vramci miest zZiaducim javom, nakolko blizkost historického centra je
vhodnym predpokladom rozvoja turistického ruchu, ktory je stimulujucim faktorom vyuzivania osobnej
lodnej dopravy. Naopak v pripade nakladnej lodnej dopravy vSak takéto umiestnenie nie je vyhodné, a to
najma vzhladom na skutoc¢nost, Ze blizkost centra mesta znemoznuje rozvoj pristavnych aktivit a prekladku
niektorych komodit. Vzhfadom k vysSie uvedenym faktom je nutné zdoraznit, ze pri tvorbe GUzemnych
planov miest musi byt zohladnena aj tato koncepcia rozvoja verejnych pristavov a aj iné strategické
dokumenty zamerajlice sa na rozvoj logistickych a dopravnych sluzieb.

Pozemky, na ktorych sa rozprestiera verejny pristav v Bratislave, sa nachadzaju v katastralnom Gzemi Nivy
a Staré mesto, Co predstavuje SirSie centrum mesta. Verejny pristav, v savislosti s nakladnou lodnou
dopravou, je primarne zlozeny z €asti Palenisko a Zimny pristav. Oblast Zimného pristavu susedi s novo
realizovanou rezidenénou Stvrtou ,Eurovea“. V bezprostrednej blizkosti tejto rezidencnej Stvrte sa nachadza
novostavba Slovenského narodného divadla. Z hydrologického a plavebného hladiska je tato poloha sice
vyhovujica, avSak z hladiska urbanistického predstavuje obmedzenie rozvoja Zimného pristavu ako
nékladného pristavu.

Pre ucely rozvoja pristavnych aktivit je preto najvhodnejSia oblast pristavu Palenisko. Je umiestnena
vV menej exponovanej Casti mesta, ktora je skor industridlneho razu. TaktieZ poskytuje lepSie mozZnosti
napojenia na dopravnu siet, ktoré su v priestore centra Bratislavy nerealizovatelné. Ide o napojenie na
Zeleznicu a dialnicu, s potencidlom vyuzitia blizkosti bratislavského letiska. Cast Zimny pristav ma
predpoklady pre rozvoj mestského prostredia.

Usek medzi Starym mostom a mostom Lafranconi je v sugasnosti vyuZivany pre osobnu lodnl dopravu.
V suvislosti s rozvojom a uz zrealizovanym projektom ,Eurovea“ v tejto oblasti je zmysluplné v rdmci rozvoja
osobnej dopravy zacat zvazovat rozSirenie tohto Uzemia az po most Apollo a zaoberat sa optimalizaciou
umiestnenia plavajucich zariadeni.

Medzi zaujmy mesta Bratislava a dalSich stran, ktoré je potrebné mat na zreteli pri konstruovani koncepcie
rozvoja verejnych pristavov mozno radit aj:

e Zamer predstavitelov sukromného sektoru, konkrétne investora — spolo¢nost Freight Village,
v oblasti vybudovania nového pristavu so sivisiacimi logistickymi funkciami pri Slovnafte v ramci
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,Urbanistickej $tudie lokality Vigie hrdlo v mestskej Sasti Bratislava — Ruzinov“'?. V ramci tejto

studie je potrebné poukazat na potrebu vypracovania geologického prieskumu, ktory do znacnej
miery m6ze ovplyvnit rentabilitu investicnych nakladov.

V neposlednom rade je potrebné poukazat aj na fakt, Ze uzemie rieSenej lokality je sucastou
chréanenej vodohospodarskej oblasti Zitny ostrov. Samotné (zemie spadd do Ramsarskej lokality
Dunajské luhy, ktorej su¢astou je aj chranena krajinna oblast.

e Zamer vytvorenia verejného priestoru, peSej promenady, medzi Starym a Novym mostom a
zaroven rozsSirenie peSej zony Starého Mesta o korzo na Dunaji. Promenada podla verejnosti
predstaveného vizualneho rieSenia spolo¢nostou Design Factory, s.r.o. by mala byt vytvorena
z jedenastich plavajucich vzajomne prepojenych ponténov, ktoré by mali vytvorit priestor pre
exteriérové a celoro€né interiérové sedenia ako aj osobny pristav. Samotny projekt by mal investor
zacat realizovat po ukonCeni vystavby protipovodriovej ochrany v tejto oblasti.

Komarfansky pristav je tvoreny Zapadnym a Vychodnym bazénom. Zapadny bazén je umiestneny v SirSom
centre mesta, Co je obmedzujuce pre rozvoj mesta aj pristavu. Vychodny bazén je vhodnejSi pre rozvoj
pristavu a s nim suvisiacich pristavnych Cinnosti ako Zapadny bazén, avSak je umiestneny v zaplavovej
z6ne, o si vyziada dodatodné investicie. DalSou nevyhodou Vychodného bazéna je jeho lokalizacia
na hranici vyhlasenej pamiatkovej zny mesta a v tesnej blizkosti narodnej kultirnej pamiatky ,Pevnostny

e

systém mesta Komarna — Ustredna pevnost*.

Uzemny plan mesta Koméarno uvaZzuje so zruSenim verejného pristavu ako celku apre celé Gzemie
verejnych pristavov urCuje funkciu vyuzitia plochy centralnej mestskej vybavenosti celomestského
a nadmestského charakteru. Uzemny plan mesta tak neuvazuje s rozvojom Gzemia verejnych pristavov pre
Ugely nakladnej, ani osobnej lodnej dopravy. Uzemny plan mesta uvaZuje o premiestneni pristavu
do lokality Harc¢as.

V pristave Stdrovo je vykon pristavnych &innosti minimalny. Vyrazné zmeny oproti siéasnému stavu nie su
predpokladané, prisom Uzemny plan mesta poé&ita s rozvojom pristavného Uzemia, o je vzhladom
na orientaciu pristavu na osobnu lodnu dopravu ziaduce. Rozvoj verejného pristavu by mal byt spojeny
s vybudovanim osobného pristavu s odbavovacou budovou a poskytovanim turistickych sluzieb.

3.6 Obchodnopravne predpoklady

Spolo¢nost VP a.s. ako spravca verejnych pristavov je zatazena mnozstvom v minulosti uzavretych
dihodobych zmlav. Existujice obchodnopravne vztahy preto predstavuju spolu so zaistenim dostato¢nych
finanénych prostriedkov jednu z hlavnych prekazok dalSieho rozvoja verejnych pristavov na Slovensku.
Podstata problému spociva v neStandardnom rozdeleni vlastnickych vztahov medzi spolo€¢nostami VP a.s.,
ktora je vlastnikom pozemkov a ostatnymi subjektmi, ktoré vlastnia infrastruktiru a superstruktiru verejnych
pristavov v sprave VP a.s. apozemky od VP a.s. dlhodobo prenajimaju. Prave toto obmedzenie mé
zasadny dopad na formuléciu dihodobej koncepcie rozvoja verejnych pristavov na Slovensku.

Z hladiska segmentacie dlhodobo prenajatych pozemkov je hlavnym najomcom spolo¢nost SPaP.
Spoloénost SPaP prenajima 64% disponibilnych najomnych pléch VP a.s. — zmluvy su so spolo¢nostou
SPaP uzatvorené s 25 ro€nou splatnostou, t.j. do roku 2031.

Druhym najva¢Sim najomcom bola spoloénost DPT s 20% podielom z celkovej rozlohy prenajatych
pozemkov. Zmluvy s DPT a.s. boli uzatvorené s 50 ro€nou splatnostou, t.j. do roku 2056. Koncom roka
2009 spolo¢nost VP a.s. vypovedala zmllvy uzavreté so spolo¢nostou Dunaj Petrol Trade, a.s., ato
z dévodu neplatenia ndjomného (konkrétne najomnych zmluv €. 8/2006, 12/2006 a 15/2006) a poziadala o
protokolarne odovzdanie prenajatych nehnutelnosti. Spolo¢nost VP a.s. nasledne obdrzala pisomné
stanovisko DPT a.s., v ktorom sa uvadza, Zze vyzve vo veci odovzdania prenajatych nehnutelnosti
nevyhovuju. V nadvaznosti na tento krok spolo¢nost DPT a.s. v marci 2009 pisomne informovala VP a,s,
o skutoénosti, Ze Okresnému sudu Bratislava Il podala navrh na zacatie konania o uréenie neplatnosti
pravneho Ukonu. Dosial vSak spolo¢nost VP a,s, neobdrzala zo strany Okresného sudu Bratislava I
oznamenie o zacati konania v tejto veci. Ztychto dévodov su — pre ucely tejto koncepcie — dotknuté
pozemky chapané ako majetok spolo¢nosti VP a.s. V majetku VP a,s, je tak 18% pozemkov, v majetku DPT
a.s. zostavaju dve percenta z celkovej rozlohy prenajatych pozemkov.

Niz8ie uvedeny graf znazorfiuje Struktiru najomnych vztahov VP a.s. podla podielu z celkovej prenajatej
plochy a najomcov.

Graf 6: Najvac¢si najomcovia VP a.s. (podla rozlohy prenajmu)

12 Urbanisticka Studia pre lokalitu VICie hrdlo bola odsuhlasena poslancami bratislavského Ruzinova na zasadani zastupitelstva
21.4.2009
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Najvacsi ndjomcovia VP, a.s. (podla rozlohy prenajmu)

SLOVNAFT, a.s.,

INTERCOM 1%
Development
s.r.o.,

3%

VP, a.s., 18%
DUNAJ PETROL
TRADE, a.s.,
2%

Zdroj: Verejné pristavy, a.s.

Z hladiska obchodnopravnych obmedzeni je dalej potrebné upozornit’ na skutoénost, ze v rAmci najomnych
zmllv sU nastavené rézne obchodné podmienky, a Ze formulacia niektorych najomnych zmlav umozriuje
dalsi prenajom pozemkov tretim stranam.
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4 Vizia, poslanie a strategické ciele verejnych pristavov

Definicia vizie a misie je neoddelitelnou su¢astou formulacie dlhodobej koncepcie a je preto zakladom i pri
formulacii koncepcie rozvoja verejnych pristavov. Na zaklade vizie a misie su stanovené jednotlivé
strategické ciele.

Té&to kapitola je zamerana na stanovenie dlhodobého smerovania verejnych pristavov v Bratislave,
Komarne a Starove s jasne definovanou cielovou podobou. V prvej &asti st zhrnuté hlavné obmedzenia,
ktoré vychadzaji z predchadzajucej kapitoly a maji zasadny dopad na formulaciu vizie, misie a
strategickych cielov. Druha Cast je zamerana na konkrétne definicie vizie, misie a strategickych cielov.

4.1 Zhodnotenie siuc¢asného stavu

Formulacia vizie, misie a strategickych cielov verejnych pristavov je vo velkej miere ovplyvnena
predpokladmi, ktoré boli predmetom predchadzajucej kapitoly. Tato Cast struéne sumarizuje hlavné
predpoklady a obmedzenia, ktoré maju dopad na formulaciu vizie, misie a strategickych cielov verejnych
pristavov podfa jednotlivych zaujmovych oblasti.

Legislativa

e Ulohy VP a.s. st definované zakonom 500/2007 Z. z;
e Pripravovana novela zakona 338/2000:
o umozni vyuzitie prioritného majetku v pripade spoluprace formou PPP;
o Cinnosti navrhovanej Agentury rozvoja vodnej dopravy sa moézu prekryvat s Cinnostami
spolo¢nosti VP a.s.;
e Vynimka MDPT SR umoznuje bezplatné kotvenie plavidiel na vybranych polohach pristavu
Bratislava;
e Platnd medzindarodna zmluva o vystavbe a prevadzke Sustavy vodnych diel Gabc&ikovo -
Nagymaros z 16. septembra 1977 — dobudovanie SVD G-N by vyznamnym sp6sobom napomohlo
splavnosti Dunaja.

