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1 Manazérske zhrnutie

Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 je strategickym dokumentom dlhodobého charakteru,
ktory si kladie za ciel nastavit efektivny smer rozvoja dopravného sektora a urCuje spdsob realizacie jeho
rozvojovej vizie. Ide o vystup II. fazy pripravy stratégie rozvoja dopravy SR do roku 2030 a predstavuje
faktické naplnenie stanovenych ex ante kondicionalit. Financovanie rozvojovych aktivit z eurépskych fondov
v rokoch 2016 - 2020 je teda na tomto dokumente, resp. jeho schvaleni zo strany EK, priamo zavislé.

Dokument bol pripravovany v sulade s Akénym planom pre pripravu Programového obdobia 2014 - 2020 v
sektore doprava, tak ako ho na svojom druhom zasadnuti, v novembri 2012, schvdlila Pracovna skupina
pre programovanie v sektore dopravy v programovom obdobi 2014 — 2020.

Kracové problémy dopravného sektora

Klacové problémy dopravného sektora boli identifikované na zaklade vykonania extenzivnych analytickych
¢innosti. Analyticka ¢ast’ bola zamerana ako na jednotlivé dopravné maédy, v deleni na cestnu, Zeleznicnu,
verejnu osobnu, vodnu dopravu a civilné letectvo, tak na problémy prechadzajice naprie¢ dopravnymi
mddmi, obmedzujuce fungovanie multimodality v osobnej i ndkladnej doprave.

V globalnom pohlade je nutné spomenut jeden zo zakladnych problémov dopravného sektora na
Slovensku, ktorym je dlhodobo nepriaznivy vyvoj defby prepravnej prace v prospech cestnej, a to
predovSetkym individualnej (neverejnej) dopravy. Na tomto mieste je potrebné podotknut, Ze s podobnym
problémom sa stretavaju aj okolité eurépske krajiny s podobnym ekonomickym vyvojom.

Zatial ¢o v roku 1995 bol pomer vykonov verejnej a neverejnej dopravy takmer rovnaky, v roku 2014 uz
verejna doprava predstavuje len Stvrtinu celkovych dopravnych vykonov. Logickym dbsledkom tejto situacie
je neumerny narast individualnej automobilovej dopravy, ¢o predstavuje zataz pre cestni infrastruktiru
i zivotné prostredie. Nezanedbatelnym negativnym efektom na cestach zatazenych nad pripustnu
hranicu su tiez Casové straty plynuce zkongescii, €0 ma nepriamy vplyv na ekonomicku aktivitu
obyvatelstva.

Vizia a ciele dopravného sektora

Proces nastavenia vizie a cielov dopravného sektora Slovenskej republiky bol vtesnom sulade
s europskymi a narodnymi legislativno-rozvojovymi dokumentmi, ktoré nastavuju globalne vizie a ciele, aj
potrebami jednotlivych dopravnych podsektorov identifikovanych v ramci vykonanych analyz. Vizie a ciele
dopravného sektora Slovenskej republiky teda reflektuju tak eurdpske poziadavky, ako aj narodné zaujmy a
problémy, ktorym toto odvetvie Celi.
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Tymto pristupom bola zaistena dostatoéna miera integracie Slovenskej republiky v ramci eurdpskeho
dopravného priestoru a su¢asne postupna eliminacia internych problémov a potrieb.

VizZIA ROZVOJA DOPRAVNEHO SEKTORA DO ROKU 2030

Udrzatelny integrovany multimodalny dopravny systém, ktory pini hospodarske, socialne a
environmentalne potreby spolo¢nosti a prispieva k hibSiemu zacleneniu a plnej integracii Slovenskej
republiky v ramci eurépskeho hospodarskeho priestoru.

Globalne strategické ciele boli nastavené v analégii k vySSie uvedenej vizii dopravného sektora Slovenskej
republiky. Odrazaju trendy a potreby, ktoré su ukotvené v eurdpskych a narodnych strategickych, popr.
analytickych dokumentoch.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 1 (SGC 1)
Zaistenie ekvivalentnej dostupnosti sidiel a priemyselnych z6n podporujucich  hospodarsky rast
a socialnu inkldziu v ramci vSetkych regiénov Slovenskej republiky (v narodnej i eurdpskej mierke)
prostrednictvom nediskriminaéného pristupu k dopravnej infrastruktire a sluzbam.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 2 (SGC 2)

Dlhodobo udrzatelny rozvoj dopravného systému Slovenskej republiky s dbérazom kladenym na
generovanie a efektivne vyuzivanie finanénych prostriedkov vo vazbe na realne potreby pouzivatelov.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 3 (SGC 3)

ZvySenie konkurencieschopnosti dopravnych médov v osobnej inakladnej doprave (protipélov
cestnej dopravy) nastavenim zodpovedajucich  prevadzkovych, organizacnych  a infrastruktarnych
parametrov  veducich k efektivnemu integrovanému  multimodalnemu dopravnému  systému
podporujuceho hospodarske a socialne potreby Slovenskej republiky. ZvySenie kvality dopravného
planovania v SR definovanim optimalnej cielovej hodnoty delby prepravnej prace v podmienkach
Slovenskej republiky a stanovenie krokov a nastrojov na jej dosiahnutie.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 4 (SGC 4)

ZvySenie bezpecnosti (Safety) a bezpecnostnej ochrany (Security) dopravy veducej k trvalému zaisteniu
bezpecnej mobility prostrednictvom bezpecénej infrastruktiry, zavadzanie novych technolégii / postupov
za vyuzitia preventivnych a kontrolnych mechanizmov.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 5 (SGC 5)

Znizenie negativnych environmentalnych a negativnych socioekonomickych dopadov dopravy (vratane
zmeny klimy) v doésledku monitoringu Zzivotného prostredia, efektivneho planovania / realizacie
infrastruktdry a znizovanim poctu konvenéne pohananych dopravnych prostriedkov, resp. vyuzivanim
alternativnych paliv.

Princip tvorby stratégie

Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 je zalozeny na principe ,od analyzy k navrhu®, ktory bol
v priebehu celého procesu jej pripravy désledne uplatiiovany. Na zaklade problémov identifikovanych
v analytickej €asti bola vo vazbe na eurépske strategické arozvojové dokumenty definovana
cielova rozvojova vizia s horizontom roku 2030.

Naplnenie tejto vizie je Struktirované do niekolkych drovni - globalnych strategickych cielov, Specifickych
cielov aopatreni. Vlastna stratégia spoCiva v nastaveni tzv. strategickych priorit, teda
opatreni ohodnotenych  a prioritizovanych z  pohladu ich  potencidlneho  prinosu  dopravnému



sektoru, ekonomickej efektivity a vysledkov strategického environmentalneho hodnotenia. Ku kazdej
skupine priorit su dalej nastavené strategické zasady, ktoré je potrebné zvazovat v ramci spbsobu ich
realizacie.

Miera uspesnosti plnenia stratégie bude sledovana prostrednictvom indikatorov nastavenych pre vsetky
globalne strategické a oba typy Specifickych cielov.

Opatrenia plnenia sektorovej stratégie

Opatrenia pre naplnenie stratégie boli definované na zaklade globalnych trendov, medzinarodnych dohéd a
zavazkov SR a problémov identifikovanych v analytickej Casti pripravy stratégie. Kazdé predstavuje subor
aktivit, iniciativ, pripadne projektov integrovanych na zaklade vecnej podstaty ciela, resp. problému, ktory
ma rieSit. V konzistencii s ostatnymi ¢astami tohto strategického dokumentu su i opatrenia delené ako
z pohladu infrastruktury, organizacie a prevadzky, tak podla jednotlivych dopravnych modov.

Subor opatreni ako celok predstavuje nastroj naplnenia globalnych strategickych cielov, Specifickych
cielov, i samotnej vizie rozvoja dopravného sektora do roku 2030. Stratégia neobsahuje zoznam
konkrétnych projektov.

Vyhodnotenie plnenia stratégie

Pre potreby buduceho vyhodnotenia priebehu implementacie tejto stratégie do praxe budu nastavené
indikatory umoznujuce porovnat’ buduci stav dopravného sektora Slovenskej republiky so stavom v dobe jej
pripravy.

Indikatory budu definované na urovni globalnych strategickych a Specifickych cielov (horizontalnych i
modalnych) s informaciou o svojej vychodiskovej hodnote vo vztahu k roku 2015,ao0 hodnotach
oCakavanych po implementacii stratégie v rokoch 2023 a 2030. Vychodiskova a ciefova hodnota
ukazovatelov bude stanovena na zaklade vystupov zaverecného dopravného modelovania
opatreni v najblizSej aktualizacii stratégie.

Tabulka 1 Ukazovatele plnenia globalnych strategickych cielov

Nazov/opis ukazovatela Opis ukazovatela Jednotka Metoda merania Pristup k nastaveniu
ukazovatela cielov

Delba prepravnej prace Ukazovatel vyjadruje hodnotu podielu % Prieskumy Ciele politiky + modelly

v osobnej doprave — podiel  dopravy na osobnej doprave — podiel prognézovania premavky

verejnej / zelezni¢nej dopravy verejnej / zelezni¢nej dopravy

Delba prepravnej prace Ukazovatel vyjadruje hodnotu podielu % Prieskumy Ciele politiky + modelly

v osobnej doprave — podiel  dopravy na osobnej doprave — podiel prognézovania premavky

nemotorovej osobnej dopravy nemotorovej osobnej dopravy

Delba prepravnej prace Ukazovatel vyjadruje hodnotu podielu % Prieskumy Ciele politiky + modelly
v nakladnej doprave — podiel dopravy na nakladnej doprave — prognézovania premavky
Zelezni€nej a vnutrozemskej podiel Zelezni¢nej a vnutrozemskej
vodnej dopravy vodnej dopravy
Celkovy pocéet usmrtenych  Ukazovatel vyjadruje pocet Celkovy pocet Narodné Statistické Ciele politiky
os0Ob v doprave (okrem smrtelnych zraneni v désledku smrtelnych zraneni udaje
leteckej dopravy) dopravnych nehdd vo vSetkych vo vSetkych druhoch
druhoch dopravy (okrem leteckej dopravy (okrem
dopravy) leteckej dopravy) za
rok
Miera smrtelnych a tazkych Ukazovatel vyjadruje mieru tazkych ~ Pocet nehdd (tazké Narodné Statistické Ciele
zraneni v désledku nehéd a smrtelnych zraneni v désledku zranenia a smrtelné Gdaje politiky /prognézovany
v cestnej doprave nehdd v cestnej doprave vzhladom na zranenia) na 1 mil. celkovy objem
objem dopravy vozokilometrov za vnutro$tatnej cestnej
rok premavky podla typu ciest

+ predpokladana miera
podfa typu ciest

Priemerny cestovny ¢as Priemerna Uspora cestovného ¢asu  Hodiny Meranie cestovného Prognézovany narodny
nakladnej dopravy medzi v pripade cestovania na dlhSie Casu + aktualny dopravny model
hlavnymi sidlami Slovenskej vzdialenosti v nakladnej doprave (viac dopravny model

republiky (v ako 50 km)

zmysle prvej skupiny KURS
2001 v zneni 2011)

Priemerny cestovny €as Priemerna Uspora cestovného ¢asu  Hodiny Meranie cestovného Prognézovany narodny
osobnej dopravy medzi v pripade cestovania na dlhSie Casu + aktualny dopravny model
hlavnymi sidlami Slovenskej vzdialenosti v osobnej doprave (viac dopravny model

republiky ako 50 km)

(v

zmysle prvej skupiny KURS
2001 v zneni 2011)




Emisie CO. z dopravy Ukazovatel vyjadruje roény objem Tony CO./rok Aktualne Ciele politiky + celkovy

emisii CO, vyprodukovanych predpokladané prognézovany objem
v dopravnom sektore emisie CO2 dopravy Vv krajine podfa
jednotkovych druhu dopravy

vozidiel + celkové s predpokladanymi
narodné dopravné  buducimi emisiami
Statistické udaje CO;jednotkovych vozidiel
podla druhu dopravy

Priemerna ro¢na Ukazovatel vyjadruje priemernu roént pg/m3 za rok Aktualne Ciele politiky + celkovy

koncentracia PMx koncentraciu PMx v ovzdusi predpokladané prognézovany objem
emisie PMx dopravy v krajine podla
jednotkovych druhu dopravy

vozidiel + celkové s predpokladanymi
narodné dopravné  buducimi emisiami PMx

Statistické udaje jednotkovych vozidiel
Implementaény plan
\% nadvaznosti na definované strategické zasady a priority je nutné
zostavit implementacny / finanény plan, teda spbsob realizacie tejto rozvojovej

stratégie. Implementacny plan nastavi vychodiskovy smer implementacie strategického rozvoja dopravného
sektora Slovenskej republiky, ktory bude potrebné v sulade s relevantnymi strategickymi zasadami
pravidelne aktualizovat.

Cielom implementacného planu musi byt naplnenie vizie a jednotlivych cielov dopravného sektora
Slovenskej republiky nastavenych s vyhladom do roku 2030. Ide o nastavenie chronoldgie realizacie
jednotlivych opatreni tak, aby zodpovedali nielen strategickym zasadam a prioritam uvedenym v ramci
stratégie, ale aj okolitym podmienkam ovplyvfiujucich tento proces.

Dostupnost’ zdrojov

Splnenie cielov Strategického planu rozvoja dopravy SR do roku 2030 bude priamo suvisiet' s dostupnostou
zdrojov, ktoré bude mozné do konca roku 2030 pouzit na tento UCel. Medzi hlavné zdroje financovania
patria prostriedky zo Statneho rozpoctu, fondov Eurdpskej Unie alebo spolupraca so sukromnym sektorom.
Do roku 2020 su dominantnym zdrojom financovania rozvoja dopravnej infrastruktary fondy EU, ktorych
podoba po roku 2020 nie je dnes definovana. Kedze dnes nie je jasny objem penazi ktory bude mozné na
plnenie cielov odhadnut, bude sa dynamika napifiania cielov menit v zavislosti od dostupnych zdrojov.

2 Uvodné informacie

Dopravnd infrastruktura a sluzby poskytované v doprave su neoddelitelnou sucastou kazdodenného Zivota
obyvatelov. Zaroven podmieriuju dosahovanie ekonomického rastu, zvySovanie konkurencieschopnosti a
prosperity spolo¢nosti. Prispievaju k zvySovaniu zamestnanosti a su klu€ovym faktorom pre prilev
zahrani¢nych investicii, rozvoj cestovného ruchu a napomahaju znizovat disparity medzi regionmi a Statmi.

Priebezny rozvoj dopravného sektora je tak nutnou podmienkou UspeSného rozvoja Slovenskej republiky
ako celku. Désledné planovanie, priebezna priprava a realizacia rozvojovych projektov nastavujucich smer
vo vSetkych oblastiach dopravného sektora je z tohto pohladu nutnou, nie vS§ak dostacujucou podmienkou.
V tomto zmysle ide najma o potrebu previazanosti rozvojovych aktivit s aktualnymi moznostami ekonomiky,
ako jedného z limitujucich faktorov. Rozvoj dopravy tak musi byt priorithe cieleny na oblasti a aspekty,
ktorych podpora povedie v strednodobom horizonte k vytvoreniu udrzatelného dopravného systému.
Vysledkom tohto procesu musi byt dopravny systém, ktory podporuje ekonomicky rast a rozvoj Slovenskej
republiky, nie systém zatazujuci narodnu ekonomiku.



Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 je strategickym dokumentom dlhodobého charakteru,
ktory si kladie za ciel nastavit' efektivny smer rozvoja dopravného sektora. Plne reflektuje vySSie uvedené
tézy a stanovuje spdsob realizacie jeho rozvojovej vizie.

Rozvoj dopravného sektora je rozsiahly, finan¢ne i technicky narocny proces, ktory bude v podmienkach
Slovenskej republiky (dalej aj ,SR*) zo strednodobého hladiska aj nadalej silne zavisly od zdrojov z fondov
EU.

Pre Slovensku republiku sa 1. januara 2014 otvorili moznosti pristupu k ¢erpaniu finanénych prostriedkov z
fondov EU v ramci programového obdobia rokov 2014 - 2020. Pre implementaciu politiky po roku 2013 boli
Europskou komisiou (dalej aj ,EK*) pre &lenské staty EU stanovené tématické a vSeobecné ex ante
kondicionality, ktorych spinenim Komisia podmienila pristup k fondom EU v ramci programového obdobia
2014 - 2020.

Pre sektor dopravy bola zo strany EK stanovena podmienka v podobe zabezpecenia komplexnych planov
pre rozvoj dopravnej infrastruktiry, vratane planov pre udrzatelny rozvoj mestskej, primestskej a
regionalnej dopravy. Tieto plany maju vychadzat z déslednych analyz potrieb v sektore a naslednej
identifikacie kfa€ovych udzkych miest (napr. chybajucich usekov, nevyhovujucich parametrov na
infrastrukture a pod.) a potencialnych faktorov rozvoja, ktorych realizacia vyznamnym spdsobom prispeje k
zlepSeniu existujuceho stavu, €i uz z dopravného hladiska, hospodarskeho, environmentalneho alebo ich
kombinaciou.

Cielom EK je zabezpecit dlhodobé ekonomické a socialne ucinky fondov spolo€ného strategického ramca.
Od clenskych Statov sa preto oCakava, ze zosuladia obsahy narodnych programov s politickymi prioritami
agendy Europa 2020, s makroekonomickymi cielmi a ex ante kondicionalitami, o spolu s vykonnostnymi
stimulmi a tematickym zameranim povedie k efektivnejSiemu vynakladaniu verejnych prostriedkov.