Trendy

e Prepravné vykony koreluju s HDP, ktory v désledku globalnej ekonomickej krizy vyznamne klesol —
zhruba desat percentny medziro€ny rast zaznamenany za poslednych 10 rokov bude podfa
predikcie iba 3 — 5% do roku 2015;

e SucCasné vytazenie pristavu Bratislava sa odhaduje na menej nez 20% a vytazenie pristavu
Komarno sa odhaduje na 10% celkovej kapacity;

eV obdobi 2000 — 2009 bol medziro€ny rast vykonov verejnych pristavov Bratislava a Komarno iba
2,25%;

e Progn6za medziro¢ného rastu pre nakladnu lodnu dopravu do roku 2016 je 3 — 5%;

e ZasadnejSi narast nakladnej lodnej dopravy sa oCakava az po dokonceni prioritnej osi €. 18
projektu TEN-T, t.j. od roku 2016;

e Hlavnym faktorom ovplyvnujucim buduce vykony pristavov je efektivny marketing a pro-aktivny
predaj, nie mnozstvo prepraveného tovaru po vodnej ceste.

Organizéacia

o NeStandardné rozdelenie vlastnickych vztahov (pozemky vo vlastnictve VP a.s. a dopravna,
vodno-energicka a informacna infrastruktdra a superStruktura vliastnena dlhodobymi ngjomcami)
ma priamy dopad na rozvoj verejnych pristavov a na formuléciu vizie, misie a strategickych ciefov.

Ekonomika

e Zhladiska financovania rozvojovych aktivit sa ako moZné alternativy ponukaju zaloZenie
spolo¢ného podniku so strategickym partnerom, financovanie prostrednictvom partnerstva PPP,
vstupom investora alebo formou OPD;

e Vramci OPD mozno uvazovat o takej realokacii finanénych zdrojov (revizii OPD), z ktorych by bolo
mozné financovat rozvoj vodnej dopravy a verejnych pristavov.
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Sucasne planované/prebiehajuce aktivity

e Planovana vystavba Termindlu intermodalnej prepravy v rAmci verejného pristavu Bratislava;

e V sucasnej dobe prebiehajiice premiestenie PMO z volného toku Dunaja do bazénu Pé&lenisko;

e Pozemky Zimného pristavu susedia s reziden¢nou $tvrtou Eurovea, a preto jednym zo zaujmov je
revitalizicia Zimného pristavu pre ucely osobného pristavu;

e Sukromny investor predstavil zamer vybudovania pristavu v lokalite VI€ie hrdlo, ktory je v si€asnej
dobe v etape prvotnych diskusif;

e Zamer mesta Bratislava vytvorit peSiu promenadu medzi Starym a Novym mostom a rozSirenie
pesej zony Starého Mesta o korzo na Dunaji;

e Uzemny plan mesta Koméarno predpoklada transforméciu Gzemia verejnych pristavov na plochy
mestskej vybavenosti celomestského a nadmestského charakteru. S rozvojom Gzemia verejnych
pristavov pre potreby nakladnej ani osobnej lodnej dopravy uzemny plan mesta neuvaZzuje.
Uzemny plan mesta uvaZzuje o premiestneni pristavu do lokality Har¢as;

¢ Uzemny plan Stirova akceptuje stéasny charakter pristavu ako osobného pristavu.

Obchodnopravne podmienky

e Zmluvy zahriiujuce velk( vacsinu (83%) prenajimanych pozemkov spolo¢nosti VP a.s. maju
nestandardne dlhodoby charakter (25 — 50 rokov);

e Vramci najomnych zmlav su nastavené r6zne obchodné podmienky;

e Zmluvy neobsahuji podmienku vykonavania pristavnych sluzieb ako primarneho predmetu
podnikania ndjomcov;

e Formulacia niektorych najomnych zmldv umozriuje dalSi prenajom pozemkov tretim stranam.

4.2 Vizia, misia a strategické ciele verejnych pristavov na Slovensku

Vzhladom k tomu, Ze rozvojové Cinnosti verejnych pristavov vratane spracovania koncep&nych materialov
su zo zakona v kompetencii spolo¢nosti VP a.s., je znenie misie, vizie a strategickych cielov verejnych
pristavov spété s cielenymi rozvojovymi aktivitami spolo€nosti VP a.s. V kontexte tejto skuto€nosti
a ostatnych vysSie uvedenych obmedzeni sa navrhuje nasledujuca formulacia vizie, misie a strategickych
cielov:

Navrh znenia misie. ,Poslanim verejnych pristavov je podpora existujtucich sluzieb a poskytovanie novych
sluzieb v ramci lodnej dopravy na Slovensku, neustale zvySovanie drovne infraStruktiry a superStruktary,
a to v zaujme zvySovania spokojnosti zakaznikov verejnych pristavov a v zaujme efektivneho hospodarenia
S0 zverenym majetkom Statu”,

Navrh znenia vizie. ,Verejné pristavy budd ako vlastnik pozemkov, infrastruktdry a superstruktiry
prenajimat’ prekladkové a skladové kapacity jednotlivym pristavnym operatorom, budl poskytovat' sluzby
na rovnakej alebo vy$Sej urovni ako v porovnatelnych rieCnych pristavoch na Dunaji a stani sa tak
atraktivnym a konkurencieschopnym partnerom pre zabezpeclenie prepravnych, logistickych a dalsich
sluZieb”.

Navrh znenia strategickych cielov:

o Prevadzkovat prekladkové sluzby vo vSetkych verejnych pristavoch SR;

o Rozsirit portfélio ponukanych pristavnych, logistickych a dalSich sluzieb;

e Podporovat rast prekladkovych vykonov verejnych pristavov prostrednictvom pro-aktivneho
marketingu a PR;

e  Zvysit konkurencieschopnost verejnych pristavov pri porovnani s inymi pristavmi na Dunaji;

e Budovat pozitivny imidz moderného rie€neho pristavu ponukajuceho Siroké portfolio sluzieb.
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5 Navrh koncepcie rozvoja verejnych pristavov

Cielfom kapitoly je v jej prvej ¢asti definovat obecny model rozvoja verejnych pristavov. Nasledujuce tri Casti
popisuju samotny navrh koncepcie rozvoja verejnych pristavov. Koncepcia je rozpracovana samostatne
podla jednotlivych pristavov t.j. pre pristav Bratislava, Komarno a Sturovo. Sugastou popisu koncepcie st
aj odhadované néklady, harmonogram a diskusia silnych a slabych strdnok a rizik.

5.1 Model riadenia verejnych pristavov

Zakladnym predpokladom pri stanoveni modelu riadenia verejnych pristavov je schopnost Statu
(prostrednictvom spolocnosti VP a.s.) pozitivhe ovplyviiovat’ rozvoj verejnych pristavov. Za vhodny model
riadenia preto povazujeme model pristavu s prevahou verejného vlastnictva (tzv. ,Tool Port®), ktory sa
dihodobo Uspesne vyuZiva napriklad v Rakusku a Nemecku (napr. pristavy Enns, Kohlhein & Regensburg).
Spolo¢nost’ VP a.s. sa stane tzv. spravcom verejnych pristavov.

V pristave s prevahou verejného vlastnictva spravca pristavu vlastni, rozvija, prevadzkuje a udrZuje
pristavnu infrastruktaru a superstruktiru (vratane prekladkového vybavenia). Spravcovska spolo¢nost
zamestnava aj vSetkych pracovnikov, ktori su potrebni pre prevadzku, udrzbu a rozvoj infrastruktary
a superstruktury verejnych pristavov. Preklad tovarov a jeho uskladnenie je organizované prostrednictvom
obchodnych spolo¢nosti (operatorov, prevadzkovatelov), ktoré si od spravcu pristavu prenajimaju (va¢sinou
dihodobo) prekladkové a skladové kapacity, a pripadne nakupuju aj dalSie sluzby.

Pristavné bazény su, podla tohto modelu, rozdelené na jednotlivé pristavné hrany, ktoré spravca pristavu
spolu s infrastruktdrou a superstruktdrou prenajima operatorom. Ako nastroj, ktorym spravca ,tlaéi*
na efektivne vyuzivanie pristavnej hrany zo strany jednotlivych operatorov, je podmienka minimalneho
ro€ného mnozstva prelozeného tovaru na jednu pristavna hranu. V pripade, Ze nebude dosiahnuty vopred
stanoveny prekladkovy objem, sU jasne stanovené pravidla penalizacie (napr. formou ekonomickych
néstrojov zakotvenych v zmluvach).

Za vyhodu tohto modelu riadenia mozno povazovat centralne riadenie investicii zo strany spravcu pristavu,
ktorym je obvykle $tat resp. regionalne zdruZenie miest a obci. Vyhodou je rovnako skuto€nost, Ze spravca
pristavu ma zaru€eny pravidelny prijem z prendjmu pristavnej hrany. Rizika spésobené fluktuaciou dopytu
nesu operatori, nie spravca. Vyhodou modelu pre operatorov je to, Ze nemaju néklady spojené s udrzbou
a rozvojom infrastruktury a superstruktury (tie nesie spravca). Vyhodou pre operatorov je aj lahsSie riadenie
finanénych tokov (cash flow). Nutnym predpokladom Uspechu tohto modelu riadenia je ochota Statu
do rozvoja verejného pristavu priebezne investovat.

Obdobny model je mozné vyuzit pre prevadzku osobnej lodnej dopravy, kedy spravca pristavu viastni
pristavné pontény, infrasStruktdru a supersStruktiru a poskytuje pristavné sluzby, za ktoré vyberd od
jednotlivych operatorov osobnej lodnej dopravy zmluvne zakotvené poplatky.

S ohladom na vys$Sie uvedeny model riadenia je nutné podotknut, ze za existujucich podmienok nie je
mozné — najma vzhladom k sukromnému vlastnictvu infrastruktiry a superstruktdry verejnych pristavov —
navrhovanl viziu v kratkodobom ¢asovom horizonte Uplne naplnit. VySSie predstavend vizia je tak
stelesnenim dlhodobého smeru rozvoja verejnych pristavov. Uspedné naplnenie vizie bude v zasadnej
miere zavisiet’ na tom, presvedCit su€asnych vlastnikov infrastruktiry a superstruktury o vyhodnosti vysSie
uvedeného modelu riadenia verejnych pristavov.

Z kratkodobého hladiska by mala byt koncepcia verejnych pristavov smerovand do rozvoja
pristavnych, logistickych, podpornych a dopinkovych sluzieb, nie tak do rozvoja sluzieb prekladkovych.
Ciefom koncepcie verejnych pristavov je preto v kratkodobom horizonte zvysit konkurencieschopnost
verejnych pristavov pomocou rozvoja sluzieb na pozemkoch, ktoré nie si v sucasnej dobe zmluvne
zatazené.

5.2 Pristav Bratislava

S viac ako 80% podielom na celkovych vykonoch verejnych pristavov a relativne vysokym potencialom
z hladiska dalSieho rozvoja, je pristav Bratislava strategicky najvyznamnejSim verejnym pristavom
na Slovensku. V suCasnosti je pristav Bratislava verejnym univerzalnym pristavom vyuzivanym na
prekladku tovarov medzi prostriedkami Zelezni¢nej, cestnej avodnej dopravy priamo alebo
s medziskladovanim. Vymedzené Gzemie verejného pristavu Bratislava tvoria pristavné bazény a obidva
brehy Dunaja v Useku medzi rie¢nymi kilometrami 1 871,35 az 1 862,00. Pristav sa rozdeluje na tri ¢asti,
ato na:

e staru Cast pristavu — Zimny pristav, pozostavajicu zo Severného a Juzného bazénu a Useku na
volnom toku Dunaja;

26



e novu Cast pristavu — Pélenisko, ktorého vodnu Cast’ predstavuje jeden bazén;
e bazén Lodenica.

V Zimnom pristave sa nachadzaju Styri useky, jeden na Dunaji, dva v Severnom a jeden v Juznom bazéne.
Okrem prekladkovej €innosti je mozné na lodnom vytahu umiestnenom na €elnej hrane Juzného bazénu
vykonavat bezné opravy plavidiel. Prilahly priestor k lodnému vytahu na brehu sluzi zarover ako odstavka
vyradenych plavidiel a pripadne aj na ich zoSrotovanie

Bazén Palenisko ma taktiez Styri Useky, v samotnom bazéne su dva Useky, tretim Usekom je tazka poloha
a Ro-Ro poloha s vlastnym bazénom. Na volnom toku Dunaja sa nach&dza prekladisko mineralnych olejov,
ktoré zabezpecuje priamu prekladku ropnych surovin a produktov — PMO je v st¢asnej dobe prekladané
z volného toku Dunaju do bazéna Palenisko.

Sucastou aredlu pristavu Bratislava je aj bazén Lodenica, v ktorom je mozné prevadzat komplexné opravy
a vyrobu plavidiel.

5.2.1 Popis koncepcie

Hlavnym cielom rozvoja pristavu Bratislava je posilnenie jeho konkurenénej pozicie v porovnani s ostatnymi
rie€nymi pristavmi na Dunaji. Poskytovanie novych sluzieb mimo portfélia sluzieb, ktoré su v su€asnosti
poskytované v ramci verejnych pristavov, rovnako ako aj zaujem o neustale zvySovanie Urovne
infrastruktury a superstruktary spaty s modernizaciou pristavu, su primarne faktory, ktoré by mali napomdct
zatraktivnit' verejny pristav Bratislava v oCiach jeho zakaznikov ako aj Sirokej verejnosti. Aktivny pristup
zainteresovanych stran v spominanych oblastiach by mal prispiet k tomu, aby sa verejny pristav Bratislava
stal atraktivnym partnerom pre jednotlivych operatorov v ramci zabezpecenia prepravnych, logistickych a
dalSich sluzieb.

Kratkodoby az strednodoby zamer je zatraktivnit pristav Bratislava prostrednictvom SirSieho portfélia
ponikanych pristavnych logistickych, podpornych a dopinkovych sluzieb. Za hlavni rozvojovu lokalitu sa
povazuju pozemky v oblasti bazénu Palenisko. Dovodom vyuzitia Paleniska pre rozvojové aktivity je
predpokladand disponibilita v tejto €asti sa nachadzajicich pozemkov, na ktorych bude mozné po vyrieSeni
najomnych vztahov pristavné sluzby rozvijat.

Dlhodobym zamerom je prevadzkovat pristav Bratislava prostrednictvom obchodného modelu, ktory
predpoklada vlastnictvo a spravu infrastruktary a superstruktiry v kompetencii jedného subjektu, tzv.
spravcu pristavu, v pripade verejného pristavu Bratislava v kompetencii spolo¢nosti VP a.s. Vlastnictvo
a sprava infrastruktary a superstruktiry spolo¢nostou VP a.s. je nevyhnutnym predpokladom pre
zabezpecenie dalSich uloh suvisiacich s vytvaranim podmienok pre rozvoj vodnej a kombinovanej dopravy.

Sucasné majetkovo-pravne vztahy vramci verejného pristavu Bratislava je mozné charakterizovat
nasledovne:

e Verejné vlastnictvo — vo verejnom vlastnictve sa nachadzaju pozemky, ktoré spravuje spolo¢nost
VP a.s., ¢o vyplyva aj z uelu zriadenia tejto spolognosti ,prenajimania pozemkov v Uzemnych
obvodoch verejnych pristavov a dalSich cCinnosti, ktoré bezprostredne suvisia s nakladanim
majetku v uzemnych obvodoch verejnych pristavov.

e SlUkromné vlastnictvo — v sikromnom vlastnictve sa nachadza infrastruktira a superstruktira
prislichajuca k prenajimanym pozemkom, ktoru je mozné charakterizovat nasledovne:

o infrastruktira — dopravna infrastruktura (cestna a zelezni¢na — napr. cesty, kolaje, trakéné
vedenie, oznamovacia a zabezpec€ovacia technika); infrastruktura vodnej dopravy (pristavné
hrany a pontony), vodno-energicka infrastruktira (napr. zariadenia na zasobovanie vodou,
plynom, elektrickou energiou a teplom) a informaéna infrastruktira (napr. spoje a média —
telefén, TV, rozhlas);

o  superstruktura — skladové priestory, haly, sila a iné budovy v aredli pristavu; nadrze na tekuty
tovar; lodenice; prekladkové vybavenie pristavu a zariadenia na manipulaciu s ndkladom
(napr. Zeriavy, mobilné manipulacné prostriedky).

Vzhladom k sti¢asnym majetkovo-pravnym vztahom, ma ciel v podobe zavedenia v regione zavedeného
a vyskusaného modelu riadenia verejnych pristavov relativne dihodoby charakter. Uspe$né naplnenie tohto
ciela, ako aj finanéné naroky budu vo velkej miere zavisiet na vyjednavacich schopnostiach a obchodnych
rokovaniach spolo¢nosti VP a.s. so sUasnymi najomcami pozemkov a vlastnikmi infrastruktary
a superstruktury v izemnom obvode verejného pristavu Bratislava.
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Kratkodoby az strednodoby horizont — etapa pripravy a planovania

Rozvojové aktivity v kratkodobom az strednodobom horizonte bud( primarne smerovat k rozsireniu portfélia
ponukanych sluzieb v oblasti bazénu Palenisko. Obsahom tejto kapitoly je identifikacia moznosti pre
rozSirenie pristavnych a dalSich sluzieb a popis krokov potrebnych pre vytvorenie podmienok, za ktorych
bude mozné dodatoCné sluzby realizovat.

Faza 1: Uprava vysky poplatkov

V rdmci Uzemného obvodu verejného pristavu Bratislava sa vyberaju dve kateg6rie poplatkov. Prva
kategoria poplatkov vyplyva zo ,Sadzobnika vyberania uhrad za pouzivanie verejnych pristavov na vodnych
cestach’® vramci ktorého sa rozli§uji poplatky za denny pobyt plavidla/ plavajiceho zariadenia/
neprevadzkovaného plavidla v Gzemnom obvode verejného pristavu (tzv. pristavné poplatky) a za kazdu
vyloZenu alebo naloZzenu tonu tovaru z/na plavidlo (tzv. pobrezné poplatky). Druha kategoéria poplatkov
vyplyva z vlastnictva pozemkov aich spravy spolo¢nostou VP a.s., ktora vybera najomné suvisiace s
prenajmom nehnutelnosti.

Prva faza bude zamerana na zmenu cenovej politiky verejného pristavu Bratislava. Pokial ide o pristavné
poplatky, je mozné uvaZovat o zavedeni tzv. ,volnych dni“* ako motivaéného nasroja pre operéatorov,
vedlceho k &o najefektivnej§iemu vyuzitiu pristavnej hrany. Co sa tyka vy$ky najomného, tak ako je
zadefinované v najomnych zmluvach, méze dochadzat k valorizacii najomného pocas doby najmu vo vyske
roénej inflacie. Vaésina pozemkov v Gzemnom obvode pristavu Bratislava je v Uzemnom plane hlavného
mesta Slovenskej republiky Bratislavy (dalej tiez ,UPL BA®) evidovana ako plochy zariadeni vodnej a
leteckej dopravy.

Je samozrejmé, Ze vySku najomného vyplyvajicu z najomnych zmldv nie je mozné porovnavat k vyske
najomného/ cien pozemkov uréenych trhom z porovnatelnej lokality v centre mesta, ktoré sd v ramci
sudasne platného UPL BA vedené ako plochy uréené pre obgiansku vybavenost celomestského a
nadmestského vyznamu, plochy uréené pre obc&iansku vybavenost lokalneho vyznamu, ale tiez ako plochy
Sportu, telovychovy a volného ¢asu. Na druhej strane je v8ak potrebné upozornit na skutoCnost, ze aj
trhova cena ploch zariadeni vodnej a leteckej dopravy narasta, aj ked nie priamo Umerne k cenam pléch
celomestského a nadmestského vyznamu.

Proces restrukturalizicie by mal dalej zahrfiovat aj ziadost’ o zruSenie platnych vynimiek MDPT SR, ktoré
povoluje na vybranych pristavnych hranach kotvit bezplatne.

Faza 2: Priprava pozemkov na zastavbu

Predpokladom rozvoja sluzieb v oblasti bazéna Palenisko je vypovedanie zmlav uzavretych so
spolo¢nostou Dunaj Petrol Trade, a.s., ato z dévodu neplatenia najomného (konkrétne nijomnych zmlav
€. 8/2006, 12/2006 a 15/2006) a s tym suvisiace odovzdanie prenajatych nehnutelnosti. V danej veci vSak
mbze dojst z Casového hladiska k natahovaniu, ktoré by bolo spOsobené podanim navrhu DPT a.s.
na zacatie konania o urenie neplatnosti pravneho Ukonu Okresnému sudu Bratislava Il. Pre ucely tejto
koncepcie su dotknuté pozemky nadalej chapané ako majetok spoloénosti VP a.s.

V pripade Uspesného odstupenia od spominanych najomnych zmlav by doslo k uvolneniu pozemkov
s dostato€nou rozlohou, ktoré by po naslednej revitalizacii a potrebnych Gpravach mohli byt vyuzité pre
budici rozvoj pristavnych a dalSich sluzieb. Vzhladom ktomu, Ze tieto pozemky neboli v minulosti
k pristavnym ¢innostiam vyuzivané, su v znacne zanedbanom stave, ktory bude vramci priprav na
vystavbu potrebné upravit. Pripravné prace budl zahriiovat napr. inziniersko-geologicky prieskum,
vyrovnanie terénu a vybavenie pozemku infrastruktarou (inzinierske siete).

V pripade ak nedéjde k odovzdaniu prenajatych nehnutelnosti, nebude mozné realizovat v krdtkodobom
horizonte na tychto pozemkoch rozvoj sluzieb. Vyuzitie inych potencialnych pozemkov pre rozvoj novych
sluzieb tak bude do velkej miery zavisiet na obchodnych rokovaniach so zvySnymi najomcami pozemkov a
vlastnikmi infrastruktary a superstruktiry v izemnom obvode verejného pristavu Bratislava.

Faza 3: Planovanie dlhodobého rozvoja pristavu a rozvoj sluzieb

Behom tejto fazy déjde k planovaniu dlhodobého rozvoja verejného pristavu Bratislava a k rozvoju novych
podpornych sluzieb. Rozhodovanie v ramci planovania rozvoja pristavnych sluzieb bude limitované
aktualnym stavom, v oblasti dispozi€nej situacie volnych pozemkov a s nimi sdvisiacimi majetkovo-

13 Verejné pristavy, a. s. v zmysle zakona ¢.338/2000 Z. z. o vnutrozemskej plavbe a o zmene a doplneni niektorych zékonov,
stanovuje podrobnosti o vyberani Uhrad za verejné pristavy Slovenskej republiky. Vysku Uhrady uréuju Verejné pristavy a.s. na
zaklade sadzobnika schvaleného Ministerstvom dopravy, p6st a telekomunikacii SR.