V roku 2013 bola z vysSie uvedenych dévodov realizovana tzv. |. faza pripravy strategického planu rozvoja
dopravnej infrastruktury, ktora bola podmienkou pre zacatie ¢erpania eurépskych fondov. Eurdpska komisia
vystupy tejto fazy akceptovala, avSak s podmienkou ich rozpracovania v ramci fazy nadvazujicej. Ide o tzv.
Il. fazu, ktora je uz zamerana nielen na rozvoj dopravnej infrastruktury, ale na komplexny rozvoj celého
dopravného sektora SR.

Tento dokument je vystupom II. fazy pripravy stratégie rozvoja dopravy SR do roku 2030 a predstavuje
faktické naplnenie stanovenych ex kondicionalit. Financovanie rozvojovych aktivit z fondov EU v rokoch
2016 - 2020 je teda na tomto dokumente, resp. jeho schvaleni zo strany EK, priamo zavislé.

Koncepcie rozvoja jednotlivych druhov dopravy, ktoré st MDVRR SR a spravcami infrastruktary
pripravované spravidla na obdobie najblizSich troch rokov, budu reSpektovat obsah identifikovany v tomto
dokumente.

Dokument bol pripravovany v sulade s Akénym planom pre pripravu programového obdobia 2014 - 2020 v
sektore doprava, tak ako ho na svojom druhom zasadnuti v novembri 2012, schvalila Pracovna skupina pre
programovanie v sektore dopravy v programovom obdobi 2014 — 2020.

V sulade s reSpektovanim principu ,bottom up“ predchadzalo priprave samotného strategického dokumentu
vypracovanie analyz za jednotlivé médy dopravy. Na ucely pripravy analytickych dokumentov boli vytvorené
technické pracovné skupiny zloZzené z odbornych pracovnikov prislusnych sekcii MDVRR SR, jeho
organizacii, agentur arelevantnych aktérov v kazdom zo spracovavanych dopravnych moédov, a to
nasledujucim spésobom:

e  Technicka skupina pre cestnu dopravu

e  Technicka skupina pre zelezni¢nu dopravu

e  Technicka skupina pre verejni osobnu dopravu
e  Technicka skupina pre vodnu dopravu

e  Technicka skupina pre civilné letectvo

Na Cele kazdej skupiny stal odborny garant reprezentovany generalnym riaditefom prisluSnej sekcie, praca
skupin bola v ramci skupiny koordinovana externymi expertmi. VSetky pracovné skupiny vypracovali
analyzy za prisluSny dopravny méd, ktoré identifikovali jeho klu¢ové disparity a potencialne faktory rozvoja.
Bolo vypracovanych 5 sektorovych analyz, intermodalna doprava bola zapracovana do analyzy Zelezni¢nej



dopravy. Nasledne boli vystupy analyz zapracované do zastreSujuceho analytického dokumentu za cely
sektor dopravy. Tym sa dosiahla kombinacia pristupu ,bottom up“ s ,top down®, vzhfadom na to, zZe
jednotlivé analytické zavery bolo potrebné vzajomne zosuladit’ do jedného komplexného celku.

Na tento ucel bola vytvorena horizontalna pracovna skupina, ktora sa podielala na rokovaniach suvisiacich
s tvorbou a Ciastkovymi vystupmi tohto strategického dokumentu, predstavujuceho hlavny vystup Il. fazy
pripravy strategického planu rozvoja dopravy SR do roku 2030.

Na zasadnutia pracovnych skupin boli prizyvani prislusni experti JASPERS (Spolo¢na pomoc na podporu
projektov v eurdpskych regidénoch), ktori aktivne reagovali na priebezné verzie vypracovavanych
dokumentov a metodicky usmerfiovali proces jeho tvorby. Priprava dokumentu bola monitorovana
Pracovnou skupinou pre programovanie v sektore dopravy v programovom obdobi 2014 — 2020.

Vyznamnym aspektom v procese pripravy dokumentu bol princip partnerstva, a to v dvoch zakladnych
rovinach:

1. Zlozenie samotnej Pracovnej skupiny pre programovanie v sektore dopravy v programovom
obdobi 2014 — 2020 bolo koncipované na partnerskych principoch. Skupina bola vytvorena zo
zastupcov relevantnych ministerstiev, ekonomickych a socialnych partnerov, VUC, miestnej
samospravy a mimovladnych organizacii.

2. Zlozenie technickych pracovnych skupin reSpektovalo nielen relevantnost jednotlivych ¢lenov a
zastreSenie skumanej problematiky v celej Sirke, ale aj ndzory oponentov. Pracovné skupiny boli
Zlozené zo zastupcov prislusnych odbornych utvarov MDVRR SR, spravcov infrastruktary,
relevantnych ekonomickych a socialnych partnerov, miestnej samospravy a akademickej obce.
V pracovnej skupine pre verejnd  osobnu dopravu predstavovali  zastupcovia samosprav a
vybranych miest va¢sinu €lenov technickej skupiny.

Na oboch urovniach sa princip partnerstva ukazal byt u¢innym nastrojom hladania konsenzualnych rieseni.

Vzhladom na strategicky charakter a celostatny dosah dokumentu, podlieha tento material strategickému
environmentalnemu hodnoteniu podla zakona €. 24/2006 Z. z. o posudzovani vplyvov na Zivotné prostredie
a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorSich predpisov (dalej len ,zakon €. 24/2006 Z. z.).

Hlavnym ciefom uplatfiovania procesu SEA je zabezpecit vysoku urovefi ochrany Zivotného prostredia a
prispiet k integracii environmentalnych aspektov do pripravy a schvalovania strategickych dokumentov so
zretelom na podporu trvalo udrzatelného rozvoja. Proces odborného a verejného posudzovania vplyvov
strategickych dokumentov na Zzivotné prostredie je zamerany na zistenie, opisanie a vyhodnotenie ich
priamych a nepriamych vplyvov na Zivotné prostredie. Sucastou procesu posudzovania je porovnanie
vyhod a nevyhod navrhov strategickych dokumentov z hladiska ich vplyvov na Zzivotné prostredie,
vyhodnotenie variantnych rieSeni, vratane porovnania nulového variantu s jednotlivymi variantnymi
rieSeniami. V procese posudzovania sa =zaroven na zaklade identifikovanych a zhodnotenych
predpokladanych vplyvov uruju opatrenia na ich minimalizaciu, pripadne na UplInu eliminaciu. Tento proces
umozhuje ziskat odborny podklad pre dalSi rozhodovaci proces tykajuci sa prijatia alebo schvélenia
prislusného strategického dokumentu.

S cielom zakomponovat environmentalne otazky do dokumentu uz poc¢as jeho tvorby, doSlo z pozicie
MDVRR SR k zazmluvneniu externého konzultanta, ktory sa zucasthoval zasadnuti pracovnych skupin.
Posudzovanie vplyvov na Zivotné prostredie sa tak stalo organickou suc¢astou procesu tvorby dokumentu.

Vystupy jednotlivych €asti procesu SEA, ktoré prebehli poCas pripravy tohto materialu, boli priebezne
zapracovavané.

Proces strategického environmentalneho hodnotenia dokumentu pozostaval z nasledovnych krokov:

Tabulka 2 Harmonogram procesu strategického environmentalneho hodnotenia dokumentu

Zverejnenie oznamenia o strategickom dokumente 03.03.2016
Pripomienkovanie oznamenia verejnostou a dotknutymi subjektmi 19.03.2016
Verejné prerokovanie navrhu rozsahu hodnotenia 05.04.2016
Zverejnenie rozsahu hodnotenia 12.04.2016
Konzultacie k strategickému dokumentu podla § 63 ods. 1 zdkona 18.03.2016/26.04.2016

Navrh strategického dokumentu 05.08.2016



Zverejnenie strategického dokumentu a spravy o hodnoteni 19.09.2016

Verejné prerokovanie Spravy o hodnoteni a navrhu strategického dokumentu 29.09.2016
Predkladanie stanovisk verejnosti 10.10.2016
Zaciatok procesu cezhraniéného posudzovania 21.10.2016
Ukoncenie procesu cezhrani¢ného posudzovania December 2016
Vypracovanie odborného posudku December 2016
Vydanie zaverecného stanoviska December 2016

Strategicky dokument bol zo strany SEA ovplyvneny nasledovnym spdsobom:

e  Zapracovanim pripomienok verejnosti vratane subjektov oslovenych v ramci SEA
procesu a dotknutych organov, ktoré bolo mozné vzniest poCas celého procesu posudzovania
strategického dokumentu vratane cezhraniéného posudzovania alebo v ramci konzultacii osobitne
ustanovenych v zakone €. 24/2006 Z. z. o posudzovani vplyvov na Zivotné prostredie a o zmene
a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorSich predpisov (verejné prerokovanie, prerokovanie
navrhu rozsahu hodnotenia, predkladanie pisomnych stanovisk k oznameniu o strategickom
dokumente, k rozsahu hodnotenia, k sprave o hodnoteni a konzultacie podla § 63 ods. 1 zakona).

e  Zapracovanim pripomienok spracovatelov SEA, ktori sa zuc€astfiovali vSetkych pracovnych
rokovani pocas pripravy dokumentu (identifikacia moznych problémovych lokalit z hladiska
ochrany zivotného prostredia, spolupraca pri spolo¢nej formulacii cielov, opatreni a zasad), ako aj
zapracovanim ich odporucani k finalnej verzii dokumentu (navrh na doplnenie legislativnych,
informaénych a modalnych opatreni pre zmiernenie vplyvov na emisie sklenikovych plynov, navrh
na doplnenie opatreni na zmiernenie vplyvov hluku a vibracii, navrh na doplnenie opatrenia na
zmiernenie vplyvov na obyvatelstvo a zdravie, navrh na doplnenie opatrenia na zmiernenie vplyvov
na prirodu a krajinu, ako aj dalSie navrhy tykajuce sa vod, rizik spojenych so zmenou klimy,
produkcie odpadov, dodrziavania principov zeleného verejného obstaravania, vypracovania
indikatorov plnenia globalnych strategickych a Specifickych cielov stratégie, navrh monitorovania
environmentalnych vplyvov vratane vplyvov na zdravie a pod.).

e Vramci procesu hodnotenia opatreni boli pouzité vstupy zo strany SEA tykajuce sa
kvalitativneho preferenénéhohodnotenia opatreni zoradenych podla globalnych strategickych
cielov z hladiska ich vplyvov, rizik a prilezitosti pre jednotlivé zlozky zZivotného prostredia. Vysledky
tohto hodnotenia boli vyuzité pre potreby vyberu optimalneho modalneho variantu a zaroven
boli su¢astou celkového kombinovaného hodnotenia odhadovaného potencialu opatreni
z environmentalneho, ekonomického a multimodalneho hladiska.

Podrobnejsie informacie su uvedené v €asti 5.2 tohto dokumentu.

Rozvoj dopravného sektora je z pohladu narodného hospodarstva kfu¢ovym procesom, ktory svojimi
dosledkami zasahuje do celého radu inych odvetvi. Z tohto dévodu je nevyhnutné koordinovat’ suvisiace
aktivity a rozvijat tak dopravny sektor efektivnym spésobom, ktory bude generovat aj vyznamné synergie
vo vztahu k ostatnym sektorom. Preto boli identifikované vyznamné rozvojové narodné aj eurdpske
dokumenty, ktoré treba v ramci pripravy dopravnej sektorovej stratégie brat do uvahy.

2.4.1 Eurépske strategické a koncepéné dokumenty
Koncepéné a strategické dokumenty EU v oblasti dopravy udavaju smer rozvoja dopravy, bezpeé&nosti,
zivotného prostredia a pod. Ide predovSetkym o tieto dokumenty:

e Biela kniha: Plan jednotného eurdpskeho dopravného priestoru —  vytvorenie
konkurencieschopného dopravného systému uUcinne vyuzivajuceho zdroje, KOM (2011) 144 v
kone¢nom zneni

e Eurdpa 2020 Stratégia pre inteligentny a udrzatelny rast podporujuci zaclenenie, KOM (2010)
2020 v kone¢nom zneni

e Agenda 2030



Plan prechodu na konkurencieschopné nizko-uhlikové hospodarstvo do roku 2050, KOM (2011)
112 v kone€nom zneni

Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2014/94/EU z 22. oktébra 2014 o zavadzani
infrastruktury pre alternativne paliva

Europska stratégia pre nizkoemisnd mobilitu (COM(2016) 501 z 20.7.2016)

Okrem vySSie uvedenych dokumentov mozno dalej hovorit o viacerych modalne Specifickych materialoch,
ako napr.:

AkEny plan pre podporu zavadzania inteligentnych dopravnych systémov (ITS) KOM (2008) 886
v kone¢nom zneni

Zelena kniha: Na ceste k novej kulture mestskej mobility (2007) a jej Akény plan (2009)

Uznesenie Eurdpskeho parlamentu zo diia 27. septembra 2011 o eurdpskej bezpecnosti cestnej
dopravy v rokoch 2011 — 2020

Modra kniha: Oznamenie Komisie Eurépskemu parlamentu, Rade, Eurépskemu hospodarskemu a
socialnemu vyboru a Vyboru regionov - Smerom ku kvalitnej vnutrozemskej vodnej doprave -
NAIADES II, KOM (2013) 623 v kone¢nom zneni

Vnutrozemska vodna doprava a sustava Natura 2000 - udrzatelny rozvoj a riadenie
vnutrozemskych vodnych ciest v kontexte smernic EU o vtakoch a biotopoch

Spolo¢né stanovisko k hlavnym zasadam pre vyvoj vnutrozemskej plavby a ochrane Zzivotného
prostredia v povodi rieky Dunaj

Stratégia EU pre podunajsku oblast (tzv. Dunajské stratégia)

2.4.2 Narodné strategické a koncepéné dokumenty

V analogii k vySSie uvedenému su dalej uvedené kluCové strategické a koncepCné dokumenty narodnej
urovne. Ide predovsSetkym o dokumenty:

Koncepcia Uzemného rozvoja Slovenska (KURS) a jej aktualizacie
Dopravna politika SR do roku 2015

Programové vyhlasenie vlady SR na roky 2016 - 2020

Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020
Strateqicky plan rozvoja dopravnej infrastruktdry SR do roku 2020

Stratégia verejnej osobnej a nemotorovej dopravy SR do roku 2020
Partnerska dohoda Slovenskej republiky na roky 2014 — 2020
Operacny program Integrovana infrastruktara 2014 — 2020
Energeticka politika SR

Narodna politika zavadzania infrastruktury pre alternativne paliva v podmienkach Slovenskej
republiky

Narodny politicky rdmec pre rozvoj trhu s alternativnymi palivami

AkEné plany rozvoja najmenej rozvinutych okresov

Z pohladu zabezpecenia udrzatelného rozvoja sektora, schopnosti reagovat na neustale rastice prepravné
poziadavky, plnenie zavazkov SR, spoloCensku objednavku po kvalitnej dopravnej infrastruktiure a
sluzbach, ako aj na zmierfiovanie negativnych vplyvov dopravy na zivotné prostredie bude klu¢ové, aby bol
obsah dopravnej stratégie nielen systematicky uplatiiovany v praxi, ale taktiez konfrontovany s vyvojom
v sektore, a aby bol pravidelne aktualizovany.

MDVRR SR v uzkej spolupréaci s relevantnymi partnermi a pod dohfadom EK bude zodpovedné za riadenie
a pravidelnu aktualizaciu obsahu dokumentu.


http://www.telecom.gov.sk/index/index.php?ids=160211

Stratégicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 je zalozeny na principe "od analyzy k navrhu", ktory bol
v priebehu celého procesu jeho pripravy dosledne uplatiiovany. V ramci pripravy tejto stratégie — analytickej
a navrhovej Casti — bol pouzity strategicky dopravny model Slovenskej republiky. V tomto kontexte je
potrebné spomenut jeho vyznamnu pridand hodnotu predstavovanu hlavne nasledovnymi vystupmi:

e Identifikaciou vybranych dopravnych problémov

e  Prognézou buduceho vyvoja ekonomiky a populacie SR — na jej zaklade bol modelom stanoveny
okrem iného aj buduci dopyt v jednotlivych dopravnych moédoch

e  Modelovanim vybranych opatreni

Na zaklade problémov identifikovanych v analytickej Casti bola, vo vézbe na eurdpske strategické a
rozvojove dokumenty, definovana cielova rozvojova vizia s horizontom roku 2030.

Naplnenie tejto vizie je Struktirované do niekolkych drovni - globalnych strategickych cielov, Specifickych
cielov a opatreni. Globalne strategické ciele su nastavené vtesnom sulade s eurdpskymi rozvojovymi
politikami a reprezentuju celospoloenské prinosy plynuce z realizacie tejto stratégie.

Specifické ciele potom reflektuju aktualny stav dopravného sektora a jeho problémy. Nastavuju smer jeho
dalSieho rozvoja v deleni na horizontalne Specifické ciele, ktoré si spoloc¢né pre vSetky dopravné moédy a
modalne ciele, ktoré su Specifické pre jednotlivé dopravné maody.

Obrazok 1 Schéma tvorby stratégie (zdroj: vlastny)

\

Vizia rozvoja dopravného
sektora do roku 2030

7 N

Strategické globdlne ciele

Modalne Specificke ciele

Horizontélne sSpecifické ciele

Strategické zasady
Strategicky plan priorit

prispievaju k naplneniu vizie a cielov dopravného sektora SR, za su€asného odstrafovania, resp.
minimalizacie problémov identifikovanych v ramci vykonanych analyz.

Vlastna stratégia je predstavovana tzv. strategickymi zasadami, ktoré su formulované na zaklade syntézy
poznatkov ziskanych v ramci procesu pripravy tohto materialu a udavaju jasny smer rozvoja vsetkych
oblasti dopravného sektora Slovenskej republiky.