V pristavnom poriadku jasne definovany pocet dni, ktoré ma lod' na nakladku/vykladku nakladu a behom nich je oslobodena
od platenia pristavnych poplatkov. Tento nastroj je vhodnou motivaciou pre operatorov, ktori sa snazia minimalizovat dobu
nutnud pre nakladku/vykladku. Je tak dosahované efektivnejSieho vyuzitia pristavnej hrany.
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pravnymi vztahmi, ktoré vyplynu z prebiehajicich obchodnych rokovani spolo¢nosti VP a.s. so su¢asnymi
najomcami a vlastnikmi infrastruktdry a superstruktiry v izemnom obvode verejného pristavu Bratislava.

Medzi sluzby v ramci Cinnosti, ktoré by mali byt realizované ako prveé, je mozné radit' ,Cinnost’ straznej
sluzby a strazenie objektov”, ktora je v sucasnosti v obvode verejného pristavu Bratislava realizovana
prostrednictvom sukromného subjektu. Skuto¢nost, Ze straZenie arealu vykonava sukromny subjekt je
v rozpore s charakterom pristavu ako pristavu verejného.

Primarne je potrebné sa zamerat na sluzby, ktoré nesuvisia priamo s prekladkou tovarov, no na druhej
strane mOzZu generovat verejnému pristavu Bratislava dodatoény zisk pre spravu a udrZiavanie
infrastruktury a superstruktury ako aj na ndkup novych technoldgii. Medzi takéto sluzby je mozné radit:

e Servis a zimovanie lodi — sluzba bude sluzit na zabezpec&enie opravarenskych, servisnych ako aj
uskladfiovacich ¢innosti. Realizacia takychto sluzieb si bude vyzadovat vybavenie verejného
pristavu lodnym vytahom, dokon¢ovacim nabrezim, halami pre uskladnenie lodi a suchym dokom
pre opravy lodi. Vyhodou pristavu Bratislava je jeho garantovana hibka, ktora umozZfiuje kotvenie
vSetkych na hornom toku Dunaja prevadzkovych lodi.

e Sluzby dispecingu a pristavné kancelarie — v su¢asnej dobe su dispecerské sluzby prevadzkované
sukromnym subjektom. Tato skutocnost je v rozpore s deklarovanym stavom pristavu Bratislava
ako verejného pristavu. DispeCerské sluzby (riadenie prevadzky v pristave, ur€ovanie prekladovych
poléh pre prichddzajuce plavidla, urCovanie Casovych slotov na vykladku a nakladku) a
remorkovanie plavidiel by malo jednoznacne patrit do kompetencii spravcu pristavu. Funkciu
pristavnej kancelérie (kapitanatu) v siéasnej dobe pini SPS, tato funkciu by mohol v budicnosti
rovnako plnit spravca pristavu.

e Srotovisko — v areéli verejného pristavu st v siéasnej dobe zakotvené lode, ktoré nie s schopné
dalSej prevadzky. Vraky lodi kotvia ina volnom toku Dunaja. Sluzby Srotoviska by tak
v kratkodobom horizonte napomohli k ,vy&isteniu® pristavu®®, v dlhodobom horizonte by potom
mohli sluzit ako zdroj pre generovanie dodato¢ného zisku.
Neoddelitefnou sucastou sluzieb Srotoviska bude poskytovanie ekologickej likvidacie Srotu.
Likvidacia prevadzky neschopnych plavidiel a Srotu bude mat pozitivny dopad na ochranu vodnych
zdrojov, ochranu podzemnych zdrojov pitnej vody a v neposlednom rade prispeje aj k naplneniu
medzinarodnych dohdd o ochrane Dunaja.
Prax vS8ak ukazuje, Zze ekologicka likvidacia Srotu je financne naro¢na a preto je na zvazenie, Ci
nevyuzit podporu niektorého ze ,zelenych® programov financovanych zo Strukturalnych fondov EK.

Dalsie sluzby, ktoré je mozné v aredli verejného pristavu Bratislava rozvijat, st obsahom prilohy &. 3.
Subezne so zavedenim novych sluzieb bude pre ich efektivny rozvoj nutné zaviest aj pro-aktivny marketing
s ciefom lepSej prezentacie verejného pristavu Bratislava a informovanosti jeho existujicich i potenciélnych
zékaznikov.

Kracovym krokom tejto fazy je findlne rozhodnutie o budicom dispoziénom plane pristavu (najma
rozhodnutie o umiestneni prekladovych poldéh pre jednotlivé komodity, o nutnosti dobudovania kolmych
hran a urenia nevyhnutnej infrastruktary, superstruktiry atechnolégii) a o v pristave poskytovanych
sluzbach. V rdmci tejto fazy musi byt vypracovana projektova dokumentacia a vSetky podklady nevyhnutné
pre vydanie Gzemného rozhodnutia. Tato faza je klu¢ova i z pohladu detailnej definicie poziadaviek na
finan¢éné prostriedky.

Subezne s planovanim rozvoja verejného pristavu Bratislava bude potrebné rozpracovat aj novy model
riadenia pristavu. Model riadenia musi obsahovat minimalne poziadavky na organizatné a personalne
zabezpecenie, nastavenie zmluvnych vztahov spravcu pristavu a jednotlivych operatorov a obchodnu
politiku spravcu pristavu.

Faza 4: Vyhladanie zdrojov financovania rozvojovych aktivit

Aj napriek tomu, Ze restrukturaliza¢né opatrenia navrhované v kratkodobom horizonte, najma tie tykajuce
sa zmien cenovej politiky verejnych pristavov, budu generovat dodato¢né finanéné zdroje, nie je mozné
predpokladat, Ze ich urovef bude pre zabezpe€enie rozvoja verejného pristavu Bratislava dostato¢na.
Zamerom tejto fazy bude vyhladanie najefektivnejSej formy financovania rozvojovych aktivit verejnych
pristavov. Ako najvhodnejsi zdroj financovania sa javi Operacny program Doprava. OPD v$ak v su¢asnej
dobe rozvoj vodnej dopravy ani verejnych pristavov nepodporuje. Pre zabezpecenie potrebnych finanénych
zdrojov z prostriedkov EU je tak nutné revizia OPD.

Dlhodoby horizont — etapa realizacie

15 Nutnym predpokladom pre likvidaciu prevadzky neschopnych lodi je legislativne nariadenie ukladajuce povinnost
prevadzkovatelom tieto vraky vo vopred danom ¢asovom horizonte ekologicky zlikvidovat.
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Dlhodobym z&merom smerom krozvoju nékladného pristavu je prevadzkovat pristav Bratislava
prostrednictvom obchodného modelu, ktory predpoklada vlastnictvo a spravu infrastruktary a superstruktary
v kompetencii jedného spravcu pristavu. Dlhodobym zamerom smerujicim k rozvoju osobného pristavu je
podporit’ rastaci trend v podobe zvysujuceho sa poctu cestujlcich a turistov vyuzivajlcich sluzby osobnej
lodnej dopravy, a to prostrednictvom moznosti vyuzitia kapacit Zimného pristavu — najma ¢o sa tyka pol6éh
na volnom toku Dunaja — pre Uc€ely osobnej dopravy. Situa¢na mapa moznej budulcej podoby pristavu
Bratislava je su€astou prilohy €. 1.

Faza 5: Prevod infrastruktary/ superstruktiry do spravy verejnych pristavov

Sucasna infrastruktara ako aj superstruktdra uréena na manipulaciu s tovarom a nakladovymi jednotkami
kombinovanej dopravy je vlastnend sukromnym subjektom, ktory ma de facto monopolné postavenie
na trhu nakladnej lodnej dopravy na Slovensku. Zakladnym predpokladom pre rozvoj nakladnej lodnej
dopravy a kombinovanej dopravy je skuto¢nost, Ze spravca pristavu vlastni, rozvija a prevadzkuje
infrastruktdru a superstruktiru nevyhnutn( pre zabezpecenie hlavnej pristavnej ¢innosti — prekladu tovaru.

K tejto pozicii by sa malo dojst najma prostrednictvom obchodnych rokovani so su¢asnymi najomcami a
vlastnikmi infrastruktary a supers$truktiry v Gzemnom obvode verejného pristavu Bratislava.
V pripade odstlpenia od su¢asne platnych najomnych zmlav tykajicich sa pozemkov, na ktorych su
v sUc¢asnej dobe prekladné ¢innosti realizované, pripadne prevodu infrastruktiry a superstruktiry do spravy
verejného pristavu, déjde k uspesSnému naplneniu vysSie uvedeného ciela, ato verejného vlastnictva
infrastruktary a superstruktiry. Ciefom rokovani by mala byt dohoda vsetkych zu€astnenych stran, ktora
povedie k nastaveniu koncep&ného rozvoja verejného pristavu Bratislava.

Faza 6: Rozvoj nakladného pristavu v areali Palenisko

Cielom tejto fazy je rozvoj nového ndkladného pristavu v aredli Palenisko. V cielovom stave sa predpoklada
vyuzitie modernych prekladovych a nadvéaznych technoldgii primarne na pozemkoch, v ramci ktorych by
mali byt vypovedané najomné zmluvy z dbévodu neplatenia najomného (konkrétne najomné zmluvy
€. 8/2006, 12/2006 a 15/2006 uzavreté so spolocnostou DPT a.s.). Vzhladom Kk relativne nizkemu
sucasnému vytazeniu existujucej superstruktlry v Zimnom pristave bude — po zabezpeceni jej presunu
zo Zimného pristavu do bazénu Palenisko — mozné, aspon zo zadliatku, tuto superstrukturu i napriek jej
zastaranému stavu v Péalenisku nadalej vyuzivat. Za redlny model sa povazuje prvotné vyuzitie existujucej
prekladnej superstruktary (pripadne v kombinacii s modernymi prekladovymi zariadeniami) a postupny
presun k vyuzivaniu iba modernych, nasobne efektivnejSich technolégii nevyzadujucich si pomerne velké
investicie do ich udrzby.

Prevadzkovanie novych sluzieb bude predpokladat mimo vyuzitia modernych technoldgii i vyuzitie
modernych manazérskych principov zameranych na maximalizaciu zisku, ktory bude mozné vyuzit
na kontinuélny rozvoj verejného pristavu Bratislava.

Féaza 7: Revitalizacia Zimného pristavu

Po uvolneni poléh v Zimnom pristave v dosledku presunu cinnosti suvisiacich s nakladnou lodnou
dopravou do bazénu Palenisko, budu rozvojové €innosti v tejto lokalite zamerané na rozvoj osobnej lodnej
dopravy.

V sucasnosti pristavné cinnosti pre osobnl lodnd dopravu napomahaji zabezpeéit — okrem aredlu
Osobného pristavu — aj pontony koncentrované medzi Mostom Lafranconi a Starym mostom.

V ramci Osobného pristavu Bratislava, ktory sa v st¢asnej dobe vo vyraznej miere podiela na vykonoch
celoslovenskej osobnej lodnej doprave, je potrebné prehodnotit jeho aktualne kapacitné a funkéné
usporiadanie. Zaroven je vhodné prihliadat na kontext umiestnenia Osobného pristavu v centre mesta.
Osobna lodna doprava je primarne previazana s cestovnym ruchom, no sucasna blizkost historického
centra limituje pripadny dal$i rozvoj Osobného pristavu. Volna plocha vyuzitelnd na rozvoj pristavov je
v suCasnosti znatne obmedzend existenciou mestskej zastavby historického vyznamu. Napriklad z
hladiska obsluznosti cestujucich sa za problematicki oblast v su€asnej dobe povazuji nedostatocné
parkovacie kapacity (najma autobusové), nevyhnutné pre zabezpecenie nadvéazujlcej prepravy zakaznikov
osobného pristavu. Z tohtu dévodu je mozné uvazovat o rozsSireni pristavnych kapacit pre osobnu lodnu
dopravu v priestore medzi mostom Apollo a Starym mostom a giasto¢ne i v priestoroch Zimného pristavu.

Zimny pristav by sa mal rozvijat so zretefom na zachovanie jeho primarnej funkcie, t.j. kotvenia lodi,
zaroven by vSak mal reSpektovat kritérium jednotného vzhladu a integracie do historickej Casti Bratislavy
v ramci napojenia na novu rezidenénu Cast ,Eurovea“. Takéto rieSenie by napomohlo vytvorit atraktivne
prostredie v oblasti osobného pristavu, ktory bude sluzit obyvatefom mesta, zahrani€nym turistom
a prevadzkovatelom osobnej lodnej dopravy a zaroven bude poskytovat priamy kontakt s riekou a
historickym centrom mesta, pripadne dalSie prepojenie s mestskymi programami pesej a cyklistickej
turistiky ako aj inych aktivit, ktoré pritiahnu viac ludi z centra Bratislavy k vode.

30



Nutnou podmienkou pre revitalizaciu Zimného pristavu je skuto€nost, Ze funkcie tejto lokality ako zimného
pristavu, t.j. pristavu v ktorom su plavidla dobre chranené v pripade extrémne velkych a malych véd, alebo
pri zamrznuti hladiny, pripadne v €ase nebezpe¢ného chodu ladu, a do ktorych su plavidl4 natené sa
uchylit v pripade zastavenia plavby na vodnej ceste, bude zachovana.

Aby bola zabezpe€ena koncepcnost rieSenia popisanej situacie bude potrebné vypracovat studiu, ktora by
prezentovala konkrétne akéné kroky rozvoja Zimného pristavu a definovala jeho dispozi¢né rieSenie.
Zahfnala by rieSenia v oblasti zabezpec&enia priestoru pre kotvenie lodi osobnych prepravcov, ako aj
vytvorenia atraktivneho prostredia reprezentujiceho hlavné mesto Slovenskej republiky Bratislavu. Nutnou
sucastou Studie musi byt aj nastavenie modelu financovania revitalizacie Zimného pristavu. V sucasnej
dobe sa ako vhodny zdroj financovania javi financovanie formou verejno-sukromného partnerstva (PPP
projektu). Tato Studia by tak mala byt vypracovana zo strany vSetkych potencionalnych investorov a mala
by byt podrobena verejnej diskusii.
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5.2.2 Casovy harmonogram
Tabulka obsahuje ramcovy ¢asovy harmonogram v koncepcii diskutovanych rozvojovych aktivit.

Rozvojové aktivity

Kratkodoby az strednodoby horizont

Zmena vysky poplatkov a najomného

Planovanie dlhodobého rozvoja verejného pristavu

Priprava pozemkov na zastavbu'®

Vypracovanie projektovej dokumentécie pre nakladny pristav
Palenisko (vratane schvalovania)

Rozvoj pristavnych a podpornych sluzieb

Vyhladanie zdrojov financovania dlhodobych rozvojovych aktivit
Dlhodoby horizont

Prevod infraStruktdry a superstruktiry na spravcu pristavu
Hladanie investora pre rozvoj osobného pristavu v aredli Zimného
pristavu

Rozvoj a vystavba nakladného pristavu v bazéne Palenisko
Vypracovanie projektovej dokumentacie pre osobny pristav v aredli
Zimného pristavu (vratane schvalovania)

Priprava pozemkov pre rozvoj a vystavbu osobného pristavu

v aredli Zimného pristavu

Rozvoj a vystavba osobného pristavu v aredli Zimného pristavu
Projektovy manazment restrukturalizacie pristavu

16 Sucastou Ulohy je i vysporiadanie najomnych zmlav. Vzhladom k tomu, Ze v dobe tvorby tejto koncepcie nie je mozné akokolvek predikovat termin spinenia tejto ulohy, je nutné pocitat' s tym,
ze mdze dojst k Casovym posunom oproti tomuto harmonogramu. PretozZe spinenie tejto Ulohy je nutnym predpokladom pre realizaciu loh nasledujicich, ¢asovy posun splnenia tejto Glohy posunie
i vSetky nadvazujice Ulohy a tym i koniec projektu.
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5.2.3 Rozpocet

V kratkodobom az strednodobom horizonte (na roky 2011 a 2012) je odhad nakladov na realizaciu
koncepcie 12 az 14 mil. EUR. Naklady zahrfiuju:

e vypracovanie projektovej dokumentacie na pristav Palenisko vratane zvySnej suvisiacej podpornej
dokumentécie rozvoja pristavu Palenisko;

e naklady na straZenie pozemkov verejnych pristavov;
naklady na zabezpecenie sluzieb dispecingu, pristavnej kancelarie a nakupu remorkéru;

e naklady zavedenia inzinierskych sieti do bazénu Palenisko, zemné prace na uUpravu pozemkov
v sucasnej dobe patriacich DPT a

e naklady na poradenské a pravnické sluzby a projektovy manazment.

V dlhodobom horizonte (na roky 2013 az 2016) su celkové investi¢né naklady na rozvoj bazénu Pélenisko
odhadované v rozmedzi od 150 do 175 mil. EUR. Néklady obsahuju najméa vybudovanie novych kolmych
hran a sanaciu sic¢asnych kolmych hran, zavle¢kovanie bazénu Palenisko, dobudovanie potrebnej cestnej
a Zeleznitnej infrastruktiry a superstruktury (prekladové a logistické technol6gie, skladové priestory,
prevadzkové budovy).

Rozvoj osobného pristavu v areali Zimného pristavu sa predpoklada formou PPP projektu. Investi¢né
naklady na revitalizaciu Zimného pristavu preto neboli odhadované.

5.2.4 SWOT analyza

V nasledujucej tabulke sa uvadzaju silné a slabé stranky, prilezitosti a ohrozenia vyplyvajiuce z koncepcie
rozvoja verejného pristavu Bratislava:

Kratkodoby az strednodoby horizont

Silné stranky Slabé stranky

¢ Disponibilné pozemky budi vyuzité e Pozemky vyuzité pre podnikatelsku ¢innost,
k podnikatelskej ¢innosti, ktora bude verejne ktoru bude zabezpecovat spolo¢nost VP a.s.,
dostupnd v ramci verejnych pristavov. nebudu generovat prijem z prengjmu

e Vycistenie“ pristavu od dlhodobo nepojazdnych pozemkov.
plavidiel uvolni akvat6rium pristavu a umozni tak | ¢ NizSie prijmy z pristavnych poplatkov
celkovy rozvoj pristavov. v dbsledku ,vycistenia“ pristavu od dlhodobo

pristavenych plavidiel.
e Nutnost ziskat finanéné prostriedky pre

planovanu fazu.
Prilezitosti ' Ohrozeni

e Pro-aktivny marketing prispeje k postupnému e Podnikatel'ska ¢innost mdze byt bez
»zviditelneniu“ verejného pristavu. kvalifikovaného personalu rizikova.
o Restrukturalizacia a podnikatelské €innosti e Konkurencia zo strany ostatnych pristavov
zabezpecia dodatocné zdroje prijmov pre rozvoj a v sucasnosti v pristave podnikajicich
a modernizaciu verejného pristavu Bratislava. obchodnych spolo¢nosti.
Dlhodoby horizont
Silné stranky Slabé stranky
e Spolo¢nost’ VP a.s sa stane spravcom e Nutné ziskat finan¢né prostriedky pre
infrastruktlry a superstruktury, ktora tak bude dihodoby rozvoj pristavu.
verejne pristupna. e Potencialne konflikty medzi spravcom pristavu
e Rozvoj a prevadzka modernych technoldgii bude a sucasnymi najomnikmi.
viest k znizeniu nékladov na ich prevadzku pozemkov, infrastruktiry a superstruktary.
a udrzbu.

e Osobna lodna doprava bude centralizovana
v lokalite Zimného pristavu.
e Moznost Statu kontrolovat investicné naklady na

budovanie a prevadzku verejného pristavu.
Prilezitosti ' Ohrozenia

33



e Bazén Palenisko bude poskytovat dostato¢né e V pripade slabej podpory $tatu ako spravcu
kapacitné a technologické zabezpecenie pre pristavu m6ze dochadzat k obmedzovaniu
expanziu nakladnej lodnej dopravy. inovacie v pristave vyuzivanych technolégii.

e Zimny pristav sa stane lokalitou vhodnou pre e Konkurencia zo strany ostatnych pristavov
celkovu revitalizaciu a zmenu funkénosti tejto a v sucasnosti v pristave podnikajicich
lokality v dosledku presunu nakladne;j obchodnych spolo¢nosti.
infrastruktdry a superstruktiry do bazénu
Palenisko.

5.2.5 Rizika implementacie koncepcie

S realizaciou koncepcie su spojené urcité rizika. Vacsina z nich suvisi so splnenim klu¢ovych predpokladov
pre implementaciu koncepcie, t.j.:

e neuspech so ziadostou na MDPT SR o zruSenie vynimiek pre kotvenie plavidiel vo vybranych
Castiach verejného pristavu Bratislava,;

e neuspech v podobe vypovedania najomnych zmlav (€. 8/2006, 12/2006 a 15/2006) uzavretych
so spolo¢nostou Dunaj Petrol Trade, a.s. a s tym slvisiace odovzdanie a uvolnenie prenajatych
pozemkov;

e nedosiahnutie dohody so su€asnymi najomcami pozemkov a vlastnikom infraStruktlry
a superstruktary;

e neuspech v njdeni partnera na rozvoj osobného pristavu v aredli si¢asného Zimného pristavu;

¢ nedostato€na politicka podpora rozvoja pristavu Bratislava,

e neuspech v najdeni dostato¢nych finanénych prostriedkov na rozvoj ndkladného pristavu v bazéne
Pélenisko.

5.3 Pristav Komarno

Pristav Komarno je verejnym pristavom vyuzivanym na prekladku tovarov medzi prostriedkami Zelezni¢nej,
cestnej a vodnej dopravy priamo alebo s medziskladovanim. Koncepcne, technologicky a Strukturalne je
pristav Komarno vybudovany na prekladku hromadnych volne lozenych substratov. Pristav Komarno sa
nachadza na lavom brehu Dunaja medzi rieCnymi kilometrami 1766 az 1769 a je ¢o do velkosti druhy
najvacsi a najvyznamnejsi slovensky pristav a zaroven je vychodiskovym bodom ,Vazskej vodnej cesty“.
Jeho lokalizacia je Ciasto€ne na brehu rieky a CiastoCne v spoloénom bazéne pristavu a lodenic. Areal
pristavu ¢leneny na zapadnu a vychodnu €ast sa rozklada na ploche viac ako 20 ha, ale na relativne tzkom
teritoriu v blizkosti centra mesta a obytného sidliska. Situatna mapka verejného pristavu Komarno je
sucastou prilohy €. 2.