Poslednym prvkom je implementacny / finanény plan, ktory je nutné vytvorit v nadvaznosti na nastavenu
stratégiu a zaistit' tak jej realizaciu. Miera uspeSnosti plnenia stratégie bude sledovana prostrednictvom
indikatorov nastavenych pre vSetky globalne strategické a oba typy Specifickych cielov.

3 Klucove problémy dopravného
sektora SR

Implemenacdni plan



NizSie sU uvedené kluCové problémy dopravného sektora Slovenskej republiky, identifikované v ramci
extenzivnych analyz jednotlivych dopravnych podsektorov. Uvedené skutoCnosti priamo vstupuju do
nastavenia cielov rozvoja dopravy Slovenskej republiky, ktorych naplnenim budd uvedené problémy
postupne minimalizované. Konkrétne opatrenia na minimalizaciu, resp. eliminaciu uvedenych
problémov, su definované v kapitole 5 Stratégie.

Jednym zo zakladnych problémov dopravného sektora na Slovensku je dlhodobo nepriaznivy vyvoj delby
prepravnej prace v prospech cestnej, a to predovSetkym individualnej (neverejnej) dopravy. Na
tomto mieste je nutné podotknut, Ze s podobnym problémom sa stretavaju aj okolité eurdpske krajiny
s obdobnym ekonomickym vyvojom. Tento trend najlepSie ilustruju nasledujice grafy.

Graf 1 Pomer vykonov verejnej a neverejnej osobnej dopravy (zdroj: vlastné spracovanie podla SU
SR, MDVRR SR)

Zatial ¢o v roku 1995 bol pomer vykonov verejnej a neverejnej osobnej dopravy takmer rovnaky, v roku
2014 uz verejna doprava predstavuje len Stvrtinu celkovych dopravnych vykonov. Pricinou tejto situacie je
neumerny narast statickej aj dynamickej individualnej automobilovej dopravy, ¢o predstavuje zataz pre
cestnu infraStruktdru i zivotné prostredie. Nezanedbatelnym negativnym efektom na cestach zatazenych
nad pripustnd hranicu su tiez Casové straty plynuce z kongescii, €0 ma nepriamy vplyv na ekonomicku
aktivitu obyvatelstva.

Graf 2 Stupefi automobilizacie a motorizacie v SR (zdroj: vlastné spracovanie podla SU SR, MDVRR SR)

Narast individualnej automobilovej dopravy a cestnej dopravy ako celku mozno ilustrovat aj na
ukazovateloch stupfa automobilizacie a motorizacie, tzn. po¢tu osobnych automobilov, resp. cestnych
motorovych vozidiel, na jedného obyvatela Slovenska. Zatial ¢o v roku 1995 pripadal 1 osobny automobil
na viac ako 5 obyvatelov, v roku 2014 je to uz na 2,8 obyvatela. Ako bolo spomenuté v uvodnej kapitole
tohto dokumentu, jednym zo zdsadnych parametrov, ktoré maju vplyv na narast individualnej automobilovej
dopravy, je zvySujuca sa zivotna uroven obyvatelstva a ich rastice naroky na kvalitu prepravy. V
predchadzajucom grafe €. 2 je okrem koeficientu motorizacie a automobilizacie znazorneny tiez vyvoj
hrubého domaceho produktu v SR.

Graf 3 Delba prepravnej prace vo verejnej osobnej doprave (zdroj: vlastné spracovanie podla SU SR,
MDVRR SR)

Ako bolo uvedené vys$Sie, verejnd osobna a nemotorova doprava zaznamenala za poslednych 20 rokov
vyrazny Utlm. Medzi rokmi 1995 - 2010 iSlo o strmy pokles dopravnych vykonov, cca v poslednych 5
rokoch sa situacia pomerne ustdlila a dopravné vykony vo verejnej doprave oséb viac-mennej stagnuju.
Objem individualnej automobilovej dopravy vSak nadalej rastie. Za pozitivny jav mozno naopak povazovat
mierne rastuci trend vykonov Zelezni¢nej osobnej dopravy.

Jednym z negativnych désledkov nedostatocného dopytu po verejnej doprave su rastice naroky na jej
financovanie. Statna sprava a samospravaje pre svojich obyvatelov povinna zabezpe&it zakladnu
dopravnu obsluznost verejnou dopravou, a preto u dopravcov objednava spoje, ktoré nasledne musi
dotovat. Objem takychto spojov zostava viac-menej konstantny (podla poziadaviek na zakladnu dopravnu
obsluznost), avSak dopyt, resp. obsadenost na tychto linkach dlhodobo klesa. Logickym désledkom je vysSi
objem dotacii pozadovanych sukromnymi alebo verejnymi dopravcami od Statu. Tento stav ilustruju
nasledujice grafy.

Graf 4 Porovnanie dotacii a vykonov vo verejnej cestnej doprave (zdroj: vlastné spracovanie podla SU
SR, MDVRR SR)

Graf 5 Porovnanie dotacii a vykonov v Zelezniénej doprave (zdroj: vlastné spracovanie podla SU SR,
MDVRR SR)



Poznamka: Uvedené hodnoty objemu dotacii v grafe ¢. 5 zohladnuju jednorazové finanéné vyrovnanie tzv. nekrytej
straty za jednotlivé roky.

Graf 6 Porovnanie dotéacii a vykonov v mestskej hromadnej doprave (zdroj: vlastné spracovanie podfa SU
SR, MDVRR SR)

K zlepSeniu celkovej situacie neprispieva ani stav v nakladnej doprave. Kym vyznam dopravnych médov
vhodnych pre prepravu velkych objemov tovaru bez nadmernej zataze na infraStruktiru a Zzivotné
prostredie bud klesa, alebo je v celkovom prepravhom objeme Uplne zanedbatelny, dopravné vykony
cestnej nakladnej dopravy strmo rastu. Vyvoj modal splitu v nakladnej doprave na Slovensku je znazorneny
v nasledujucom grafe.

Graf 7 Delba prepravnej prace v nakladnej doprave na Slovensku (zdroj: vlastné spracovanie podla SU
SR, MDVRR SR)

Priame aj nepriame désledky tohto stavu, resp. klfucove problémy jednotlivych dopravnych moédov su blizSie
rozobrané v nasledujucich podkapitolach a predovSetkym potom Y
samostatnych sektorovych analyzach. Opatrenia na ich rieSenie su dalej uvedené v
kapitole 5 tohto dokumentu.

Vyznam sektora dopravy ajeho prispevok k zamestnanosti v narodnom hospodarstve je mozné
demonstrovat aj Statistickymi ddajmi o poétoch zamestnancov, priCom je mozné uz v sucasnosti
konstatovat nedostatok pracovnej sily v oblasti autobusovej, resp. cestnej nakladnej dopravy.

Tabulka 3 Priemerny po€et zamestnanych os0b za dopravné podniky zapisané v Obchodnom registri a v
Registri zivnostnikov (vratane podnikov vladneho sektora) Zdroj: Ro¢enka dopravy, p6st a telekomunikacii
2016

Ukazovatel 2013 2014 2015
Podniky s po¢tom zamestnancov 20 a viac 73,843 75,050 79,118
Podniky s po¢tom zamestnancov do 20 oséb 10,264 10,977 13,348
Zivtnostnici 8,952 12,924 8,629
Doprava spolu 93,059 98,951 101,095

Tabulka 4 Priemerny pocet zamestnanych oséb v dopravnych podnikoch (vratane podnikov viadneho
sektora) Zdroj: Ro¢enka dopravy, pbst a telekomunikacii 2016

Ukazovatel’ 2013 2014 2015
Zelezniéna doprava 12,533 12,367 12,535
Cestna doprava bez MHD a bez taxi 41,562 45,269 47,020
velké podniky (250 a viac zam.) 10,384 11,356 12,533
stredné podniky (50 - 249 zam.) 9,849 10,576 10,922
malé podniky (20 - 49 zam.) 5,531 5,400 7,146

(0 - 19 zam.) 7,375 7,916 10,554

Zivnostnici 8,423 10,021 5,865
Mestska hromadna doprava 4,585 4,425 4,378
Vnutrozemska vodna doprava 428 372 341
Letecka doprava 250 351 353
VedlajSie a pomocné ¢innosti v doprave 32,030 35,047 33,890
Doprava spolu 91,388 97,831 98,517

z toho v podnikoch s po¢tom zamestnancov 20 a




viac

Zelezniéna doprava 12,491 12,325 12,492
Cestna nakladna doprava 18,363 19,790 23,109
Cestna doprava bez MHD a bez taxi 7,401 7,542 7,492
Vnutrozemska vodna doprava 403 361 332
Letecka doprava 217 310 256
VedlajSie a pomocné Cinnosti v doprave 29,162 29,177 30,004

S ohladom na strategicky dopravny model Slovenskej republiky, ktory je v ramci pripravy tejto stratégie
pouzity je potrebné spomenut jeho vyznamnu pridanu hodnotu v podobe prognézy buduceho vyvoja
ekonomiky a populacie SR. Tato progndza je vychodiskovym parametrom, na ktorého zaklade bol modelom
stanoveny dopyt v jednotlivych dopravnych médoch.

Pre lepSiu orientaciu a prehladnost su identifikované problémy kategorizované ako z pohladu dopravného
moédu, tak zpohladu suvislosti s infrastrukturou, prevadzkou, organizaciou, zivotnym prostredim a
pod. Poradie prezentacie jednotlivych problémov nepredstavuje mieru ich zavaznosti.

3.1.1 Problémy z oblasti planovania

Neschvalena a neaplikovana zmena koncepcie cestnej siete

Sucasné usporiadanie cestnej siete pochadza — s vynimkou dialnic a rychlostnych ciest — eSte z rokov 1946
az 1950. Hoci odvtedy doSlo k mnohym zmenam v samotnej cestnej sieti, principy, na ktorych je jej
usporiadanie zalozené, sa nijakym podstatnejSim spésobom nezmenili. NavySe, zmeny v cestnej sieti sa od
konca 70-tych rokov vykonavali ad-hoc, kedZe dovtedajSie pravidla uz prestali vyhovovat praxi, no Ziadne
novSie neboli zadefinované.

Pokial ide o diafnice, prva koncepcia siete dialnic a ciest pre motorové vozidla bola schvalena v roku 1963
ana rozdiel od koncepcie siete ciest |. az Ill. triedy bola neskdr viackrat aktualizovana a doplnena.
Rozdelenie Ceskoslovenska bolo reflektované v materiali ,Novy projekt vystavby dialnic a rychlostnych
ciest®, ktory bol schvaleny v roku 2001 a neskor niekolkokrat doplneny.

Principy novonavrhovanej koncepcie sa po vnutrorezortnej diskusii na MDVRR SR a po schvéleni vedenim
MDVRR SR premietnu do navrhu nového cestného zakona, ktory by mal nahradit viac ako 50 rokov
stary zakon €. 135/1961 Zb. o0 pozemnych komunikaciach (cestny zakon), ktory je vzhladom
na sucasné potreby (napriek viacerym novelizaciam) nevyhovujuci.

Aplikacia navrhnutych principov sa premietne do navrhu nového uc€elnejSieho usporiadania cestnej siete,
a to pre vSetky kategorie ciest, ako aj do navrhu dalSieho rozvoja cestnej siete, teda urcenia stavieb novych
ciest a rekonstrukcii €i preloZiek existujucich ciest.

Podla novej koncepcie by sa mali cesty delit do nasledujucich kategorii:
1. Dialnice (D)
2. Statne cesty (S)
3. Krajské cesty (K)
4. Lokalne cesty (L)
5. Miestne cesty (M)
6. Ugelové cesty (U)

Kategorie nahradzaju doterajSie rozdelenie na dialnice, rychlostné cesty, cesty I. az Ill. triedy, miestne
a UCelové komunikacie, pricom vSak pravidla delenia su odliSné od sucasnych.

Do kategorii sa cesty zaraduju na zaklade Clenenia podfa dvoch zakladnych a jedného doplfiujuceho
kritéria, ktorymi su:

1. KategorizaCna skupina — vyjadruje spésob stavebno-technického vyhotovenia daného useku a jeho
vztah k okolittmu Uzemiu. Rozoznavaju sa kategorizacné skupiny dialnica (DC), krajinska cesta
(KC) a styri kategorizacné skupiny miestnych ciest (SM - spojovacia miestna cesta, HM - hlavna



miestna cesta, PM - pristupova miestna cesta, OM - obsluzna miestna cesta). Kategorizacné
skupiny nahradzaju doterajSie normové kategorie (D - dialnice, R - rychlostné cesty, C - cesty, MR
- miestne rychlostné komunikacie, MZ - miestne zberné komunikacie, MO - miestne obsluzné
komunikacie, MN - miestne nemotoristické komunikacie), pri¢om su vSak definované na zaklade
odliSnych principov.

2. Funkéna trieda — vyjadruje dopravny vyznam cesty a uruje sa na zaklade toho, aké zdroje a ciele
dopravy dana cesta spaja; zdrojmi a cielmi dopravy su dopravné centra réznych centralnych urovni
(vyznamné ciele) a ostatné sidla a nehnutelnosti (nevyznamné ciele). Rozoznava sa 6 funkénych
tried znacenych O, I, 11, 1ll, IV a V, zodpovedajucich dopravhym vyznamom od kontinentalneho (0)
po miestny (V).

3. Dopravné urCenie — vyjadruje charakteristiky pouzivania cesty. Ide o Specifické (Ucelové) urcenie,
funkciu privadzaca a funkciu prejazdného Useku obce.

Kombinacia tychto kritérii uruje kategoriu cesty — vid Obrazok 2 nizSie.

Obr. ¢.1
120

Obrazok 2 Princip urCenia kategorie cesty na zaklade Clenenia (zdroj: Koncepcia cestnej siete 2015)
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Z kategorie cesty vyplyva jej vlastnictvo, a to podla jednoznaéne stanovenych pravidiel. Vo vSeobecnosti je
vlastnikom dialnic, s vynimkou koncesnych, Narodna dialni¢na spolo¢nost’ a. s., vlastnikom Statnych ciest
a koncesnych dialnic je Stat, vlastnikom krajskych a lokalnych ciest je samospravny kraj, a vlastnikom
miestnych ciest je obec. Vlastnictvo uCelovych ciest je volné. Zo vSeobecnych pravidiel sa z praktickych
dovodov ustanovuje niekolko vynimiek, napr. dialniéné privadzace bez ohladu na svoju kategériu patria
vlastnikovi prislusnej dialnice a prejazdné useky hraniénych priechodov cez vonkajsie hranice EU patria
Statu, taktiez bez ohladu na kategoriu.

Cesty sa zaraduju do cestnej siete, ktora je tvorena sietou zakladnych ciest a sietami miestnych ciest
v jednotlivych obciach. O usporiadani cestnej siete rozhoduju cestné spravne organy, ktorymi su v pripade
siete zakladnych ciest MDVRR SR a v pripade sieti miestnych ciest obce. Cesty kategérii D, S, K a L patria
do siete zakladnych ciest, cesty kategorie M patria do siete miestnych ciest. Cesty kategorie U nie su
sucastou cestnej siete.

Cestné useky v cestnej sieti sa organizuju do suvislych cestnych tahov, ktoré su v sieti zakladnych ciest
vzdy obojsmerné a v sietach miestnych ciest jedno- alebo obojsmerné.

Cestné tahy v sieti zakladnych ciest sa oznacuju Cislami, pricom Cislo cesty sa sklada z kédu kategérie
a Cisla v ramci danej kategdrie. Na tento ucel su definované Cislovacie plany s prisluSnymi rezervami pre
jednotlivé uzemia. Cestné tahy moézu byt pomenované, priCcom dialnice siU pomenované vzdy a cesty
kategérii S, K a L len vo vymedzenych pripadoch, napr. turisticky vyznamné cesty alebo horské prechody.



Cestné tahy v sietach miestnych ciest su primarne pomenované, na zaklade nazvu ulice alebo iného
verejného priestranstva (ak takyto nazov existuje). Okrem toho su miestne cestné tahy aj ocislovane,
pricom ide o Cislovanie len pre evidentné ucely, ktoré sa neuvadza a ani sa neplanuje uvadzat na
dopravnom znaceni.

Cislovacie plany pre jednotlivé kategérie pouzivaju nasledujuce &islovacie rozsahy:
1. Dialnice: D1-D49

2. Statne cesty: S1-S99
3. Krajské cesty: K 100 — K 999
4. Lokalne cesty: L 1000 — L 9999

Miestnymi cestami v jednotlivych mestach a obciach sa koncepcia blizSie nezaobera, vo viacerych
pripadoch vSak navrhuje zmeny tras prietahov Statnych a krajskych ciest, ktoré maju vplyv na miestne cesty
v niektorych mestach. V nadvaznosti na to koncepcia navrhuje preradenie niektorych miestnych ciest do
vysSej kategorie.

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
¢ Implementacia novej koncepcie cestnej siete do praxe (OPC1).

Dlha doba trvania predinvesti¢nej a investi¢nej pripravy

Procesy investicneja najma predinvestiCnej pripravy boli od roku 2013 vyznamne zosilnené. O tom
svedCi nielen mnozstvo realizovanych Studii uskutoCnitelnosti a technickych studii, ale aj pokrocilé stadium
pripravy EIA, DUR a DSP pre jednotlivé useky dialnic a rychlostnych ciest.

Negativnym aspektom je stéle velmi dlha doba investi¢nej a predinvestiCnej pripravy, ktora je v priemere
okolo 5 az 7 rokov. Tento stav by mal zlepSit, okrem iného, aj novy zakon &. 343/2015 Z. z. o verejnom
obstaravani a o zmene a doplneni niektorych zakonov z 18. 11. 2015 v zneni neskorSich predpisov, ktory
rusi a nahradza doterajSi zakon €. 25/2006 Z. z. o verejnom obstaravani v zneni neskorsich predpisov.