5.3.1 Popis koncepcie

V sucasnej dobe sa dlhodoba vytazenost pristavu pohybuje okolo 10%. Najvacsi podiel na vykonoch
pristavu ma preklad ropnych produktov (dlhodobo cca 36%), nasledovany prekladom kovovych vyrobkov
(dlhodobo cca 22%), pevnych nerastnych paliv a prekladom polnoproduktov (dlhodobo cca 13% resp.
11%). Na vytazenost pristavu v Komarne ma negativny vplyv — z dévodu odC€erpavania dovozu a vyvozu
polnoproduktov — nedaleky sukromny pristav Klizska Nema, ktory bol pévodne uréeny ako sklad hmotnych
rezerv $tatu’. Negativny vplyv na pristav Komarno ma rovnako aj pristav Gyér- Gonyil.

Napriek nizkemu vytazeniu je pristav Komarno z geopolitického pohladu vyznamnou devizou Slovenske;j
republiky. Najma jeho vyuzitie ako pristavu, ktory disponuje zimnym pristavom, ho radi medzi vyznamné
pristavy na hornom toku Dunaja. Pristav Komarno je rovnako zakotveny v medzindrodnych dohodach ako
medzinarodny pristav. Vyznam pristavu Komarno je o to vac¢si, ze sa nachadza na Useku Véhu, ktory je
podla medzinarodnej dohody AGN definovany ako vodna cesta medzinarodného vyznamu. Za predpokladu
realizacie zamyslaného splavnenia Vahu ziska pristav Komarno este vacsi strategicky vyznam.

Zapadna Cast bazénu je vyuzivana na prekladku materidlov s vy§Sou nasypnou hmotnostou a zaroven aj
kontajnerov. Jedinou vyraznejSou Upravou vykonanou v tejto €asti pristavu po prestavbe v 80. rokoch bola
rekonStrukcia ZelezniCnej vleCky. Za vyhodu tejto Casti pristavu sa da povazovat jej ochrana proti
povodniam. Sucéastou su tiez kryté sklady. Zapadna cCast pristavu ma vSak nevyhodu v podobe
bezprostrednej blizkosti obytnej zony mesta, ktoréa brani prekladke sypkych materidlov z dévodu nadmernej
hlu€nosti a prasnosti pri tomto druhu prekladky. Zasadnou nevyhodou je aj Sikma nabrezna hrana.

17 Pretoze existuju pochybnosti, i pristav splfiuje vSetky legislativou nariadené podmienky prevadzky tykajuce sa ochrany
zivotného prostredia, negativne neovplyvriuje zatazenie regionalnych ciest a ¢i pristav splfiuje podmienky pre bezpecnost
vodnej dopravy je na zvazenie vecne prislusnych organov, ¢i nezrealizovat audit ¢innosti tohto pristavu.

34



Najmé& skuto€nost, ze zapadnd Cast pristavu sa nachadza v bezprostrednej blizkosti mestskej zastavby
znacne limituje akékolvek rozvojové aktivity v tejto ¢asti pristavu. Z tychto dévodov sa javi ako optimalne
rieSenie utimenie cinnosti vtejto Casti pristavu a zahajenie diskusie s mestom Komdrno, ndjomcami
pozemkov a vlastnikom infradtruktary a superstruktiry o dohode smerujucej krozvoju obcianskej
vybavenosti v tejto €asti pristavu Komarno.

Vychodna c¢ast pristavu Komarno je uréenda na prekladku hromadnych volne loZzenych substratov.
Za vyhodu sa daju povazovat volné skladky. Sluzia na skladovanie volne lozenych hromadnych substratov
a feromateridlov s vy$Sou nasypnou hmotnostou. Nevyhodou je absencia kolmej nabreznej hrany,
nedostatocné energetické zabezpecenie a skutocnost, Ze tato Cast pristavu lezi v zaplavovej zéne. Tym je
limitovany dal$i rozvoj pristavu. Vychodna ¢ast bazénu je navySe na hranici pamiatkovej zony mesta
a v blizkosti Pevnostného systému mesta Koméarna — Ustrednej pevnosti, ktor4 sa uchédza o zépis do
zoznamu svetového kultirneho dedi¢stva UNESCO.

Prekladisko mineralnych olejov sa rovnako ako aj v Bratislave nachadza na pozemkoch Verejnych
pristavov, a.s. a lezi na volnom toku Dunaja. V su¢asnej dobe PMO nepredstavuje z pohfadu rozvoja
verejnych pristavov Ziadnu prekazku, a preto sa doporucuje ponechat prevadzku PMO v si¢asnom rezime
prevadzky.

Napriek vySsie uvedenému stavu musi byt vychodna Cast pristavu dalej rozvijana resp. minimélne musi byt
zachovana funkcia pristavu ako nakladného pristavu. Této koncepcia vSak nevyluCuje — v sulade
s Uzemnym pldnom mesta Komarno — premiestnenie pristavu Koméarno do inej lokality mimo centra
Koméarna.

Premiestnenie pristavu Komarno do novej lokality znamené vybudovat novy pristavny bazén vratane jemu
prislichajdcich bazénov v adekvatnej velkosti a s prislusSnym technologickym vybavenim, inzinierskymi
sietami a celou dopravnou infrastrukturou. V pripade, Ze by doSlo k odpredaju existujuceho verejného
pristavu Komarno, vynos z odpredaja by nepokryl investicné naklady na vybudovanie pristavu v novej
lokalite.

NavysSe, premiestnenie nie je v su€asnosti podloZzené Ziadnou odbornou Studiou, ktora by potvrdzovala
moznost' zalozenia nového pristavu v novej lokalite, a to jednak z hydrologického hladiska a ako aj inych
odbornych hfadisk.

Rezort dopravy nema v sucasnosti financné zdroje na zruSenie Cinnosti a technického vybavenia verejného
pristavu Komarno a ich prestahovanie do inej lokality tak, aby to bolo ekonomicky efektivne. V pripade, ze
bude mesto Komarno navrhovat €innost pristavu presunut do inej lokality aj s vybudovanim nového bazénu
a jeho zabezpecenia z vlastnych zdrojov, spolo¢nost Verejné pristavy, a. s. a MDPT SR budu tuto iniciativu
zvazovat.

5.3.2 Casovy harmonogram
Tabulka obsahuje ramcovy ¢asovy harmonogram v koncepcii diskutovanych rozvojovych aktivit.
2011 2012
112|3|4f[1]|2]|3]|4

Rozvojové aktivity

Rokovanie s mestom Komarno, vlastnikmi infrastruktdry

a superstruktary a najomcami pozemkov o utimeni ¢innosti
nakladného pristavu v jeho zapadnej Casti

Rokovanie s mestom Komarno, vlastnikmi infrastruktary

a superstruktiry a najomcami pozemkov o pripadnom presune
pristavu do inej lokality

Spracovanie Studie realizovatelnosti na rozvoj pristavu Komarno
(jeho vychodnej €asti) resp. na vybudovanie pristavu v inej lokalite
Spracovanie projektovej dokumentacie na rozvoj pristavu Komarno
(jeho vychodnej €asti) resp. na vybudovanie pristavu v inej lokalite

5.3.3 Rozpocet

Sacasna koncepcia verejného pristavu Komarno nepredpoklada ziadne investicie do jeho rozvoja resp.
predpoklada investicie, ktoré nebudl financované z prostriedkov Statneho rozpoctu. Odhadované naklady
na premiestenie pristavu Koméarno do inej lokality st odhadované na 300 az 325 mil. EUR (cena obsahuje
vybudovanie bazénu, vybudovanie potrebnej infrastruktury a superstruktiry, cena neobsahuje naklady
na vykup pozemkov nutnych pre vystavbu pristavu). Predpokladd sa, Ze naklady na pripadny presun
pristavu do inej lokality by boli hradené z prostriedkov zabezpe&enych mestom Komarno. Dalej sa
predpoklada, ze pripadny presun by bolo mozné realizovat najskoér v priebehu roku 2013.
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5.3.4 SWOT analyza

V nasledujucej tabulke sa uvadzaju silné a slabé stranky, prilezitosti a ohrozenia vyplyvajldce z koncepcie
rozvoja verejného pristavu Komarno.

Silné stranky | Slabé stranky

e Zachovanie strategickej pozicie pristavu ¢ \/ stUc¢asnej dobe platné najomné zmluvy
Komérno na satoku Dunaja a Vahu. na pozemky.

¢ Dodrzanie medzinarodnych dohdd ohladom ¢ Vlastnictvo infrastruktlry a superstruktary
zachovania pristavu medzinarodného vyznamu. sukromnymi subjektmi.

Prilezitosti | Ohrozenia

¢ V pripade premiestnenia pristavu do inej lokality | e Konkurencia zo strany ostatnych pristavov
uvolnenie priestoru pristavu Komarno na a v slcasnosti v pristavu podnikajdcich
vystavbu obcCianskej vybavenosti. obchodnych spolo¢nosti.

5.3.5 Rizika implementacie koncepcie
S realizaciou koncepcie su spojené nasledujuce rizika:

¢ nedosiahnutie dohody s mestom Komarno o vystavbe pristavu v novej lokalite;

¢ nedostatok finanénych prostriedkov na rozvoj pristavu Komarno;

e nedosiahnutie dohody s ndjomcami pozemkov a vlastnikmi infrastruktdry a superstruktiry ohladne
utlmenia €innosti v zdpadnej Casti pristavu.

5.4 Pristav Stlirovo

Verejny pristav v Stdrove je najmensim zo vSetkych slovenskych verejnych pristavov. Ma rozlohu
13 518 m?, &o predstavuje menej ako 1% sthrnu véetkych pozemkov verejnych pristavov. Na rozdiel od
pristavu Bratislava a Komarno pini funkciu len osobného pristavu. Pristav je situovany na lavom brehu
Dunaja v samotnom centre mesta Sturovo, severne od Mosta Marie Valérie kde hraniéi s centralnou pesou
zénou. Pristav nie je vybaveny bazénom.

Pristav je charakterom svojej €innosti zamerany na prevadzku ob&asnej prepravy cestujlcich za rekreaciou
do Kovacovej, resp. prilezitostne aj do Komarna, Gabcikova a Bratislavy a na odbavenie vyletnych lodi.
Z hladiska vybavenia patria k pristavu dva pontény umiestnené na volnom brehu Dunaja.

V zamere mesta je vybudovat zariadenie lodenice v zatoke pri Jesenského ulici a osobny pristav s budovou
prevadzky a prisluSnou obgianskou vybavenostou, ato v oblasti byvalej kompy, teda na ploche, ktorej
vlastnikom su Verejné pristavy, a.s. Umozni sa tak zriadenie pravidelnych liniek, ktoré budi smerovat do
Bratislavy, Komarna a Budapesti (medzinarodné trasy).

Zamerom je, aby osobny pristav sluzil aj na pristavanie velkych kajutovych lodi. Severne od osobného
pristavu by mal byt, podla zameru mesta, lokalizovany verejny Sportovy pristav urCeny pre euroturistické
plavby s individualnymi mensimi plavidlami. Usilim mesta Starovo je revitalizovat nabrezie, ktorého ast je
vo vlastnictve VP a.s.

5.4.1 Popis koncepcie

Koncepcia rozvoja verejného pristavu v Sturove je v stlade so stratégiou mesta revitalizovat nabrezné
plochy. Koncepcia tak podporuje naplnenie potencidlu mesta ako atraktivnej turistickej destinacie, najma
z hladiska rozvoja osobnej lodnej dopravy. Koncepcia verejného pristavu Stirovo rozpracovava jeho rozvoj
v dvoch zakladnych oblastiach — rozvoj pozemkov a rozvoj sluzieb turistického ruchu a sluzieb pre osobné
lode.