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

Pomaly postup vystavby siete dialnic a rychlostnych ciest

V pripade dodrzania su¢asného priemerného tempa vystavby diafnic a rychlostnych ciest, za poslednych
20 rokov pre obe kategodrie, mbéze byt doba urCena na dobudovanie zakladnej siete TEN-T (rok 2030)
prekro¢ena o niekolko rokov.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Nastavenie principov udrzatefného financovania dopravného sektora (OPS1)
e  Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

Systémovo neuchopeny rozvoj inteligentnych dopravnych systémov

Z pohladu budovania inteligentnych dopravnych systémov (IDS) je velmi doblezita realizacia Narodného
systému dopravnych informacii (NSDI), ktory bude tvorit centralny prvok IDS na Slovensku. Pre efektivnu
funkciu NSDI je ale potrebné budovat periférnu infrastruktiru, na zaklade ktorej bude NSDI generovat
dopravné informacie pre koncovych pouzivatelov, prip. pre riadenie dopravy.

V globalnej rovine sa javi ako problematicka najma nedostatoéna previazanost vystavby novych
komunikacii a ich vybavovanie nastrojmi IDS, a dalej umiestfiovanie IDS technoldgii na cesty I.
triedy a primerane aj na cestach Il. a lll. triedy.

Periférna infrastruktdra na dialniciach a rychlostnych cestach bola k 31.12.2014 prevadzkovana spravidla v
podobe samostatnych technologickych skupin (scitac, premenné znacenie, a pod.), ktoré je nutné v
buducnosti budovat ako komplexné integrujuce systémy liniového riadenia dopravy - najma v okoli miest s
vysokou intenzitou dopravy.

Cesty |. triedy su z pohladu IDS vybavené uplne nedostato¢ne - €i uz ide o systémy na monitorovanie
dopravy, dopravno-informacné systémy, a pod. Z toho vyplyva vyznamna absencia vstupnych dat
umoznujucich nielen zvySenie bezpecnosti a plynulosti cestnej premavky, ale aj efektivne planovanie.



K dal$im suvislostiam patri:

e Jednotna referencna siet (CEPK) nepokryva vSetky typy pozemnych komunikacii, po ktorych je
realizovana verejna cestna doprava a to miestne a verejne pristupné ucelové komunikacie. Tento
rozsah je nevyhnutne potrebny prerieSenie dopravnych uloh. Povinnost rozSirenia centralnej
evidencie aj pre spomenuté typy pozemnych komunikacii stanovuje zakon @ &.
317/2012 Z. z. o Inteligentnych systémoch v cestnej doprave a ozmene a doplneni niektorych
zékonov

¢ Neefektivna technoldgia terénneho zberu udajov CEPK - potreba novych efektivnych zberovych
technologii (mobile mapping) zabezpecujucich bezpecnost meracej posadky, udaje na kvalitativne
vy$Sej urovni a ich efektivne vyhodnocovanie

¢ Nedostato¢na podpora informatizacie procesov produkujucich situaéné dopravné informacie

e Absencia inteligentnych riadiacich systémov v doprave pre podporu zvySovania bezpecnosti
premavky, efektivnejSieho vyuzivania cestnej infrastruktary

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Koncepcne realizovany rozvoj IDS sektora (OPC4)
e  Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)
e Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

Nedostupnost’ vybranych vstupnych dat do analyz a planovania

Ide predovSetkym o dostupnost datovych vstupov na urovni dopravnych prieskumov individualnej dopravy,
prieskumov v oblasti nakladnej dopravy (posledny smerovy prieskum dopravy prebehol v roku 2007),
podrobné vystupy z mytneho systému, atd.

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Doplnenie a priebezné udrzZiavanie databaz jednotlivych podsektorov (OPS4)

Nepresnost’ pilotnej verzie dopravného modelu a jeho vystupov

V rdmci vyhodnotenia dopravno-inZinierskych parametrov dopravného sektora bol pouzity Dopravny model
Slovenskej republiky vo verzii, ktora bola dostupna pocas pripravy sektorovych analyz. Napriek tomu, zZe ide
o narodny strategicky model spracovany na urovni priemerného pracovného dfia, o z podstaty vyluCuje
vyuzitie modelu na niektoré detailné analyzy, boli zistené isté nedostatky jeho funkcie, ktoré budu v
buducnosti podliehat aktualizacii. Ide najma o mieru kalibracie modelu na drovni dopravnych intenzit
cestnej dopravy a prepravné vztahy individualnej automobilovej dopravy i verejnej osobnej dopravy (BUS +
vlak), ktoré si na urovni vyznamnych miest SR v mnohych pripadoch mierne skreslené (pocty ciest
z/do). Désledkom toho bolo nutné obmedzit’ rozsah a hladinu detailu vykonavanych analyz na uroven, ktora
dany fakt minimalizuje.Zavere€na sprava Dopravného modelu SR je zverejnena na stranke MDVRR
SR http://www.telecom.gov.sk/index/index.php?ids=200559 .

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e \ylepSenie funkcionalit a sprava multimodalneho dopravného modelu Slovenskej
republiky (OPS5).

3.1.2 Problémy z oblasti infrastruktury

Prekrocenie navrhovych kapacit dial'nice D1 na urcitych usekoch

V roku 2014 bolo identifikovanych 36 km dialnic a rychlostnych ciest v stave na Urovni kvality dopravy D
a horSom, €o predstavuje 5% z ich celkovej diZky.

V sucCasnosti a v blizkej buducnosti su priemerné denné intenzity prekracované najma na dialnici D1, najma
na usekoch v intravildne Bratislavy a medzi Bratislavou a Trnavou.

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Dobudovanie prioritnej osi zapad - vychod (Koridor Ryn — Dunaj, Ceskoslovenska vetva) (OPC5).

Vyznamné prekrocenie navrhovych kapacit ciest I. triedy vo vaésine krajov SR


http://www.telecom.gov.sk/index/index.php?ids=200559

Z vystupov dopravneho modelu vyplyva, Ze v sucasnosti je silno pretazenych cca 50% dizky ciest I. triedy v
Trnavskom, Zilinskom, Trencianskom a Banskobystrickom kraji, Co je alarmujiuce. V ostatnych krajoch
dochadza k pretazeniu cca 25 - 35% dlIzky.

Nizke udrovne kvality dopravy v stupni E na dlhSich Usekoch su identifikované na cestach 1/9 medzi
TrenCinom a Prievidzou, 1/66 medzi Banskou Bystricou a Breznom, /70 a /59 predstavujucich
severovychodny tah od Martina do Polska, 1/66 v severo-juznom smere , I/11 medzi Zilinou a Cadcou, 1/16
v useku Zvolen - Detva, 1/75 v Useku Galanta — Nové Zamky, 1/16 nadvazujuci na R2 v blizkosti KosSic, na
cestach 1/2 al/63 v okoli Bratislavy a na vychodnom Slovensku cesty . triedy zbiehajuce sa pri meste
Strazske (1/18 a I1/74).

Suvisiace opatrenia z kap. 4:

Dobudovanie prioritnej osi zapad - vychod (Koridor Ryn — Dunaj, Ceskoslovenska vetva) (OPC5)
Dobudovanie severojuzného prepojenia do Polska a Ceskej republiky (OPC6)

Dobudovanie severojuzného prepojenia na vychodnom Slovensku (OPC7)

Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi zapad — vychod (OPC8)

Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever — juh (OPC9)

Rozvoj cestnej siete v bratislavskej aglomeracii (OPC10)

Rozvoj siete ciest I. a ll. triedy (OPC11)

Modernizacia a rozvoj ostatnej siete D a RC, ak je to odévodnené (OPC12)

Vysoké intenzity nakladnych vozidiel na cestach I. triedy

Vyznamnymi v su€asnosti vytazenymi cestami (podla Strategického dopravného modelu SR)su uUseky
cesty 1/18 v trase planovanej dialnice D1 (napr. kriticka doprava v meste Ruzomberok a PreSov), ale
i pokracovanie cesty 1/18 z PreSova cez Vranov nad Toplou do Strazskeho a tiez Usek cesty 1/10 medzi
Bytdou, Makovom a $tatnou hranicou s Ceskou republikou, &ize najvyznamnejSie prepojenie zapadnej
a vychodnej &asti Uzemia Slovenska jeho severnou &astou od Ceskej republiky po Ukrajinu. Alarmuijuci je
podiel tazkej nakladnej dopravy na ceste I/11 spolu s cestou 1/12 medzi Zilinou a Cadcou do Ceskej
republiky a Polska, kde vo velkej miere ide o tranzit v severojuznom smere a odopravu medzi
automobilkami pri Ziline a &eskych No$oviciach. V dlhodobom horizonte je potrebné zabezpeéit vylugenie
dopravy z intravilanov municipalit v ramci cesty 1/59 medzi Dolnym Kubinom a $tatnou hranicou s Pol'skou
republikou.

Obrazok 3 Podiel nakladnych vozidiel na cestach I. triedy (zdroj: vlastné spracovanie, dopravny model SR)

(

Cesty I. triedy vykazuju vysoké podiely nakladnej dopravy i na niektorych usekoch s dialni¢nymi usekmi,
napriklad v trase Tren&in — Cadca alebo Liptovsky Mikula$ - PreSov. Medzi dal$ie najzatazenejsie tahy
patri tah (cesta 1/21) severovychodne od PreSova smerom do Polska, alebo severozapadny tah
z Bratislavy na Zahorie (cesta 1/2). Problémom su taktiez neefektivne nastroje kontroly vSetkych dopravcov
na uzemi SR.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
o Dobudovanie prioritnej osi zapad - vychod (Koridor Ryn — Dunaj, Ceskoslovenska vetva) (OPC5)
e Dobudovanie severojuzného prepojenia do Pol'ska a Ceskej republiky (OPC6)
e Dobudovanie severojuzného prepojenia na vychodnom Slovensku (OPC7)



Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi zapad — vychod (OPC8)
Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever — juh (OPC9)

Rozvoj cestnej siete v bratislavskej aglomeracii (OPC10)

Rozvoj siete ciest I. a ll. triedy (OPC11)

Modernizacia a rozvoj ostatnej siete D a RC, ak je to odévodnené (OPC12)

Vysoky pomer tranzitnej dopravy pri vybranych mestach

V niektorych mestach s kritickymi hodnotami tranzitu vroku 2007 (datum posledného smerového
prieskumu) sa situacia ku dneSnému dfu vyrazne zlepSila po otvoreni niektorych Usekov dialnic,
rychlostnych ciest a obchvatov ciest I. triedy (Ziar nad Hronom, Levoga, Trnava, Povazska Bystrica, Svit,
Svidnik, Nitra, Trstena, Poprad). V blizkosti niektorych miest s kritickymi hodnotami tranzitu su uz
v suCasnosti vo vystavbe projekty, ktoré odvedu tranzit zich intravilanov (Banovce nad Bebravou,
Zilina a Ruzomberok).

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Dobudovanie prioritnej osi zapad - vychod (Koridor Ryn — Dunaj, eskoslovenska vetva) (OPC5)
Dobudovanie severojuzného prepojenia do Polska a Ceskej republiky (OPC6)
Dobudovanie severojuzného prepojenia na vychodnom Slovensku (OPC7)
Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi zapad — vychod (OPC8)
Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever — juh (OPC9)
Rozvoj cestnej siete v bratislavskej aglomeracii (OPC10)
Rozvoj siete ciest I. a ll. triedy (OPC11)
Modernizacia a rozvoj ostatnej siete D a RC, ak je to odévodnené (OPC12)
Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

Obt'azna dostupnost’ dialnic a rychlostnych ciest z vybranych okresov

Z projekcie dostupnosti siete dialnic a rychlostnych ciest z pohfadu €asu je zrejma lokalizacia existujucich
prevadzkovanych usekov dialnice D1 a D2 arychlostnej cesty R1. VSetky regiony, ktorymi prechadza
niektord zo spominanych komunikacii, dosahuju 1. stuper dostupnosti siete dialnic a rychlostnych ciest,
teda dostupnost’ do 15 minut.

Prilahlé regiény dosahuju zvacSa druhy az treti stupef dostupnosti. NajhorSiu dostupnost maju okresy,
ktoré su okrajové a prihrani¢né, ato najma okresy Snina, Medzilaborce, Rimavska Sobota, Sobrance,
Humenné, Komarno, Poltar, Rozhava a Revlca. Grafické znazornenie dostupnosti siete dialnic
a rychlostnych ciest teda naznacuje tendencie dalSieho rozvoja cestnej infrastruktury.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
o  Dobudovanie prioritnej osi zapad - vychod (Koridor Ryn — Dunaj, Ceskoslovenska vetva) (OPC5)
Dobudovanie severojuzného prepojenia do Polska a Ceskej republiky (OPC6)
Dobudovanie severojuzného prepojenia na vychodnom Slovensku (OPC7)
Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi zapad — vychod (OPC8)
Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever — juh (OPC9)
Rozvoj cestnej siete v bratislavskej aglomeracii (OPC10)
Rozvoj siete ciest I. a ll. triedy (OPC11)
Modernizacia a rozvoj ostatnej siete D a RC, ak je to odévodnené (OPC12)

3.1.3 Problémy oblasti spravy a prevadzky

Nedostatok vlastnych technickych prostriedkov pre udrzbu ciest I. triedy na strane SSC

Slovenska sprava ciest je k 1.1.2015 spravcom a vlastnikom ciest |. triedy v celkovej dizke 3 166,8 km,
av8ak nedisponuje Ziadnymi kapacitami na zabezpeCovanie beznej udrzby a oprav ciest I. triedy. Proces
obstaravania udrzby aoprav je velmi Specificky, neda sa presne kvantifikovat, nasledne preberat
objednané prace, ¢o znamena vysSiu finanénu naro€nost. Operativnost, ktora je rozhodujuca pri sprave
majetku je pri tomto systéme vylicena, podobne ako aj kontrola takejto €innosti, o dokazuje aj sucasny
stav cestnej siete.



V obdobi, ked SSC disponovala kapacitami zabezpeCujucimi bezné opravy a udrzbu, t.j. technikou
a pracovnymi silami sa operativnejSie zabezpec€ovala oprava a udrzba. SSC mohla promptne reagovat na
vzniknuté problémy pri zimnej idrzbe — v pripade potreby posilnenia problémovych usekov technikou — bolo
minimum presunov bez vykonov. Vykonavanie oprav ciest v zimnom obdobi (vytlky) bolo operativnejSie.
Kladol sa vacsi déraz na dodrziavanie technologickych postupov a pocas priaznivého poCasia sa vyuzivali
pracovnici v sluzbe na iné prace.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Zmena principov a zaistenie spravy a udrzby cestnej infrastruktary (OPC2)
o Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)

Stavebnotechnicky stav ciest a mostov na cestach I. triedy

Narastom usekov ciest v havarijnom a nevyhovujucom stave priamo Umerne narastaju naklady na beznu
udrzbu, t. j. opravy vozoviek, zalievanie trhlin, brasenie nerovnosti a oznaCovanie nevyhovujucich usekov.
Obmedzovanim rychlosti na takychto usekoch ciest sa znizuje aj kapacita ciest ajazdna rychlost, ¢o
negativne vplyva na bezpec€nost' cestnej premavky.

Z vyhodnotenia hlavnych prehliadok ciest I. triedy v sprave SSC, ktoré boli vykonané v roku 2014 vyplyva,
Ze 1144 km ciest I. triedy je v nevyhovujucom stave, €o predstavuje 35.5 % z celkovej dizky 3 221 km.
Z toho v havarijnom stave je 178,5 km (5,5 %).

Tieto cesty su z hladiska stavebného stavu degradované z dévodu nevyhovujucej unosnosti alebo rozpadu
povrchu a konstrukcie. Ich uvedenie do prevadzkyschopného stavu si vyzaduje nakladnejSie opatrenia,
v niektorych pripadoch az upInu rekonstrukciu vozovky. Tento stav je jednoznalne spoOsobeny
oneskorovanim cyklickej obnovy vozoviek.

Obrazok 4 Vyvoj stavebnotechnického stavu na cestach |I. ftriedy (zdroj: vlastné spracovanie podia
Cestnej databanky SSC)
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Velkd &ast ciest |. triedy je zpohladu pozdiznych a prieénych nerovnosti v nevyhovujicom
stave, pri¢om horsi stav sa tyka pozdiZnych nerovnosti. Z pohladu percentualneho vyjadrenia sa sice
situacia od roku 2012 zlepSila, ale v absolutnom vyjadreni ide stéle o velmi vysoké hodnoty. Z hodnotenia
pozdiZnej nerovnosti vyplyva, Ze v nevyhovujucom stave je cca 26 % z celkovej dizky siete, ¢o predstavuje
cca 875 km. Pri prie€nych nerovnostiach su hodnoty o nie€o priaznivejSie. V nevyhovujucom stave je cca
19 % dizky komunik&cii, o predstavuje cca 639 km.

Na cestach |. triedy bolo posudenych celkom 1714 mostov, z ktorych sa 229 nachadza v stave V
a horSom (k roku 2014). DalSich 507 mostov je v stave IV - uspokojivy a je teda potrebné posilnit ich
udrzbu, aby nedoSlo k dalSiemu zhorSeniu.

Suvisiace opatrenia z kap. 4:
e  Zmena principov a zaistenie spravy a udrzby cestnej infrastruktury (OPC2)
e Rozvoj siete ciest I. a ll. triedy (OPC11)
+ Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)
e  Periodicka priprava planov udrzby dopravnej infrastruktury (OPS2)



Nevyvazené financovanie udrzby medzi NDS a SSC

Nepomer vo financovani beznej Udrzby medzi NDS a SSC pri porovnani dizky spravovanej cestnej siete
vyvolava fakt, Ze NDS okrem dotacii zo Statneho rozpoctu na financovanie udrzby vyuziva vlastné zdroje
financovania, ktoré tvoria najma vynosy z myta (Cisty vynos NDS z myta za rok 2014 bol cca 69 mil. EUR)
a predaja dialniénych znamok (vynos z predaja diafni€nych znamok pre rok 2014 bol cez 56 mil. EUR),
a zaroven ma moznost vyuzivat vlastné kapacity, t. j. zariadenia a pracovné sily, o umoznuje pruznejSie
reagovat na aktualny stav komunikacii.

Na strane SSC je za poslednych 10 rokov stagnacia nakladov na 1 km a pruh cestnej siete oproti
kontinualnemu rastu na strane NDS. V roku 2014 sa na udrzbu na 1 km / pruh komunikacii na strane NDS
vynaloZilo cca 22 tis. EUR. Udrzba na strane SSC potom bola v roku 2014 financovana v priemere 5 tis.
EUR na 1 km / pruh. Hoci su dialnice a rychlostné cesty, ako komunikacia vysSej kategorie na prevadzku a
udrzbu nakladnejSie, nepomer financovania je aj tak evidentny. To jasne ukazuje na nedostatocne
nastavené finan¢né zdroje uréené na prevadzku a udrzbu na strane SSC, ¢oho dosledkom je zhorSujuci sa
stav infradtruktary a rast vnatorného dlhu Gdrzby.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Zmena principov a zaistenie spravy a udrzby cestnej infrastruktary (OPC2)
o Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)

Nedostatocné financovanie udrzby ciest I. triedy v sprave SSC

Pri  cestachl. triedy boli identifikované vyznamné problémy ako na strane organizacie,
tak financovania udrzby. Na strane organizacie ide predovSetkym o skutoCnost, ze SSC nedisponuje
zodpovedajucim technickym zazemim, ktoré by umoznilo nielen operativne, ale aj cyklicky rieSit udrzbu
siete ciest . triedy. V suc¢asnej dobe sa majorita ¢innosti rieSi prostrednictvom externych dodavatelov, ¢o je
minimalne Casovo nepruzné, a Casto aj ekonomicky neefektivne. Obdobne je to tak aj na strane
financovania, kedy je SSC zo svojej podstaty zavisla iba na prijmoch zo Statneho rozpoctu, ktoré su
minimalne v poslednych 15 rokoch nedostatocné a objemovo pomerne stagnujuce.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Zmena principov a zaistenie spravy a udrzby cestnej infrastruktary (OPC2)
e Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)

Vyska vnutorného dlhu udrzby ciest I. triedy a mostov

Na odstranenie havarijného stavu vozoviek na cestach I. triedy v dizke 177,2 km (pri uvaZovanej priemernej
Sirke 8 m a predpokladanom minimalnom odhadovanom naklade na 1mzcca 20,5 EUR) je potrebnych cca
29,1 mil. EUR. Na odstranenie nevyhovujucich usekov, ktorych je celkovo 1146,8 km (taktiez pri uvazovanej
priemernej Sirke 8 m a predpokladanom minimalnom odhadovanom naklade na 1 m2cca 14,2 EUR)
predstavuje potreba cca 130,4 mil. EUR. Celkovo je mozné finan€nu potrebu odhadnut na cca 160 mil.
EUR. Analogicky je mozné vygcislit potrebné financné prostriedky pre mosty.

Na zaklade zaradenia mostnych objektov do klasifikacnych stupriov je 150 mostov zaradenych do stupfa V
— zly, 64 mostov do stupria VI — velmi zly a 15 mostov do stupfia VII — havarijny. Dal$ich 507 mostov je v
stupni IV - uspokojivy. S ciefom zlepsit, respektive udrzat prevadzkyschopny stav mostnych objektov je
potrebné na opravu mostov vy¢lenit odhadom finanéné prostriedky vo vySke cca 468 mil. EUR.

Uvedené ndklady uvazuju s nakladmi spojenymi s udrzbou vozoviek a mostov, v pripade komplexnych
rekonstrukcii so zasahom do cestného telesa su naklady nasobne vyssie.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Zmena principov a zaistenie spravy a udrzby cestnej infrastruktary (OPC2)
e Nastavenie principov udrzatefného financovania dopravného sektora (OPS1)
e  Periodicka priprava planov udrzby dopravnej infrastruktury (OPS2)

Existencia dvoch spravcov statnych ciest

Systémovym nedostatkom, ktory vychadza z neefektivnej koordinacie politik v cestnom hospodarstve, je
pristup k vystavbe, udrzbe, prevadzke a rekonstrukcii dialnic, rychlostnych ciest a ciest I. triedy.

Désledkom tohto stavu je nedostato€na koordinacia €innosti NDS a SSC pri planovani vystavby ako aj
v oblasti prevadzky a udrzby. Désledkom toho nedochadza vzdy k efektivnemu planovaniu novej vystavby
a realizacie zodpovedajuceho stupfia udrzby, predovSetkym na strane SSC, ktora s ohladom na vysSie
uvedené skuto¢nosti nedisponuje potrebnym technickym zazemim, finan&nymi prostriedkami, atd.



Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Zmena principov a zaistenie spravy a udrzby cestnej infrastruktury (OPC2)
e Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)

3.14 Problémy z oblasti bezpecnosti a zivotného prostredia

Nevyhovujuce parametre dopravnej infrastruktary a jej stav z hladiska bezpeénosti (rozhladové
podmienky, vodorovné znacenie, objekty pri cestach, atd’.)

Hodnotenie EuroRAP podla metodiky Star Rating ukazalo, Ze slovenské cesty a rychlostné komunikacie
stéle obsahuju mnozstvo potencialnych rizik. Z hodnoteni vyplyva, Ze v ramci hodnotenia miery rizika pre
posadku vozidiel bolo iba 32 % sledovanej siete hodnotené tromi a viac hviezdi¢kami, pri cestach I. triedy
je tento podiel dokonca len 23%. InSpekcia preukazala tiez nizku Uroven ochrany zranitelnych uc¢astnikov
premavky na sledovanej sieti - chodcov a cyklistov. Tento fakt je mierne skresleny tym, Ze inSpekcia
prebiehala vo velkej vacsine v extravilanovych usekoch, kde je predpokladana peSia prevadzka velmi
nizka. Zhruba polovica sledovanych usekov nebola pre chodcov a cyklistov vobec hodnotena, lebo sa tito
UCastnici na predmetnych Usekoch komunikacii nevyskytuju (spravidla dialnice a rychlostné cesty).

V ramci hodnotenia rizik pre posadku vozidiel boli najhorSie vysledky zaznamenané na dialnici D2 a
rychlostnej ceste R2 v kategdrii smerovo delenych komunikacii, a cestach 1/65 a 1/66 medzi smerovo
nedelenym komunikaciami. Naopak najlepsie vysledky boli dosiahnuté na privadzaci R2a a PR3 (Co je vo
velkej miere spdsobené nizSim rychlostnym limitom na tychto komunikaciach), resp. na cestach 1/11 a 1/68.

Co sa tyka hodnotenia dialnic, bolo
zaznamenané pomerne velké mnozstvo nechranenych stromov na strane spolujazdca ato

vacsinou vo vzdialenosti do 5 metrov od okraja  vozovky. Tieto  potencidlne  prekazky v kombinacii
s vysokymi rychlostami na dialnici predstavuju extrémne vysoké riziko. Dal$im &astym javom na dialniciach
sU nechranené konce zvodidiel, ktoré mozu byt tiez pri¢inou nebezpednych nehdd. Co sa tyka stredného
deliaceho péasu, v drvivej vacsine je oddeleny od jazdného pasu betonovym ¢&i ocelovym zvodidlom,
nebezpecné prekazky sa tu vyskytuju len vynimocne.

Hodnotenie rychlostnych ciest ma podobné vysledky ako hodnotenie pre dialnice. Na strane spolujazdca
bolo tiez identifikovanych mnozstvo nechranenych stromov v blizkosti do 5 metrov od vozovky. Stredny
deliaci pas je vacsinou chraneny zvodidlom, avSak Cisla pre rychlostné cesty (na strane vodi¢a) su mierne
skreslené tym, Ze niektoré hodnotené Useky su smerovo nedelené.

Analyza prekazok v okoli ciest I. triedy ukazala, ze potencial vzniku vaznych dopravnych nehéd na tychto
komunikaciach je velmi vysoky. Najvacsi problém predstavuju stromy, ktoré sa nachadzaju na takmer
polovici celkovej dizky hodnotenych ciest. Drviva vaésina z nich sa nachadza do 5 metrov od vozovky,
podstatna &ast je dokonca vo vzdialenosti do 1 metra. Dal$imi ¢astymi prekazkami su stipy a stoZiare, ktoré
nie su z deformovatelného materialu (stipiky bilboardov, dopravnych znagiek, el. vedenia a pod.). Tieto
prekazky taktieZ byvaju &asto v tesnej blizkosti vozovky. Dal§im &astym typom prekazok st nechranené
konce ocelovych zvodidiel (popr. velmi kratke zvodidla, ¢asto s dizkou iba v jednotkach metrov s kratkym
vy$kovym nabehom) a v niektorych miestach sa pozdiz komunikacii nachadzaju nechranené hiboké zrazy.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Modernizacia odpocivadiel na sieti D a RC (OPC3)
Koncepcne realizovany rozvoj IDS (OPC4)
Dobudovanie prioritnej osi zapad - vychod (Koridor Ryn — Dunaj, €eskoslovenska vetva) (OPC5)
Dobudovanie severojuzného prepojenia do Polska a Ceskej republiky (OPC6)
Dobudovanie severojuzného prepojenia na vychodnom Slovensku (OPC7)
Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi zapad — vychod (OPC8)
Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever — juh (OPC9)
Rozvoj cestnej siete v bratislavskej aglomeracii (OPC10)
Rozvoj siete ciest I. a ll. triedy (OPC11)
Modernizacia a rozvoj ostatnej siete D a RC, ak je to odévodnené (OPC12)
Pravidelné vykonavanie bezpe€nostnych auditov a realizacie opatreni zvySujucich bezpecnost
dopravy (OPS8)

Radovo vyssi pocet usmrtenych os6b na cestach I. triedy v porovnani s dial'nicami a rychlostnymi
cestami

Hoci patri Slovenska republika ku krajinam, v ktorych sa dari napifiat politiku bezpe&nosti cestnej premavky
a tym znizovanie poCtu dopravnych nehdd, je potrebné sa dbsledne zamerat



na bezpecnostné parametre vSetkych kategorii cestnej infrastruktuary. Aktualne Statistické data poukazuju
na potrebu znizenia rizikovych faktorov a parametrov najma na cestach |. tried vykazujucich v porovnani
s D a RC radovo vyssi pocet usmrtenych oséb.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
o Koncepcne realizovany rozvoj IDS (OPC4)
e Rozvoj siete ciest I. a ll. triedy (OPC11)
e Pravidelné vykonavanie bezpecnostnych auditov a realizacie opatreni zvySujucich bezpecnost
dopravy (OPS8)

Monitoring zivotného prostredia a prekracovanie limitov hluku z cestnej dopravy pricom neboli
zohlPadnené staré zat'aze na existujucich komunikaciach

Problémom limitujucim posudzovanie sucasnych a buducich vplyvov prevadzky a rozvoja cestného
dopravného sektora na zivotné prostredie je jeho nedostatoCny monitoring. Tato skutoCnost suvisi s
problematikou znecistenia ovzdusSia, aj oblasti hluku. Metodickou chybou pri realizacii tychto prieskumov je
potom nezohladnenie starych zatazi na existujucich komunikaciach.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)
e Pravidelny monitoring hluku a kvality ovzduS$ia a realizacia opatreni redukujucich negativne vplyvy
dopravy na ZP (OPS7)

Nepravidelné spracovanie strategickych hlukovych map

Prava a povinnosti pri vypracovavani strategickych hlukovych map a nadvazujucich akénych planov
ochrany pred hlukom st upravené zakonom Narodnej rady SR €. 2/2005 Z. z. o posudzovani a kontrole
hluku vo vonkajSom prostredi a o zmene zakona Narodnej rady Slovenskej republiky €. 272/1994 Z. z. o
ochrane zdravia ludi v zneni neskorSich predpisov, ktorym je do legislativneho systému SR prebrata
Smernica Europskeho parlamentu a Rady 2002/49/EC z 25. juna 2002, ktora sa tyka posudzovania
a riadenia environmentalneho hluku.

Uvedeny zakon uklada povinnost vypracovavat' strategické hlukové mapy a akéné plany pre aglomeracie,
vacsie pozemné komunikacie, vacsie Zzelezni¢né drahy a vacsie letiska.
Strategické hlukové mapy pre dialnice a rychlostné cesty boli spracovavané v rokoch 2011 - 2013 (tzv. I. a

IIl. etapa). Vlastné hodnotenie ale reflektuje iba stav roku 2011 s poznamkami ohfadom moznych zmien v
rokoch 2012 a 2013. V roku 2016 by mala byt realizovana lll. etapa.

Strategické hlukové mapy pre cesty |. triedy v sprave SSC neboli vo svojej Il. etape doteraz dopracované.
Dostupné strategické hlukové mapy pre tieto komunikacie su tak z roku 2006.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
¢ Doplnenie a priebezné udrziavanie databaz jednotlivych podsektorov (OPS4)
e Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)
e  Pravidelny monitoring hluku a kvality ovzduSia a realizacia opatreni redukujdcich negativne vplyvy
dopravy na ZP (OPS7)

Riziko prekracovania hodnét znecistenia ovzdusia v mestach Bratislava, Senec, KosSice, v okresoch
Trnava, Nitra a Presov a koridore pozdlz Vahu

K vysSie uvedenym regionom a cestnym dopravnym stavbam by mala byt v pripravovanych navrhovych
variantoch venovana zvySena pozornost. Mal by byt regulovany narast dopravnych intenzit v tychto
oblastiach, po pripade by mal byt kompenzovany preferovanim ekologickej verejnej osobnej dopravy
(napr. CNG a LNG autobusy, alternativne autobusy na elektricky pohon a trolejbusy) a podporovanim
individualnej  osobnej dopravy s  alternativnym  pohonom. Poslednym  spbésobom, ale
nakladovo najnaro¢nejSim, je rieSenie prelozenia komunikacii do vacsich vzdialenosti od fudskych sidiel.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)
e Pravidelny monitoring hluku a kvality ovzduSia a realizacia opatreni redukujucich negativne vplyvy
dopravy na ZP (OPS7)



3.2.1 Problémy z oblasti planovania

Nedostatocna vazba medzi zberom prepravnych dat a ich vyhodnotenim, nedostupnost’ datovej
zakladne opisujucej prepravné prudy v nakladnej zelezniénej doprave

Znalost zdrojov a cielov prepravy nakladu, ako aj typu prepravovanej komodity, je zakladnym
predpokladom pre prijatie strategickych rozhodnuti o dalSom smerovani jednotlivych segmentov nakladnej
dopravy.

Datova zakladna nakladnej Zeleznicnej prepravy je sice velmi podrobne spracovana dopravcom ZSSK
CARGO, kedze na rozdiel od ZSR a ZSSK nie je medzi MDVRR a ZSSK CARGO zmluvny vztah, ktory by
takdto povinnost definoval, nie je pravidelne poskytovana MDVRR pre vyhodnotenie a pouzitie pri
planovani. Ministerstvo ma na ro¢nej baze pravidelne k dispozicii len celkové vykony nakladnej zelezni¢nej
dopravy v hrtkm, i ked v pomerne podrobne Struktirovanom systéme tratovych usekov (hranicami usekov
su body odbocCenia, pohrani¢né stanice a body vyznamnych zlomov vykonov). To vSak nehovori ni¢ o
prepravovanych komoditach a druhoch nakladnych vlakov. Datova zakladia nakladnej cestnej prepravy nie
je dostacujuca, alebo je uUplne nedostupna. Bez dostato¢nej informacie o smerovosti pridov a typu
prepravovanych komodit (vo vSetkych modoch dopravy) nie je mozné definovat a oddvodnit ucinné
opatrenia pre presun preprav z ciest na Zeleznicu, podporu intermodalnej dopravy alebo segmentu
jednotlivych vozhovych zasielok. Obchodné tajomstvo sukromnych nakladnych dopravcov nesmie byt
prekazkou pre podrobny opis nakladnej prevadzky na dopravnej sieti. Neposkytovanie prepravnych udajov
zo strany dopravcov znemozfiuje Statu zacielit’ infrastruktirne opatrenia, ¢im na koniec trpi sama nakladna
doprava.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:

e Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej dopravy na Zeleznici (ako sucast celonarodného
prevadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy) a jeho implementacného planu do r. 2030 s
vyhladom na r. 2050 (OPZ2)

e  Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

e Doplnenie a priebezné udrzZiavanie databaz jednotlivych podsektorov (OPS4)

e \VylepSenie funkcionalit a sprava multimodalneho dopravného modelu Slovenskej
republiky (OPS5)

e Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

Nedostatocné zdévodnenie vyberu limitného potencialu trati pre eSte efektivnu racionalizaciu

Prevadzkovanie zelezni¢nej dopravy na tratiach, ktoré svojimi parametrami v su€asnosti ani v buducnosti
neumoznuju dosiahnut atraktivne dopravné ponuky, a ktoré vykazuju nizke pocty prepravenych cestujucich,
je dlhodobo neudrzatelné. V pripade takychto trati je potrebné zistit, ¢i by iny spdsob organizacie
prevadzky, ¢i multimodalnej spoluprace nezabezpecil atraktivnu dopravnu ponuku, alebo &i spojenie na
existujucej, Casto paralelnej cestnej infrastruktire neobslizi uzemie efektivnejSie. Potencial trati v SR je
zhodnoteny multikriterialnou analyzou v $tadii VUD z roku 2015, av8ak metodika stanovenia hranice
potencialu trati pre eSte efektivnu racionalizaciu nie je zrejma. Potencial trati pomé6ze lepSie odhalit aj
dopravny model.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:

e  Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej dopravy na Zeleznici (ako sucast celonarodného
prevadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy) a jeho implementa¢ného planu do r. 2030 s
vyhladom na r. 2050 (OPZ2)

e Racionalizacia prevadzky na ostatnych tratiach s ohladom na prevadzkovy koncept osobnej
dopravy (OPZ11)

e  Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

e \VylepSenie funkcionalit a sprava multimodalneho dopravného modelu Slovenskej
republiky (OPS5)

3.2.2 Problémy z oblasti infrastruktury



Nedostato¢na funckionalita zeleznicného uzla v Bratislave

V najvacsej slovenskej aglomeracii, ktora navySe susedi s najvacSou rakuskou aglomeraciou, sa uz v
suCasnosti prejavuje chybajuca kapacita zelezniCnych trati. Bratislava lezi na krizovatke niekolkych
celoeuropsky délezitych koridorov nakladnej dopravy. Okrem dvoch nakladnych Zelezni¢nych koridorov
(RFC 5 a 7) Bratislavou preteka aj rieka Dunaj, ktora je vyznamnym zdrojom a cieflom preprav komodit,
ktoré sa dalej do vnutrozemia daju dopravovat iba kapacitnou Zelezniénou dopravou (hromadné substraty,
kvapaliny). Dal$i narast dopytu po doprave je mozné predpokladat z dévodu odakavanej pokradujlce;
urbanizacii, rastu poctu cestujucich na dihé vzdialenosti, nakladnej dopravy a pravidelne dochadzajucich
cestujucich. Bratislavsky zelezni¢ny uzol je hlavnym (alebo jednym z hlavnych) opornych bodov celého
slovenského Zelezni€ného systému a jeho adekvatne fungovanie je predpokladom pre ekonomicky rast
a udrzatelny dopravny rozvoj. Vplyv zelezni¢ného uzla presahuje hranice, vratane Viedne a celého
slovensko-rakisko-madarsko-Eeského metropolitného (funkéného) regionu.