Prvou oblastou je uc¢elovo zamerany prenajom pozemkov s podmienkou ich dlhodobého rozvoja formou
budovania kapacit pre osobny pristav so vSetkymi potrebnymi sluzbami. Jedna sa o dlhodoby prengjom
disponibilnych pozemkov verejnych pristavov mestu Sturovo resp. inému investorovi, ktory bude mat
o dihodoby prenajom zaujem. V prospech mesta, ako vhodného rozvojového partnera hovori skuto¢nost,
Ze je istou formou zaruky Ziadaného rozvoja sluzieb turistického ruchu na pozemkoch verejnych pristavov.
Sucastou dlhodobej najomnej zmluvy (bez ohfadu na druh partnera) by mala byt vSak aj klauzula tykajica
sa Ucelu, ku ktorému budu prenajaté pozemky vyuzivané.

Cielom je dospiet do stavu, kedy na prenajimanych pozemkoch budi vybudované a prevadzkované sluzby,
ktoré budu svojim charakterom podporovat osobn( lodna dopravu a cestovny ruch (napr. restauracie,
turistické informacné centrum, sprievodcovské sluzby a pod.) Doporu¢enym obchodnym modelom je tzv.
model licencovaného uzivatela, v ramci ktorého investor odvadza spravcovi verejného pristavu fixny
poplatok za uzivanie priestoru a variabilny poplatok, ktorym bude vopred stanovené percento z obratu
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na pozemkoch prevadzkovanych sluzieb. Spravca pristavu tak bude motivovany podporovat trhova vyhodu
lokality verejného pristavu, ktora spociva v prilive moznych zékaznikov — turistov, cestujicich na vyletnych
lodiach.

Druha oblast koncepcie rozvoja pristavu Stdrovo je zamerana na rozvoj pristavnych aktivit stvisiacich
s odbavovanim osobnych lodi. Rozvoj spoCiva v prvom kroku vo vypovedani su¢asnych najomnych zmlav
pre pontény a nasledne nakup a prevadzka vlastnych ponténov podfa aktualneho dopytu. Podmienkou
uspeSného podnikania v tejto oblasti bude zabezpecenie efektivneho marketingu a predaja disponibilnych
kapacit ponténov. V tejto slvislosti mozno uvazovat o zdielanom marketingu s najomcami pozemkov,
ktorych trzby budi zasadnou mierou ovplyviiované prave poctom odbavenych lodi resp. po¢tom turistov,
ktorych tieto lode budu prepravovat.

V druhom kroku sa javi vhodnym rieSenim rozvoj podpornych sluzieb uréenych osobnym plavidlam. Medzi
ponukanymi sluzbami by malo byt zabezpecenie dodavok pitnej vody, elektriny a moznost vylozenia
komunélneho odpadu.

V dbsledku rozvoja pozemkov, sluzieb turistického ruchu a sluzieb pre osobné lode sa predpoklada
synergicky efekt v podobe vysSieho vyuzitia pristavu osobnou lodnou dopravou.

5.4.2 Casovy harmonogram
Tabulka obsahuje ramcovy €asovy harmonogram v koncepcii diskutovanych rozvojovych aktivit.

Rozvojové aktivity

Vypovedanie najomnej zmluvy na pontony

Vypracovanie najomnej zmluvy na prendjom pozemkov
Néakup vlastnych ponténov a ich uvedenie do prevadzky
Vyber vhodného najomcu pozemkov, uzatvorenie zmluvy
Vytvorenie zazemia pre poskytovanie sluzieb pre lode
(elektrina, voda, komunalny odpad)

Postupné budovanie infrastruktdry (napr. turistické
stredisko, reStauracie, parkové lavicky, zelen)

Realizacia marketingovej kampane propagujlcej pristav
Sturovo

5.4.3 Rozpocet

Néklady potrebné na rozvoj pristavu Stirovo na rok 2011 st odhadované v rozmedzi od 250 tis. EUR
do 300 tis. EUR. Vramci kalkulacie nakladov sa pocita s ndkupom ponténov, vybavenim pozemkov
inzinierskymi sietami (elektrina, voda, odpad) a s poradenskymi a pravnymi sluzbami. V dalSich rokoch sa
predpoklada rozvoj pristavu z finanénych prostriedkov mesta Stirovo resp. iného investora. Prevadzkové
néklady verejného pristavu Stdrovo budu kryté z najomnych poplatkov a prijmov generovanych prevadzkou
sluzieb pre osobné plavidla.

54.4 SWOT analyza

V nasledujucej tabulke sa uvadzaju silné a slabé stranky, prileZitosti a ohrozenia vyplyvajuce z koncepcie
rozvoja pristavu Stdrovo.

Silné stranky ’ Slabé stranky

¢ Finanéné prostriedky na rozvoj turistickych ¢ \/ sUc¢asnej dobe platné ndjomné zmluvy na
sluzieb zabezpeci najomca pozemkov. pontény a pozemky.

¢ Navrhovana koncepcia nepredstavuje velké
rizika.

e ZvySenie pridanej hodnoty tvorenej VP a.s.

¢ VVysoky potencial v oblasti osobnej a Sportovo- e Konkurencia zo strany malych sukromnych
rekreacnej vodnej dopravy. osobnych pristavov.

5.4.5 Rizika implementacie koncepcie

S realizaciou koncepcie su spojené nasledujlce rizika:
e nedosiahnutie dohody s mestom resp. potencidlnym investorom o smere rozvoja verejného
pristavu Sturovo;



nedosiahnutie dohody s mestom resp. potencidlnym investorom o nastaveni obchodného modelu.
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6 Posudenie dopadov koncepcie rozvoja verejnych pristavov

Nasledujuca kapitola popisuje vplyvy koncepcie verejnych pristavov na financie, ekonomiku, Zivotné
prostredie, zamestnanost, podnikatel'ské prostredie a vplyv rozvoja verejnych pristavov na ostatné druhy
dopravy.

6.1 Odhad dopadov koncepcie na verejné financie

V kratkodobom az strednodobom horizonte (na roky 2011 a 2012) je odhad nékladov na realizaciu
koncepcie verejného pristavu Bratislava 12 az 14 mil. EUR. Naklady zahrriuju:

e vypracovanie projektovej dokumentéacie na pristav Palenisko vratane zvy$nej slvisiacej podporne;j
dokumentécie rozvoja pristavu Palenisko;

e naklady na strazenie pozemkov verejnych pristavov;

e naklady na zabezpecenie sluzieb dispecingu, pristavnej kancelarie a nakupu remorkéru;

e naklady zavedenia inzinierskych sieti do bazénu Palenisko, zemné prace na Upravu pozemkov
v sucasnej dobe patriacich DPT a

e néklady na poradenské a pravnické sluzby a projektovy manazment.

V dlhodobom horizonte (na roky 2013 az 2016) su celkové investi¢né nédklady na rozvoj bazénu Pélenisko
odhadované v rozmedzi od 150 do 175 mil EUR. Naklady obsahuju najméa vybudovanie novych kolmych
hran a sanaciu su¢asnych kolmych hran, zavle€kovanie bazénu Palenisko, dobudovanie potrebnej cestnej
a zelezninej infraStruktury a superstruktary (prekladové a logistické technoldgie, skladové priestory,
prevadzkové budovy). Rozvoj osobného pristavu v areali Zimného pristavu sa predpoklada formou PPP
projektu. Investi¢né naklady na revitalizaciu Zimného pristavu preto neboli odhadované.

Sucasna koncepcia verejného pristavu Komarno nepredpoklada ziadne investicie do jeho rozvoja resp.
predpoklada investicie, ktoré nebudi financované z prostriedkov Statneho rozpoctu. Odhadované naklady
na premiestenie pristavu Komarno do inej lokality su predpokladané na 300 az 325 mil. EUR (cena
obsahuje vybudovanie bazénu, vybudovanie potrebnej infrastruktiry a superstruktdry, cena neobsahuje
naklady na vykup pozemkov nutnych pre vystavbu pristavu). Predpoklada sa, ze naklady na pripadny
presun pristavu do inej lokality by boli hradené z prostriedkov zabezpe&enych mestom Komarno. Dalej sa
predpoklada, ze pripadny presun by bolo mozné realizovat najskoér v priebehu roku 2013.

Néaklady potrebné na rozvoj pristavu Starovo na rok 2011 su odhadované v rozmedzi od 250 tis. EUR do
300 tis. EUR. Vramci kalkulacie nékladov sa pocita s ndkupom pontdénov, vybavenim pozemkov
inzinierskymi sietami (elektrina, voda, odpad) a s poradenskymi a pravnymi sluzbami. V dalSich rokoch sa
predpoklada rozvoj pristavu z finanénych prostriedkov mesta Strovo resp. iného investora. Prevadzkové
néklady verejného pristavu Starovo budu kryté z najomnych poplatkov a prijmov generovanych prevadzkou
sluzieb pre osobné plavidla.

Nasledujuca tabulka obsahuje odhad dopadov koncepcie na verejné financie v celkovej vysSke 483,3 mil.
EUR.

Tabulka 5: Odhad dopadov koncepcie na verejné financie

Bratislava 6,5 6,5 50,0 50,0 30,0 30,0 173,0
Komarno 0,0 0,0 100,0 100,0 60,0 50,0 310,0
Starovo 0,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,3

* do tabulky vstupuju priemerné hodnoty odhadov vys$Sie uvedenych nakladov

Ako primarny zdroj financovania sa doporu€uje vyuzitie prostriedkov Operacného programu Doprava
v hodnote 173,3 mil. EUR. Dopad na $tatny rozpocet v dosledku prefinancovania finanénej medzery nie je
mozné bez vypracovania CBA odhadnut. Predpokladom pre ziskanie financnych prostriedkov z OPD je
jeho revizia (v sucasnej dobe OPD nepodporuje v ramci ziadnej prioritnej osi rozvoj vodnej dopravy ani
rozvoj verejnych pristavov) resp. zahrnutie prioritnej osi zameranej na rozvoj vodnej dopravy a verejnych
pristavov do nového programovacieho obdobia.

Dopad na rozpodet obci a VUC je odhadovany na cca 310 mil. EUR. Dopad koncepcie na rozpodty
Statnych fondov, na rozpocCet Socialnej poistovne, zdravotnych poistovni, Narodného uradu prace, na
rozpoCty Fondu narodného majetku SR a Slovenského pozemkového fondu je nulovy.

VSetky vysSie uvedené odhady su len ramcové. Vyska skutonych nakladov zavisi vyznamnou mierou
na uspechu jednania s najomcami pozemkov, vlastnikmi infrastruktiry a supersStruktiry a s mestskymi
zastupitelstvami a v neposlednej rade aj na rozhodnutiach ohladne prevadzkovanych sluzieb a vyuzivanych
pristavnych a logistickych technolégiach.
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6.2 Odhad dopadov koncepcie na obyvatelov a podnikatel’sku sféru

Aktivity, ktoré su sucastou koncepcie rozvoja verejnych pristavov budd prispievat nielen k celkovej
revitalizacii odvetvia vodnej dopravy (osobnej i ndkladnej), ale predpokladaji aj pozitivny dopad na Zivotn(
uroven obyvatelstva v dotknutych mestadch, na podnikatelska sféru arovnako podporujd priority
hospodarskej politiky SR.