Dal$im potencialnym problémom ovplyviiujicim  Zelezniény  uzol st kapacitné obmedzenia  stanic,
predovsetkym zelezniénej stanice Bratislava hlavna stanica.

Uvedené problémy su detailne rieSené a analyzované v pripravovanej Studii realizovatelnosti bratislavského
Zelezni¢ného uzla.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Modernizacia a zlepSenie SirSieho Bratislavského uzla vratane vybranych ovplyvnenych trati
vyplyvajuc zo Studie realizovatelnosti Bratislavského zelezni¢ného uzla (OPZ7)
e Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

Nevycisleny vnutorny dlh v udrzbe infrastruktury

Vyska vnutorného dihu v udrzbe infrastruktdry nebola nikdy objektivnym spésobom vyc¢islena. Napriek tomu
je vysoky skryty dlh zrejmy. Dlhodobé podfinancovanie udrzby sa prejavuje v pocCetnych rychlostnych
prepadoch, ktoré maju vplyv na cestovné doby, v jazdnom komforte a vplyvu na udrzbu vozového parku, aj
v stave priestorov a zariadeni pre osobnu aj nakladnu dopravu. Stratégia v udrzbe infrastruktdry by mala
suvisiet s rozhodnutim, na ktorych tratiach a v akych sluzbach, resp. segmentoch sluzieb, ma Zelezni¢na
doprava prepravny potencial, a prostriedky na udrzbu smerovat prioritne do nich.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)
e  Periodicka priprava planov udrzby dopravne;j infrastruktury (OPS2)

Chybajuce prepojenie parametrov prevadzkovej koncepcie, infrastruktiry a vozidlového parku

Infrastruktaru ZelezniCnej dopravy je nutné modernizovat spolu
s jednoznacénou vyhladovou prevadzkovou koncepciou. Vyhladova koncepcia prevadzky, najma v podobe
celostatneho taktového grafikonu, uréi polohu zakladnych prestupnych uzlov v sieti a stanovi poZiadavky na
dosiahnutie  konkurencieschopnych  systémovych cestovhych déb medzi nimi. Dosiahnut
pozZadované cestovné doby je mozné niekolkymi spdsobmi, pricom cesta ndkladnej rekons$trukcie Cdi
vystavby infrastruktury je vzdy az ta posledna v rade. Znaénych Casovych Uspor mozno dosiahnut
prispdsobenim vozidlového parku (napr. nasadenim dynamickejSich vozidiel s vy$Sim vykonom, prip.
s naklapacimi skrifiami na tratiach s pocetnymi smerovymi oblukmi) alebo organizaénymi opatreniami -
pasmovanim dlhSich prepravnych ramien (osobné verzus zrychlené viaky), skratenim jazdnych dob
prechadzanim malo vyuZivanych zastavok, skratenim a sprehladnenim prestupnych vazieb. Podobne
vyhladové koncepcie prevadzky jednoznacne definuje poziadavky na konfiguraciu kolajisk a nastupist
ZelezniCnych stanic, na umiestnenie vyhybni pre zvySenie priepustnosti jednokolajnych trati, alebo na
dimenzovanie ftrakénej sustavy. FinanCne naroc¢né, ale cielené stavebné zasahy potom maju
nespochybnitelny prinos a vysoku efektivitu.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:

e Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej dopravy na Zeleznici (ako sucast celonarodného
prevadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy) a jeho implementa¢ného planu do r. 2030 s
vyhladom na r. 2050 (OPZ2)

e Dokonéenie implementacie Cielového grafikonu 2020 (OPZ3)

e Stanovenie a implementacia Ciefového grafikonu 2030 - uprava taktu a poctu spojov na pripojnych
tratiach ku koridoru Zilina - KoSice a Kuty &t. hr. - Stdrovo/Komarno &t. hr. spojenés
infradtruktdrnymi zmenami na tychto tratiach (OPZ6)

e Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)



e VylepSenie funkcionalit a sprava multimodalneho dopravného modelu Slovenskej
republiky (OPS5)

3.2.3 Problémy osobnej zelezni¢nej dopravy

Podcenena frekvencia obsluhy

Z hladiska atraktivity dopravnej sluzby je délezité, aby cestovna doba (teda doba cesty vratane ¢akania na
prvy vhodny spoj vo vychodiskovej stanici) z miesta A do miesta B bola ¢o najmenej zavisla na okamihu
rozhodnutia cestujuceho, Ze cestu uskutoc¢ni. V pripade, Ze je napriklad primestska alebo regionalna linka
prevadzkovana v intervale 120 minut, je pravdepodobnost’ dlhej doby €akania na najbliz§i vhodny spoj
velmi vysoka. Tento stav vedie cestujucich na uprednostnenie iného operativnejSieho druhu dopravy. Aj
ked dopyt po Zelezni€nom spojeni existuje, je "odradeny" nedostato¢nou frekvenciou spojov. Naplnit spoj
iduci v intervale 120 minut cestujucimi je preto velmi tazké (s vynimkou obdobia dopravnej Spicky), €o Casto
vedie k chybnému presvedéeniu, Ze z dévodu nezaujmu cestujicich mozno interval este viac predizit.
Neustale predlzovanie intervalu s ciefom dosiahnut vySSiu obsadenost spojov a efektivity linky je nazyvané
zacarovanym kruhom zaniku verejnej dopravy.

Kde je zeleznica efektivnou alternativou osobnej dopravy, dopravna ponuka (frekvencia
spojov) by sa nemala riadit' len existujucim dopytom, ale aj primeranym potencialnym dopytom odhadnutym
na zaklade prevadzky a frekvencie. Toto by malo cestujicemu v kazdom okamihu garantovat’ atraktivnu
kvalitu a znizené celkové cestovné doby, vratane prehlfadnosti cestovnych poriadkov.

Hoci medzi regionmi v ramci Slovenska existuju v tomto smere znacné rozdiely, vSeobecne pocetnost
obsluhy v regiénoch Slovenskej republiky je mozné hodnotit v porovnani so Standardom pocetnosti obsluhy
v inych zapadoeuropskych krajinach ako nizku a dlhodobo nedostato¢ne konkurencieschopnu.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:

e Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej dopravy na Zeleznici (ako sucast celonarodného
prevadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy) a jeho implementacného planu do r. 2030 s
vyhladom na r. 2050 (OPZ2)

e Dokongenie implementéacie Cielového grafikonu 2020 (OPZ3)

e Stanovenie a implementacia Cielového grafikonu 2030 - uprava taktu a poctu spojov na pripojnych
tratiach ku koridoru Zilina - KoSice a Kuaty &t. hr. - Stirovo/Komarno $t. hr. spojené s
infrastruktdrnymi zmenami na tychto tratiach (OPZ6)

e Modernizacia a zlepSenie SirSieho Bratislavského uzlu vratane relevantnych dotknutych trati podla
potrieb vyplyvajtcich zo $tudie realizovatelnosti bratislavského Zelezniéného uzla (OPZ7)

e Racionalizacia prevadzky na ostatnych tratiach s ohladom na prevadzkovy koncept osobnej
dopravy (OPZ11)

e Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

e \VylepSenie funkcionalit a sprava multimodalneho dopravného modelu Slovenskej
republiky (OPS5)

Institucionalne stanovenie minimalnych Standardov kvality obsluhy pre vSetkych dopravcov v
zavazku verejnej sluzby

Ako vyplyva z opisu predchadzajuceho problému, na zaciatku planovania dopravnej obsluznosti Uzemia
musia stat instituciondlne definicie minimalnych Standardov kvality obsluhy Gzemia, pod ktoré nesmu
parametre ponukanej dopravnej sluzby na dopravnej sieti nikde klesnut. Zasadné je v tomto zmysle najma
stanovenie minimalneho intervalu obsluhy v jednotlivych segmentoch (dialkova, medziregiondlna,
regionalna, primestska doprava). Ostatné kvalitativne parametre, ako su napr. cestovny komfort, kvalita
informacného systému, bezbariérovost, vybavenost prestupnych uzlov, stanic a zastavok atd. by mali byt
definované podrobne a konkrétne, a v pripade parametrov vozidiel zhodne pre vSetkych dopravcov
zabezpecujucich dopravnu obsluznost v zavazku verejnej sluzby.

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej dopravy na Zeleznici (ako sucast celonarodného
prevadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy) a jeho implementa¢ného planu do r. 2030 s
vyhladom na r. 2050 (OPZ2)

Nedostato¢na intermodalna koordinacia



Charakteristickym rysom Zzelezni¢nej dopravy je jej vysoka prepravna kapacita, ¢o Zeleznici preduréuje
ulohu chrbtice verejnej dopravy. Pre efektivne plnenie nosnej role je pri vacsine trati nutné cestujucich na
Zeleznici vhodne nasmerovat.

Zaroven vSak nie je mozné, aby Zeleznica zaistovala plodnu obsluhu prili§ velkého poctu prepravnych
bodov, pretoze by sa tym neumerne zvySovali cestovné doby. Nutné je Zeleznicu previazat' v prestupovych
uzloch s ostatnymi druhmi dopravy (autobusovou, mestskou hromadnou, ale aj individualnou
automobilovou prostrednictvom parkovisk P+R, peSou a cyklistickou dopravou).

Sucastou intermodalnej koordinacie v osobnej doprave by mala byt okrem prevadzkovej integracie aj z
pohlfadu cestujuceho velmi doélezita tarifna integracia. Odporucit mozno napriklad zavedenie tarifného
systému, v ktorom sucasne koexistuju tri tarify:

e Zakladna tarifa by mala byt celosietova, plne prestupova a jednotna pre vSetky druhy a segmenty
verejnej dopravy. Tato tarifa musi byt povinne uznavana vSetkymi dopravcami v zavazku verejnej
sluzby (Zelezni€nymi aj autobusovymi dopravcami, mestskymi dopravnymi podnikmi).

e  Tarifa integrovanych mestskych oblasti by mala byt platna iba v obmedzenej ¢asti dopravnej siete
zabezpedujucej dopravné potreby obyvatefov aglomeracii respektive oblasti, ktoré spaduju do
centra (alebo viac centier) dochadzky.

e  Tarifa komer€na, volitefne zavadzana dopravcami nad ramec zakladnej tarify (zakladnu tarifu si
zakaznik m6ze zvolit vzdy) - napr. do¢asné sezonne akéné cestovné atd'.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:

e  Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej dopravy na Zeleznici (ako sucast celonarodného
prevadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy) a jeho implementaéného planu do r. 2030 s
vyhladom na r. 2050 (OPZ2)

e  Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

e VylepSenie funkcionalit a sprava multimodalneho dopravného modelu Slovenskej
republiky (OPS5)

Zly obraz verejnej dopravy v o€iach verejnosti

Verejna doprava, najma Zelezni¢na, je obyvatelmi Slovenska €asto povazovana za nemoderny a zastarany
spbsob dopravy. Do tejto pozicie sa verejna doprava dostala neschopnostou zareagovat' na rastuci stuper
automobilizacie uz v 90. rokoch a od tej doby sa postoj verejnosti k nej prili§ nezlepSuje. Ak sa ma tento
nepriaznivy vyvoj podarit zvratit, musi déjst ku koncep&nej zmene v planovani dopravnej obsluhy tak, ako
je popisané napriklad v odsekoch vysSie. Po vykonani koncep&nych zmien je na nové dopravné moznosti
treba verejnost upozornit a vratit' verejnej doprave moderny status, pri Com zohrava zasadnu, ale Casto
podcenovanu ulohu aj marketing a aktivna podpora verejnej dopravy. Samostatnou otazkou je vplyv
zavedenia nulového cestovného (pre deti do 15 rokov, Studentov denného $tudia do 26 rokov a poberatelov
dochodku) na vztah verejnosti k zelezni€nej doprave, ktora zvysila zaujem uvedenych segmentov.

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:

e  Dokongenie implementacie Cielového grafikonu 2020 (OPZ3)

3.2.4 Problémy nakladnej zelezni¢nej dopravy

Kapacitné problémy a obmedzenia interoperability na tratiach RFC

Dva z troch slovenskych RFC koridorov su trasované cez uzol Bratislava. Pristav Bratislava-Palenisko je
hlavnym pristupovym bodom Slovenska na eurdpsku siet vnutrozemskych vodnych ciest a v Dunajskej
Strede sa nachadza termindl intermodalnej prepravy (TIP). Tento terminal dlhodobo vykazuje najvacsi
objem spracovanych intermodalnych prepravnych jednotiek zo vSetkych slovenskych TIP napriek tomu, ze
nie je sucastou TEN-T ani RFC (ku koridorom je napojeny nizkokapacitnou jednokolajnou
a neelektrifikovanou tratou Bratislava — Komarno). Treba si uvedomit, Zze v uzle Bratislava a celom
bratislavskom regidne existuje velky potencial narastu po¢tu osobnych vlakov a Ze vela trati v délezitych
prepravnych smeroch (najma cezhrani¢né trate a trat Bratislava - Dunajska Streda - Komarno - §t. hranica
HU) je len jednokolajnych. Napriek tomu méze problém nedostatoénej kapacity zostat' skryty. Zelezniéna
doprava je, narozdiel od cestnej, pevne organizovana a prevadzkovatel drahy neponukne trasy pre
nakladnu dopravu, ktoré by nesli realizovat. V désledku (pozitivheho) rozvoja osobnej dopravy dochadza
k vytlateniu tras pre nakladné vlaky do neatraktivnych poléh a k zhorSovaniu ich kvality
(Casté zastavovanie, dlhé pobyty z dopravnych dévodov). Tym je potencialny dopyt po nakladnej doprave



odradeny, bez toho aby sa prejavil viditelne v podobe stojacich kolén ako na ceste. Na obmedzenie tohto
javu je potrebné udrziavat miernu prevahu kapacity infrastruktiry (ponuky) nad aktualnym dopytom a
dodrzat’ aj pre nakladné vlaky prijatefnu kvalitu ponukanych tras.

Z hladiska obmedzenia interoperability by mala byt ¢o najskoér rieSena najma chybajuca elektrifikacia trati
(Devinska Nova Ves - §t. hranica AT), chybajuca vybavenost ETCS a GSM-R (Kuty - Bratislava - Nové
Zamky - Komarno / Starovo), lokalne obmedzena priestorova priechodnost, nedostatoéna uzitoéna dizka
stani¢nych koflaji a Casta frekvencia rychlostnych prepadov.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Dokoncenie modernizacie hlavnych trati TEN-T, ktoré su vo vysokom stupni pripravy: Puchov -
Zilina, Zilina - Cadca - st. hranice, Devinska N. Ves - $t. hranica AT (OPZ1)
e Modernizacia chrbtovej trate Zilina - Kosice - Cierna nad Tisou (OPZ4)
e  Modernizacia koridoru Kty $t. hr. - Bratislava - Starovo/Komarno &t. hr. (OPZ5)
¢  Modernizacia a zlepSenie SirSieho Bratislavského uzlu vratane relevantnych dotknutych trati podla
potrieb vyplyvajucich zo $tudie realizovatelnosti bratislavského Zelezni¢ného uzla (OPZ7)
e Modernizacia trate TEN-T: Ptchov - Horni Lide& (OPZ8)
Periodicka priprava planov udrzby dopravnej infrastruktary (OPS2)

Nedostatocna stratégia d’alSieho vyvoja intermodalnej dopravy a segmentu jednotlivych voziiovych
zasielok

Ako bolo uvedené vyssie, pre strategické rozhodnutia v nakladnej doprave je najprv nevyhnutné detailne
spoznat’ suCasny objem a smerovost preprav a typ prepravovanych komodit, a to nielen v Zelezni¢nej, ale
tiez v cestnej nakladnej doprave (chybajuce dopravné prieskumy). Bez tejto znalosti nie je mozné
zodpovedne definovat a oddvodnit poziadavky na terminaly intermodalnej prepravy (TIP) alebo na
zriadovacie stanice v pripade prepravy jednotlivych vozriovych zasielok. Vyvoj v zastavenej priprave
vystavby dal$ich verejnych terminalov intermodalnej prepravy zavisi na vyhodnoteni vplyvu TIP Zilina-
TepliCka na presun prepravy tovaru z cesty na Zeleznicu a na vyvoj vykonov ostatnych neverejnych
termindlov.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  ZlepSenie podmienok pre kombinovanu dopravu a prevadzku ucelenych suprav nakladnej dopravy
a podpora interoperability vozidiel nakladnej dopravy (organizacné, infrastruktirne a
vozidla) (OPZ9)
e  Periodicka priprava planov udrzby dopravnej infrastruktury (OPS2)

3.25 Ostatné problémy

Nedostatocna centralizacia riadenia prevadzky

Centralizacia riadenia prevadzky do jedného &i dvoch riadiacich centier pre celu Zelezni€nu siet prinaSa
vysSiu efektivitu operativneho riadenia, ktora je umoznena lepSim prehfadom o prevadzkovej situacii v
ucelenej Casti siete, alebo aspon na suvislom useku trate. Zaroven je po zapojeni do centralneho
dispeCerského pracoviska mozné dosiahnut vyrazné Uspory prevadzkovych zamestnancov
a prevadzkovych nakladov, a dosiahnut tak vysSiu ekonomicku efektivnost modernizaénych projektov.
Napriek niektorym existujucim planom je jej realizacia dosial nedostato¢na.