Z hladiska kvality zivota sa predpoklada celkové zvySovanie zivotnej Urovne obyvatelstva v désledku
rozvoja Casti verejnych pristavov ako vhodného miesta pre rozvoj osobnej dopravy a obcianskej
vybavenosti. Hlavnym (spoloénym) dévodom, ktory povedie k vySSej zZivotnej Urovni je snaha vyuzit
atraktivnu lokalitu verejnych pristavov k aktivitam, ktoré méze Siroka verejnost vyuZzit pre rekreaciu a
trdvenie volného €asu.

V pristave Bratislava bude v dosledku relokacie nékladnej infradtruktary a superstruktiry do bazénu
Palenisko uvolnena oblast Zimného pristavu pre rozvoj osobnej lodnej dopravy. Pozitivny dopad na Zivotnu
uroven obyvatelstva a obecné zvySovanie kvality zivota sa prejavi vo vybudovani atraktivnej mestskej
lokality v oblasti Zimného pristavu, ktora sa v nadvaznosti na uz realizovany projekt ,Eurovea“ stane
Ziadanou destinaciou so Sirokou ponukou moznosti pre travenie volného ¢asu.

Podobny efekt je mozné predpokladat pre pristav Koméarno, kde koncepcia rozvoja verejnych pristavov
navrhuje v dlhodobom horizonte obmedzenie nakladnych Cinnosti v zapadnej €asti pristavu resp. presun
celého pristavu do inej oblasti a vyuzitie disponibilnych pozemkov k realizacii revitalizacnych projektov,
ktoré premenia toto priemyselné pririeCne Gzemie na ziva mestski Stvrt.

LepSiu zivotnU uroven je mozné po realizacii koncepcie rozvoja verejnych pristavov oCakavat i pre
obyvatelov mesta Sturovo. Koncepcia tu po€ita v sulade so zamerom mesta s revitalizaciou nabreznej
plochy, zavedenim novych sluzieb a rozvojom osobnej lodnej dopravy.

Z hladiska dopadov na podnikatelska sféru, vytvara koncepcia rozvoja verejnych pristavov vhodné
podmienky pre rozvoj podnikatel'skych aktivit a jej realizacia predpokladé pozitivny dopad na ekonomicky
rast regiénov, v ktorych sa verejné pristavy nachadzaju. Vzhladom k atraktivnej lokalite pririe€neho Uzemia
verejnych pristavov, vysokému potencidlu prilivu z&kaznikov a zameru koncepcie rozvoja verejnych
pristavov vyuzit' tieto pozemky k developerskym aktivitam rekreaéného charakteru, je mozné zo strany
sukromnych subjektov oCakavat dopyt po moznosti na pozemkoch verejnych pristavov rozvijat a
prevadzkovat obchodné aktivity a prispievat tak k celkovému ekonomickému rastu oblasti.

Koncepcia rozvoja verejnych pristavov je v sulade s prioritami a cielmi hospodarskej politiky SR. Vlada SR
aktivne podporuje vznik verejno-sukromnych partnerstiev v oblasti spravovania a vytvarania verejnych
statkov a zabezpeCovania verejnych sluzieb, pre ktorych vznik vytvara koncepcia rozvoja verejnych
pristavov vhodné podmienky. Koncepcia rozvoja verejnych pristavov dalej podporuje a je v sulade
s prioritami hospodarskej politky SR najma v oblastiach ,Podnikanie, investicie a regionalny rozvoj“,
,0bchod, sluzby a podpora exportu” a ,Cestovny ruch®.

6.3 Odhad dopadov koncepcie na Zivotné prostredie

Rozvoj verejnych pristavov je mozné v kontexte dopadov na Zivotné prostredie rozdelit do dvoch
zakladnych rovin — makro-environmentélnu a mikro-environmentalnu, pricom v oboch pripadoch je mozné
stanovit, Ze rozvoj verejnych pristavov bude mat’ celkovo pozitivny dopad na Zivotné prostredie.

Z hladiska makro-environmentélnych dopadov su verejné pristavy, ich rozvoj, propagécia, modernizacia
a efektivne vyuzitie spolu s budovanim vodnych ciest jednym z hlavnych nastrojov pre podporu vyuzitia
vnutrozemskej vodnej dopravy ako ekologického druhu dopravy, a to predovSetkym s cieflom zniZit objem
prepravnych vykonov v cestnej doprave. VSetky medzinarodné Studie uskutonené za ucelom kvantifikovat
environmentalne dopady vodnej dopravy v kone¢nom doésledku poukazuju na rovnaky vysledok — vodna
doprava je z hladiska zivotného prostredia najSetrnejSim druhom dopravy.

Vy$si podiel prepravy po vodnych cestach prispieva k zniZzeniu sklenikovych plynov a dopravnych
kongescii, najma vzhladom k vyznamne vySSej prepravnej kapacite na dopravnu jednotku (pre porovnanie:
jedna nakladna lod' s kapacitou 2 000 ton prepravi rovnaké mnozstvo nakladu ako 50 zelezniénych vozhov
po 40 tonach alebo 80 nékladnych vozidiel po 25 tonéach).

Z hladiska mikro-environmentalnych dopadov na Zzivotné prostredie sa jedna o pozitivny efekt vdaka
dlhodobej snahe presunut ekologicky rizikové cinnosti realizované v aredli verejnych pristavov mimo
hlavného toku Dunaja do chranenych bazénov, kde bude zabezpecena lepSia Uroven environmentalnej
ochrany (ako priklad mozno uviest premiestnenie PMO z volného toku Dunaja do bazénu Palenisko).

Koncepcia verejnych pristavov nie je v rozpore s prioritami a cielmi Statnej environmentalnej politiky
schvélenej vladou SR a Narodnou radou SR v Stratégii, zasadach a prioritach $tatnej environmentalinej
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politiky z roku 1993 a v Narodnom environmentadlnom ak&nom programe Il (uznesenie vlddy SR ¢.
1112/1999).

VSetky rozvojové aktivity budu dodrzovat zakon NR SR €. 127/1994 Z.z o posudzovani vplyvov na zivotné
prostredie v zneni neskorsich predpisov.

Konkrétne vycislenie odhadu dopadov na zivotné prostredie jednotlivych rozvojovych aktivit verejnych
pristavov bude podrobne popisané a zhodnotené v dokumentacii pre Gzemné rozhodnutia jednotlivych
rozvojovych akcii.

6.4 Odhad dopadov koncepcie na zamestnanost’

V dbésledku realizacie planovanych rozvojovych aktivit navrhnutych v koncepcii bude rast zamestnanost
v kazdom z troch dotknutych pristavnych miest, pricom dopyt pracovnych miest bude priamo Umerny tempu
rozvoja pristavnych aktivit.

Zaroven pracovné cCinnosti suvisiace s revitalizaciou, modernizaciou ako aj s vystavbou v ramci verejnych
pristavov nepriamo zabezpecia pracovné prileZitosti pre zamestnancov zradu spolo¢nosti a firiem
prislusnych regiénov, ktoré sa budu podielat na realizacii aktivit v rdmci rozvoja verejnych pristavov.

V kratkodobom az strednodobom horizonte sa v Bratislave a Komarne predpoklada nizSie tempo rastu
pracovnych miest, vzhladom k pripravnému a planovaciemu charakteru tohto obdobia. Najvyznamnejsi rast
zamestnanosti sa oCakava v dlhodobom horizonte. D6vodom je planovana konsolidacia Bratislavského
nakladného pristavu do bazénu Palenisko, rozvoj Zimného pristavu pre ucely osobnej lodnej dopravy a
prestavba areélu existujuceho nékladného pristavu Koméarno resp. jeho presun do inej lokality.

V Stdrove sa naopak predpoklada rast zamestnanosti v kratkodobom horizonte, vzhlfadom k relativne
nenarocnej realizacii koncepcie rozvoja. V pripade Stdrova vSak bude pocet novych pracovnych miest
v porovnani s Bratislavou a Komarnom vyznamne mensi.

V Bratislave bude narast pracovnych miest zjavny najma v sektore rozvoja pristavnych sluzieb suvisiacich s
osobnym pristavom (oprava a udrzba lodi), sluzieb tykajicich sa cestovného ruchu (turistické informacné
centra, sprievodcovské sluzby) a sluzieb suvisiacich s gastronomickym servisom (rychle obcerstvenia,
reStauracie, bary). V rdmci nakladného pristavu Bratislava sa predpoklada konzervativny rast pracovnych
miest v hlavnych pristavnych €innostiach, teda v preklade a skladovani tovaru.

Vzhladom k tomu, ze Cast pristavu Komarno sa navrhuje alternativne rozvijat' resp. pristav premiestnit, nie
je mozné v sucasnej dobe adekvatne predpovedat vplyv na zamestnanost.

Z hladiska dostupnosti pracovne;j sily potrebnej pre zabezpecenie sluzieb slvisiacich s rozvojom verejnych
pristavov sa vzhladom k relativne vysokej miere nezamestnanosti na Slovensku a typu novych pracovnych
miest, ktoré vo vSeobecnosti nevyzaduju vysoko odbornu kvalifikaciu, nepredpoklada problém s ich
zaistenim.

6.5 Analyza vplyvov koncepcie na podnikatel’ské prostredie

Z hladiska vplyvu na podnikatelské prostredie je navrhovana koncepcia rozvoja verejnych pristavov
v stlade s aktualnou legislativou formujucou podnikatel'ské prostredie a nepredpoklada potrebu jej Upravy
pre dosiahnutie UspesSnej realizacie. Koncepcia dalej nepredpoklada ovplyvnenie existujucich €innosti
administrativnych Struktdr ani dodato¢né administrativne opatrenia, ktoré by ovplyvnili podnikatelské
prostredie.

6.6 Analyza vplyvov koncepcie na ostatné druhy doprav

Realizacia koncepcie verejnych pristavov celkovo znizi naroky na prepravné objemy vyplyvajice z delby
prace resp. vzajomného prepojenia jednotlivych druhov dopravy. Za predpokladu cca devat percentného
rastu prepravnych vykonov lodnej nakladnej dopravy (v obdobi 2009 — 2020) je mozné usudzovat, Ze ¢ast
tychto vykonov sa presunie so Zeleznice a cesty na vodu.

Presun aktivit zo Zimného pristavu do bazénu Pélenisko nebude mat Ziadny vplyv na prepravné vykony —
obidve zmiefilované Casti pristavu Bratislava uz teraz vyuzivaju rovnaké dopravné napojenie na cestu
a Zeleznicu.

Zachovanie sucasnych aktivit v pristave Komarno resp. ich presun do inej lokality nebude mat ziaden vplyv
na prepravné objemy vyplyvajuce z delby prace resp. vzajomného prepojenia jednotlivych druhov dopravy.
Nutnou podmienkou presunu pristavu Komarno do inej lokality je vybudovanie adekvatneho cestného
a zelezni¢ného prepojenia pristavu na existujiuce dopravné trasy.

Vplyv koncepcie verejného pristavu Sturovo nebude mat Ziadny vplyv ani na cestni ani na Zelezniénu
dopravu.

41



7 Prilohy

Priloha 1 — Situaény plan pristavu Bratislava. Priloha obsahuje situacny plan pozemkov pristavu
Bratislava s popisom ich mozného buduceho vyuzitia.

Priloha 2 — Situaény plan pristavu Komarno. Priloha obsahuje situaény plan pozemkov pristavu
Komarno.

Priloha 3 — Zoznam potencialne poskytovanych sluzieb. Priloha popisuje mozné portfélio sluzieb
poskytovanych v aredli verejnych pristavov Bratislava a Komarno.
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