Relativne vysoky pocet zamestnancov na niektorych tratiach je doésledkom aj v8eobecne nizkej urovne
stani¢nych a tratovych zabezpecovacich zariadeni.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Centralizacia riadenia prevadzky (OPZ10)
e  Periodicka priprava planov udrzby dopravnej infrastruktury (OPS2)

Praktické problémy v otazke zdielania dep, odstavnych kolajisk a ostatnych udrzbovych a zariadeni
pre zbrojenie

Vplyvom pokracujuceho sutazenia o dopravny trh bude na slovenskej Zelezni¢nej sieti prebiehat narast
poctu osobnych dopravcov. Je preto nutné zvolit' stratégiu v otazke zdielania dep, odstavnych kolajisk a
ostatnych udrzbovych zariadeni a zariadeni pre zbrojenie viacerymi dopravcami, ktori budu prevadzkovat
linky v zavazku verejnej sluzby (pripadne aj komerénymi osobnymi i nakladnymi dopravcami).



Nediskriminaény pristup musi byt zaisteny vo vztahu ku staniciam tankovania pohonnych hmot
a zariadeniam pre hygienickd udrzbu osobnych suprav, pre ich plnenie vodou a elektrické predkurovanie.
Tieto €innosti by mali byt prednostne zabezpeCované manazérom infrastruktiry v miestach, kde sa po
konsolidacii taktového grafikonu stabilizuje potreba vykonavania takychto innosti.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:

e  Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej dopravy na Zeleznici (ako sucast celonarodného
prevadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy) a jeho implementa¢ného planu do r. 2030 s
vyhladom na r. 2050 (OPZ2)

e  Modernizacia a zlepSenie SirSieho Bratislavského uzlu vratane relevantnych dotknutych trati podla
potrieb vyplyvajucich zo $tudie realizovatelnosti bratislavského Zelezni¢ného uzla (OPZ7)

3.3.1 Problémy z oblasti infrastruktury

Obnova vozidlového parku

Najma v mestskej hromadnej doprave je pre mesta tazko rieSitelna pravidelna obnova vozidlového parku.
Priemerny vek elektriiek sa pohyboval eSte v roku 2013 nad hranicou 20 rokov, trolejousov 19 rokov a
autobusov 12 rokov. Situacia sa radikalne zlepSila v Bratislave (nové elektriCky a trolejbusy) a KoSiciach
(nové elektricky a autobusy) so spolufinancovanim z eurofondov, ale ani v tychto mestach nie je vyrieSeny
dalsi cyklus obnovy (v KosSiciach ani splatky uUveru za autobusy).Rizikom do buducnosti je rovnaky
vek novych vozidiel.

Vozidlovy park regionalnej zelezni¢nej dopravy je obnovovany s dotaciami z eurofondov, ale vozidla
pokryvaju iba c&ast premavky adoprava ZSSK nie je zatial schopna garantovat prepravu
modernymi nizkopodlaznymi vozidlami na vacsine trati.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:

Zabezpec€enie moznosti obnovy vozidlového parku v zodpovedajucej kvalite (OPVO3)

Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)

Periodicka priprava planov udrzby dopravnej infrastruktury (OPS2)

Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

Pravidelny monitoring hluku a kvality ovzdusSia a realizacia opatreni redukujucich negativne vplyvy
dopravy na ZP (OPS7)

Nedobudovana infrastruktira

Chybaijuce prestupové terminaly, nevhodne rieSené prestupné uzly a zly stav zastavok znizuju atraktivitu
VOD a zvySuju tlak na priame spojenia bez prestupovania. Chybajlce a neprepojené trolejbusové trate v
Bratislave, Banskej Bystrici a Ziline neumozfiuju plne vyuzit potencial trolejpusovej dopravy. Siet elektriciek
v Bratislave neobsluhuje niektoré vyznamné zdroje a ciele dopravy anie je tak celkom vyuzity ich
potencial, v KoSiciach chyba kompletizacia jestvujucej elektrickovej siete (najma v centre mesta) a
napojenie sidliska Tahanovce na tuto siet a nie je zrejmé, &i trolejbusova doprava zostane zachovana.

Nie su vytvorené centra pre koordinaciu subsystémov VOD a v niektorych prevadzkach MHD vozidla VOD
nie su dostatocné vybavené modernymi prostriedkami pre komunikaciu. Chybaju inteligentné zastavky
a dalSie informacné systémy poskytujuce informacie v realnom Case maju za nasledok nedostatocné
informovanie cestujucich o skuto€nych odchodoch a situécii v prevadzke VOD.

Chybajice a neprepojené cyklo-cesty vo vacsSine miest a regiénov neumozfuju vyuzivat bicykel ako
plnohodnotny dopravny prostriedok. Chybajuce parkoviskd P+R alebo ich absentujuce &i nevhodné
prepojenia na VOD prispievaju k masivnemu vstupu individualnej automobilovej dopravy (IAD) priamo do
centier miest. Déraz na zvySovanie kapacity komunikacii pre IAD zhorSuje podmienky pre ostatné dopravné
mody a pre iné nez dopravné funkcie ulic.

Problémami su aj:

a) poCty a umiestiiovanie obratisk cestnej MHD na mestskych komunikaénych sietach v
optimalnych polohach (z hfadiska kvality obsluhy a efektivnosti prevadzky), najma v novej zastavbe;



b) poCty a umiesthovanie dostato¢ne dimenzovanych zariadeni pre K+R a B+R v blizkosti
vyznamnych stanic a zastavok verejnej hromadnej dopravy

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej infrastruktary pre pesich a cyklistov (OPVO4)
e Budovanie zachytnych odstavnych a parkovacich pléch v okoli ZelezniCnych stanic a
terminalov (OPVO5)
o Revitalizacia zelezni¢nych stanic a zastavok s cieflom zvysit kultdru a kvalitu cestovania (OPVOG6)
Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

e Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

Udrzba

Nedostato€na miera udrzby elektrickovych a trolejpbusovych trati ma za nasledok mnozstvo bodovych a
usekovych obmedzeni, v Bratislave a KoSiciach prebieha rozsiahla modernizacia so spolufinancovanim
z eurofondov. V pripade dodania novych elektriCiek sU v suCasnosti niektoré trate pre moderné
nizkopodlazné  vozidla nezjazdné. Aj po  modernizacii z  eurofondov  bude aktualna
potreba zabezpec¢enia dostatoCnej udrzby a obnovy trati.

Nedostatocna udrzba a obnova viedla v minulosti opakovane Kk preruSeniu prevadzky (napr. vyluka
elektrickovej trate na Hlavnu stanicu v Bratislave v rokoch 2011 — 2015). Stav infrastruktdry trolejbusovej
dopravy v KoSiciach viedol spolu s ekonomickou situaciou dopravcu k odporu¢aniu zastavit prevadzku
trolejbusov a hladat’ iné vyhladové rieSenie s vyuZitim modernych technolégii v spracovanej Stratégii. Aj
v buducnosti bude premavka hromadnej dopravy ohrozena nedostatkami v udrzbe, ak sa nezvysia financné
zdroje pre premavku a udrzbu MHD.

Nevhodne nastavena udrzba vozidiel MHD vedie k ich zvySenej poruchovosti a k nizSej atraktivite pre
cestujucich.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  ZabezpecCenie moznosti obnovy vozidlového parku v zodpovedajucej kvalite (OPVO3)
e Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)
e  Periodicka priprava planov udrzby dopravnej infrastruktary (OPS2)

Nedostatky cestnej infrastruktury

Mesta a kraje nemaju dostatok prostriedkov na udrzbu ciest, ¢o vedie aj k poSkodzovaniu a spomalovaniu
vozidiel HD.

Cesty nie su upravované pre prevadzku MHD, ¢o spdsobuje Skody v nizkom vyuzivani hromadnej dopravy
a vo vyssich prevadzkovych nakladoch.

Premavka VOD na cestach nie je doposial povazovana za rozhodujici Cinitel pri rozhodovani o ich
vystavbe alebo rekonstrukcii, potreby primestskej dopravy a MHD rieSit rychly priechod cez pretazené uzly
a umiestiiovat’ v nich zastavky optimalne vo vztahu k prestupom a inym potrebdm cestujucich nie su
reSpektované , to vedie k preferovaniu automobilovej dopravy na ukor verejnymi rozpoCtami podporovanej
hromadnej dopravy.

Cestna infrastruktura sa rozvija bez ohladu na potreby cyklistickej dopravy.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej infrastruktiry pre pesich a cyklistov (OPVO4)
e Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)
e Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)
e Pravidelné vykonavanie bezpecnostnych auditov a realizacie opatreni zvySujucich bezpecnost
dopravy (OPS8)

3.3.2 Problémy preferencie verejnej osobnej dopravy

Nedostatocna legislativa a technické normy

Existujuca legislativa nedostatoéne podporuje ekologicky prijatefnejSie druhy dopravy, alebo priamo
podporuje rozvoj motorizmu. Ako priklad mozno spomenut Zakon 8/2009 Z. z. o cestnej premavke v zneni



neskorsich predpisov, ktory legalizaciou parkovania na chodnikoch dramaticky rozSiril poCet parkovacich
miest v mestach. Technické normy pre vystavbu cestnych komunikacii dostatocne nezohladnuju vyvoj
v Eurdpe za ostatné desatroCia a Casto vedu k realizacii predimenzovanych rieSeni pre IAD a naopak
nedostato€nych rieSeni pre ostatné druhy dopravy (napriklad nemoznosti navrhu ztizenych jazdnych pruhov
pre viozenie cyklistickych pruhov).

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy (OPVO2)
e Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej infrastruktary pre pesich a cyklistov (OPVO4)
e Modernizacia a vystavba elektriCkovych a trolejbusovych trati a suvisiacej udrzbovej zakladne a
infrastruktury pre nizkoemisné autobusy a elektrobusy (OPVO8)

Slaba miera preferencie vozidiel VOD

Dopravné politiky miest €asto v praxi neuprednostriuju preferenciu vozidiel VOD pred individualnou
automobilovou dopravou. Ani legislativa nestanovuje prioritu jednotlivych druhov doprav pri posudzovani
dopravnych rieSeni. Napriklad Zakon 171/1993 Z. z. o Policajnom zbore v zneni neskorSich predpisov
urCuje ako jednu zuloh Policajného zboru dohfad na bezpecnost a plynulost cestnej premavky
a spolupdsobenie pri jej riadeni, a to bez ohladu na ekologicky prijatelnejSie druhy dopravy. Preferencia
VOD sa tak v praxi uplatiuje nesystematicky a len na tych miestach, kde sa neobmedzi IAD alebo sa
obmedzi len minimalne.

Absencia previazania urbanistického rozvoja a vystavby novych sidelnych utvarov s koncep&nym rieSenim
verejnej osobnej dopravy a infrastruktury a pristupu peSich a cyklistov.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Preferencia verejnej osobnej dopravy v urbanizovanych uzemiach (OPVO1)
Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)
Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)
Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)
Pravidelny monitoring hluku a kvality ovzdusia a realizacia opatreni redukujucich negativne vplyvy
dopravy na ZP (OPS7)

Nizke preferencie pre rieSenie problematiky hromadnej dopravy

Slovenska spolo¢nost’ je vyrazne orientovana na vyuzivanie automobilov a budovanie infrastruktury
automobilovej dopravy, na financovanie hromadnej dopravy su vynakladané relativne nizke
Ciastky. Kedze je vacsina sidiel na Slovensku mens$ej velkosti, nevyvolava tento vyvoj velké strety so
zaujmami ochrany zivotného prostredia a na velkej Casti Uzemi nevznikaju az také neprijatelné situacie.
V poslednych rokoch sa stala neudrzatelnou situacia v hlavnhom meste Bratislava, kde nedostato¢na kvalita
hromadnej dopravy a bezproblémové parkovanie v meste viedli pri nadpriemernej Zivotnej urovni
obyvatelov k velmi vysokému vyuzivaniu automobilov (delba IAD:HD 54:46). Tiez moderna cestna siet
KosSic je plne vyuzivana pre cesty automobilmi, ktoré su vacsinou velmi rychle, defba je tiez 54:46. Tu
nemo6ze hromadna doprava konkurovat rychlostou, aj ked obnova vozového parku ponukne vyssi komfort.
MenSie mesta ponukaju omnoho niz8i rozsah hromadnej dopravy. Regiondlne systémy v poslednych
desiatich rokoch ziskali relativne vysoku kvalitu v autobusovej doprave, zlepSuje sa aj zelezniéna doprava,
ponuka je ale relativne obmedzena. So zniZzujucimi sa poctami cestujucich sa pri raste kvality rychlo
zvySovali aj naklady na regionalnu dopravu a v ohrozeni je zachovanie jej rozsahu aj do buducnosti.

Bude potrebné prerusit retazec nizkej trzby — mala atraktivita ponukanej sluzby — ubytok cestujucich. To je
mozné len dobre cielenou investiciou do atraktivity hromadnej dopravy pri suCasnom
obmedzovani dostupnosti centier miest automobilmi.

Problém prindSa nizka rychlost hromadnej dopravy v mestach. Zasadnym opatrenim pre vyS$Siu
udrzatelnost je preferencia a zvySovanie rychlosti verejnej hromadnej dopravy. Tak sa zaroven zvysi jej
atraktivita a zniZia prevadzkové néklady.

Kraje a mesta malo vyuzivaju moznosti finan€nej podpory pre inovativne projekty v hromadnej doprave,
napr. CEF — Horizont 2020 — inteligentnd, zelena, integrovana doprava.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
o Preferencia verejnej osobnej dopravy v urbanizovanych uzemiach (OPVO1)
e  Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy (OPVO2)
e Modernizacia a vystavba elektrickovych a trolejbusovych trati a suvisiacej udrzbovej zakladne a
infrastruktury pre nizkoemisné autobusy a elektrobusy (OPVO8)
« Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)



e  Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)
o Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

Obmedzené vnimanie délezitosti verejnej osobnej a nemotorovej dopravy

Masivny prechod k individualnej automobilovej dopravy v poslednych dvoch desatroCiach doSiel do
situacie, ked podiel hromadnej dopravy na pocte vSetkych motorizovanych ciest je podla anketovych
prieskumov iba 28 % (vo velkych mestach 39 %,) priom 80 % ciest je kratSich ako 15 km. AzZ tretina ciest
na Slovensku sa uskuto¢huje pesi, ale iba 7 % bicyklami. 10 % obyvatefov vyuZziva predplatné cestovné
doklady na hromadnu dopravu, vo velkych mestach az 22 %. Delba prepravnej prace je vysSia pre
hromadnu dopravu v pripade dochadzky do Bratislavy, pre dialkové cesty s vyuzitim frekventovanych
rychlych Zelezniénych spojeni (pozdiz trati Kuty - Bratislava — KoSice a Bratislava - Nové Zamky)
a frekventovanych autobusovych liniek (napr. Bratislava — Nitra). MenSinovy podiel pouzivatelov hromadnej
dopravy vedie k zdanlivej strate jej vyznamu, jej nekvalita nie je vnimana politikmi ako zasadny problém.
Tento pristup vedie k dalSiemu znizovaniu vyznamu a kvality hromadnej dopravy.

Nemotorova doprava je povazovana za eSte menej déleziti ako hromadna doprava ajej vyznam je
podcenovany. Stav chodnikov je preto horSi ako stav ciest, su bezne vyuzivané na parkovanie (chodci
musia €asto chodit z dévodu nedostato€ného priestoru po vozovkach), chyba bezbariérovost, velké sidliska
v niektorych mestach vbbec nemaju vyrieSeny pristup pre peSich a cyklistov. Navyse, cyklistika je
povazovand za volno€asovu aktivitu a nie za rovnocenny dopravny systém.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:

Preferencia verejnej osobnej dopravy v urbanizovanych tzemiach (OPVO1)

Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy (OPVO2)

Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej infrastruktiry pre pesich a cyklistov (OPVO4)
Modernizacia a vystavba elektriCkovych a trolejbusovych trati a suvisiacej udrzbovej zakladne a
infrastruktury pre nizkoemisné autobusy a elektrobusy (OPVO8)

Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)

Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

e Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

Nedostato¢na pozornost’ venovana pristupu k cestujiucim, kvalite priestorov a motivaénym faktorom

Od vysSieho vyuzivania verejnej osobnej dopravy odradzuje aj nekvalitné prostredie zastavok, stanic
a prichodov k nim a neexistujuce doplnkové sluzby a marketing.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:

e Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy (OPVO2)
Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej infrastruktiry pre pesich a cyklistov (OPVO4)
Revitalizacia Zelezni€nych stanic a zastavok s ciefom zvysit’ kultdru a kvalitu cestovania (OPVOB6)
Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)
Proces pripravy a realizdcie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)
Doplnenie a priebezné udrziavanie databaz jednotlivych podsektorov (OPS4)
VylepSenie funkcionalit a sprava multimodalneho dopravného modelu Slovenskej
republiky (OPS5)
e Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

3.3.3 Problémy organizacie verejnej osobnej dopravy

RoztrieStenost’ a nedostatok kompetencii v oblasti verejnej osobnej dopravy

Verejnli osobn dopravu objednava mnozstvo subjektov (MDVRR SR, VUC, mesta, obce, vo velkych
mestach je treba zvladnut Casto protichodné zaujmy velkych poc¢tov mestskych Casti).

Jednotlivi objednavatelia dopravy spravidla nemaju odborné zazemie na kvalifikované planovanie a
vyhodnocovanie dopravy, preto ich ulohy preberaju priamo dopravcovia, ktori ur€uju konkrétnu podobu
objednavky vykonov vo verejnom zaujme a predkladaju ju na schvalenie objednavatelovi. To plati obzvlast
v mestskej hromadnej doprave a tiez v niektorych VUC objednavajucich autobusovd dopravu, u Zelezniénej
dopravy MDVRR prebralo uUlohu objednavatela, ma vSak nedostatok dato regionalnych potrebach a
nedostatok kapacit a sil s regionmi rokovat. Premavka v regionalnej doprave je tiez Castov kolizii s
potrebami dialkovej dopravy, ktoru §tat prirodzene uprednostriuje.



Pomerne rozSirena je absencia funkcie niektorych Casti vztahu objednavatel (samosprava) — dodavatel
(dopravca), ato najma v najvacSich prevadzkach MHD. Objednavatel nema prehlad o planovanych
a skutoénych vykonoch dopravcu a nie je plne informovany, za €o plati, netrvd na dodani sluzieb
v poZadovanej kvalite, pripadne ani nepozaduje dostatocnu kvalitu, naopak dodavatel nedostava uhradenu
celu stratu pri vykonoch vo verejnom zaujme. Zatial sa nevyuziva moznost rieSit kontrolnd c&innost
hromadne pre vSetky médy VOD prostrednictvom organizatora integrovaného dopravného systému resp.
dopravnej autority, a to zatial ani u existujuceho krajského integrovaného systému v Bratislavskom
samospravnom Kkraji.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy (OPVO2)
e Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej infrastruktiry pre pesich a cyklistov (OPVO4)
e Dosiahnutie vysokej kvality termindlov, prestupnych uzlov a integrovanych zastavok s
minimalizaciou bariér a maximalizaciou kompaktnosti a uc¢elnosti (OPVQO7)
e Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)
o Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)
e Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

Finan€né problémy

Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja Slovenskej republiky (MDVRR SR)ma na
objednavanie vykonov vo verejnom zaujme na zelezniciach rozpocet cca 230 mil. € ro¢ne (v roku 2015 -
245 mil) , Comu je nutné prispdsobit’ aj rozsah dopravy.

Vlaky bezplatne pre Studentov a déchodcov zavedené od 17.11.2014 priniesli novych cestujucich na
Zeleznicu a zvySenie prevadzkovych kompenzacii, ale vniesli nerovnost do prepravnych podmienok
v zelezniCnej, autobusovej a mestskej hromadnej doprave. Socialna politika Statu musi byt zavedena
rovnako v celom rozsahu VOD a aktivity Statu v sociélnej politike v doprave su silnym argumentom, aby Stat
prevzal postupne zodpovednost aj za proces integracie verejnej dopravy.

VUC dokézu zo svojich rozpoétov financovat uz len zakladnu dopravni obsluznost Uzemia, a to aj v
primestskych oblastiach s vysokym dopytom po doprave do miest. Primestské obce nemaju finanéné zdroje
na financovanie vysSieho Standardu regionalnej dopravy. Klesajuce vyuzitie regionalnych autobusov a
rastlice naklady, hlavne po obnove vozidlového parku, znaénym spdsobom zatazuju rozpoéty VUC.

Mest4, vratane tych najvacSich, maju celkovo nizke rozpolty a moznosti kompenzacie strat premavky
MHD a st tak velmi obmedzené v porovnani s inym krajinami EU. Mesta beZne nefinancuju celt stratu
dopravnych podnikov, ktoré su stratové. Mesta s drdhovou dopravou nemaju preto dostatok prostriedkov na
jej udrzbu, €o je obzvlast markantné u miest s elektriCkovou dopravou (Bratislava, KoSice). Bez
systémového rieSenia zlepSenia financovania, ale suCasne aj kontroly udrzby, nebude mozné riadne
udrziavat’ ani nové a modernizované trate. TerajSie rieSenie potrieb modernizovat’ infrastruktiru s pomocou
eurofondov je velmi osozné, nie je vSak mozné s nim pocitat aj po roku 2020 ako s jedinym moznym
rieSenim v strednodobom a dlhodobom ¢asovom horizonte.

Prijmy miest, napr. z parkovania nie su dobre vyuzité, mézu byt zdrojom pre financovanie MHD a je mozné
ponukat’ aj vyhody pre drzitefov predplatného vo forme zlav na parkovani, napr. popoludni a cez vikendy.
Pre financovanie mobility bude dblezité zabezpecit finanénu spolutcast’ cestujucich po meste, v prvom rade
automobilmi, a to napriklad odstranenim moznosti velmi rozSireného parkovania na chodnikoch, ¢o mbéze
docielit vyznamny presun IAD do verejnej dopravy.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy (OPVO2)
e  ZabezpecCenie moznosti obnovy vozidlového parku v zodpovedajucej kvalite (OPVO3)
¢ Nastavenie principov udrzatefného financovania dopravného sektora (OPS1)
e Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

Nevyhovujuca koordinacia jednotlivych dopravnych subsystémov

Napriek nedavnym pozitivnym krokom, jednotlivé subjekty objednavajuce verejni osobnu dopravu
navzajom komunikuju nanedostato¢nej urovni, ak vObec, ¢oho dbsledkom je Casté nekoordinovanie
zelezniCnej, primestskej autobusovej a mestskej hromadnej dopravy navzajom.

Zelezni¢ny grafikon verejnej dopravy (GVD)je pevne stanoveny s prioritou dialkovej dopravy a VUC
nemaju vzdy moznost ovplyviovat Casové polohy regionalnych viakov podla potrieb obci a miest.
Vzhladom na nizku kvalitu a maly poget regionalnych vlakov objednavaju VUC &asto spoje v rovnakych
Casoch, ako su prevadzkované vliakové spojenia, po len malo odliSnych trasach. Na primestskych Usekoch



Zeleznic vo velkych mestach je pocet regionalnych vlakov nedostatocny o do kapacity aj ¢asového
rozlozenia ponuky v dopravnych S$piCkach. Vzhfadom na to, Zze primestska ZzZeleznicna doprava
nedostatone pokryva pozadovany objem pre mobilitu, cestujlci vyuZivaju a prepifiaju dialkové viaky a tiez
aj regionalne rychliky, ktorych nedostato¢ny pocet je posilneny o REX len v dopravnych $pickach.

VUC ¢&asto objednavaju autobusovi dopravu v &iastoénom stbehu so Zelezniénou dopravou a neplanuju
tento pristup zasadne menit’ z nasledujucich dévodov:

e odstranenie subehov by znamenalo vyrazny pokles objednavanych vykonov v autobusovej
doprave, C€o je Casto v rozpore s uzatvorenymi zmluvami s dopravcami, alebo presunutie vykonov
do lokalit s niz8im poctom cestujucich, o by znamenalo vySSiu stratu autobusového dopravcu
a nutnost vy$sej kompenzacie z rozpo&tu VUC bez vyssieho transferu zo $tatneho rozpoétu

e nadanom useku je nedostatocna frekvencia alebo kapacita vlakov (napr. doprava na/z pracovnych
zmien s uréenym zaciatkom/koncom)

e  Zelezni¢na infrastruktura je nekvalitna s nizkymi cestovnymi rychlostami a nizkym Standardom
stanic a zastavok, chybaju zachytné parkoviska a prestupné terminaly

¢ je nevhodna poloha alebo hustota Zelezni¢nych stanic a zastavok
e autobusové spoje su niekedy lepSie napojené do centier spadovych oblasti ako Zzelezni¢na trat

e okrem IDS BK a Rajeckej doliny neexistuje funk&na tarifna integracia, tzn. odstranenie subehov by
cestujucim predrazilo cestu a zhorSilo atraktivitu VOD

e nedostatocné previazanie dispecingov jednotlivych doprav (nie su prenasané informacie o
odchylkach voci cestovnému poriadku, nie je mozné garantovat nadvaznosti) a tato moznost' nie je
Casto ani vo vnutri toho istého dopravcu

e zakaz subeznosti nie je dostatoCne definovany (pricom je potrebné jasne zadefinovat pojmy

Lprijatelna subeznost* a ,neprijatelna subeznost™).
e nie je funkéna kontrola dodrzZiavania zakazu subeznosti

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:

e Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy (OPVO2)

e Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej infrastruktdry pre pesich a cyklistov (OPVO4)

e Budovanie =zachytnych odstavnych a parkovacich ploch v okoli ZelezniCnych stanic
a terminalov (OPVO5)

e Dosiahnutie vysokej kvality terminalov, prestupnych uzlov a integrovanych zastavok s
minimalizaciou bariér a maximalizaciou kompaktnosti a ucelnosti (OPVQO7)

e Modernizacia a vystavba elektrickovych a trolejbusovych trati a suvisiacej udrzbovej zakladne a
infraStruktury pre nizkoemisné autobusy a elektrobusy (OPVO8)

e Nastavenie principov udrzatefného financovania dopravného sektora (OPS1)

e \VylepSenie funkcionalit a sprava multimodalneho dopravného modelu Slovenskej
republiky (OPS5)

e  Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

Rézny vyklad pojmu ,,verejny zaujem*

Nie je spracovany plan dopravnej obsluznosti SR, chybaju definicie Standardov dopravnej obsluhy. Zakon o
cestnej doprave ¢. 56/2012 Z. z. § 18 sice definuje dopravnu obsluznost[1], avSak predmetnu definiciu je
potrebné dalej Specifikovat.

Pojem “zavazok vyplyvajuci zo sluzieb vo verejnom zaujme” je definovany aj v nariadeni (ES) €. 1370/2007.
Je deklarovany zaujem uvazovat s VOD ako realnou alternativou k IAD, avSak finan¢né prostriedky

postaduji najmd voVUC iba na zakladni dopravni obsluhu — cesty do/z zamestnania, $kél a
zdravotnickych zariadeni.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy (OPVO2)
e Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)
e  Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

Nedostato¢né dopravné planovanie


http://www.rokovania.sk/html/m_Mater-Dokum-205839.html#_ftn1

Nie vSetci objednavatelia prepravnych sluzieb vo verejnom zaujme vyuZivaju pre dopravné planovanie
vysledky dopravnych prieskumov, nie vSetci vyuzivaju data z predaja listkov, nie vSetci dokazu
ziskat dostato¢né informacie najma od sukromnych autobusovych dopravcov vykonavajlucich dotované
vykony vo verejnom zaujme. Na Urovni §tatu, napriek jasne formulovanému zadaniu konceptu objednavky
vykonov na Zeleznici, chyba odborna kapacita pre detailnej$ie dopravné planovanie, na VUC sa dopravné
planovanie s vyuzitim uvedenych data vykonava len v niekolkych pripadoch (napr. odbor dopravy
KoSického samospravneho kraja realizuje analyzy, rozbory, uUpravy dopravnej ponuky a koordinaciu
dopravy v spolupraci so vSetkymi dopravcami, odstrafovanie subeznosti, zavadza aj linky
pre ziskavanie novych cestujucich a pripravuje tarifnd integraciu), mesta nemaju odbornu kapacitu
na planovanie a objednavanie vykonov MHD vo verejnom zaujme. Vébec sa dosial nepracuje s analyzami
vyvoja dopravy s pomocou dopravnych modelov, opisujucich, aké komplexné dopady budu mat jednotlivé
opatrenia v oblasti dopravy, vratane medzimodalnych vztahov. Chybaju tiez kvalitné informacie o vztahoch
medzi jednotlivymi médmi dopravy a odhady dopravnej indukcie a dopravnej redukcie.

Dopravné planovanie zabezpecCuju namiesto objednavatefov vacsinou dopravcovia, casto velmi
zodpovedne, ale ajsroéznou mierou uplatnenia verejného zaujmu a bez dostatoCnych nadvaznosti na
ostatné dopravné systémy.

Najma vacsie mesta nedisponuju presnymi datami o parkovacich miestach a o pocte vozidiel parkujucich
mimo nich.

Dopravné prieskumy su zamerané takmer vyluéne na cestnu a verejnu dopravu a nie aj na cyklisticku a
peSiu dopravu.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:

Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy (OPVO2)

Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

Doplnenie a priebezné udrziavanie databaz jednotlivych podsektorov (OPS4)

VylepSenie funkcionalit a sprava multimodalneho dopravného modelu Slovenskej
republiky (OPS5)

e Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

3.34 Problémy prevadzky verejnej osobnej dopravy

Delba prepravnej prace s nizkym a klesajucim podielom hromadnej, Zelezni¢énej a nemotorovej
dopravy

Podla anketového prieskumu, aj podla vysledkov dopravného modelovania iba okolo 30 % ciest
dopravnymi prostriedkami pripadne na verejni hromadnu dopravu (zo zvlast nizkymi hodnotami vo
»vidieckych“ regiénoch ale aj napriklad vo vnutri Bratislavského a Trnavského samospravneho kraja).

Iba 18 % ciest hromadnou dopravou sa realizuje vlakmi, atraktivnost vlakov rastie iba tam, kde doSlo
k vyraznému  posilneniu dopravy v podmienkach  potencialneho  dopytu  (napr. Bratislava —
Pezinok, Komarno — Bratislava). Ponuka viakov je predovSetkym v primestskej doprave obmedzena
a nenadvazuju na regionalne autobusy.

Dostupnost’ sidel hromadnou dopravu je vregionoch bez modernizovanych ZelezniCnych trati ovela
pomalSia ako osobnymi automobilmi.

Rozmach IAD nepriaznivo vplyva aj na VOD a nemotorovu dopravu:

e VOD iduca po ceste sa vplyvom dopravnych kolén a budovania cestnej svetelnej signalizacie bez
ucinnej preferencie spomaluje a zvysuju sa jej naklady.

e PokraCuje ubytok cestujucich v prospech IAD, a to najma platiacich plné cestovné, o spbésobuje
vyrazné vypadky trzieb VOD s naslednymi negativnhymi dopadmi na vySku uhrad straty pri
vykonavani vykonov vo verejnom zaujme.

o Ubytok cestujucich je rychlejsi vo ,vidieckych® regiénoch, kde nie je zabezpe&ena taktova doprava
do spadovych centier poCas celého dria, ale su prevadzkované iba vybrané spoje socialneho
charakteru.

o Ubytok cestujucich spdsobuje rusenie malo vyuzitych spojov najma vo vedernych hodinach, &o
generuje dalsi Ubytok cestujucich vzhladom na znizujicu sa atraktivitu VOD.

e Nemotorova doprava je postupne vytlda€ana automobilovou dopravou — cykKlisti vplyvom intenzity
IAD na cestach, chodci z dévodu legalizovaného parkovania na chodnikoch. Nevhodné stavebno-



technické rieSenia komunikacii a krizovatiek vytvaraju pre nemotorovd dopravu bariéry
Z priestorového i ¢asového hladiska.

. Pri posudzovani vplyvov na dopravu sa v prvom rade prihliada na poziadavky IAD, pripadne aj
VOD, a nemotorova doprava je odsunuta do role doplnkovej dopravy.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:

e  Preferencia verejnej osobnej dopravy v urbanizovanych uzemiach (OPVO1)

e  ZabezpecCenie moznosti obnovy vozidlového parku v zodpovedajucej kvalite (OPVO3)

e Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej infrastruktary pre pesich a cyklistov (OPVO4)

e Dosiahnutie vysokej kvality termindlov, prestupnych uzlov a integrovanych zastavok s
minimalizaciou bariér a maximalizaciou kompaktnosti a ucelnosti (OPVQO7)

e Modernizacia a vystavba elektrickovych a trolejbusovych trati a suvisiacej udrzbovej zakladne a
infrastruktury pre nizkoemisné autobusy a elektrobusy (OPVO8)

o Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

Nedostato¢na frekvencia vliakov

Sucasna frekvencia vlakov nie je pri vacSej integracii (odstraneni subeznosti s autobusovou dopravou)
vyhladovo dostato¢ne atraktivna. Priestor pre radikalne zvysenie frekvencie je po optimalizacii zelezni¢nej
siete v rezime znizenia prestojov dopravnych prostriedkov a ich plnohodnotné vyuzitie poCas celého dna.
Tu totiZ rovnakym pomerom rastu len naklady za dopravnu cestu a energie, avdak naklady na ostatnu
prevadzku su vo vacSine pripadov v porovnani s narastom vykonov zanedbatelné kedZe vznikaju uz za
suc¢asného stavu (napr. prestoje vlakového personalu, ktoré su uz hradené v pinej vyske).

Zakladnou prekazkou su aktualne vysoké naklady na prevadzku regionalnej ZelezniCnej dopravy a bez
vnutornej optimalizacie prevadzky (plnohodnotného hodinového taktového rezimu pocas celého dna)
nebude vyrazné zvySenie frekvencie mozné. Bez vyrazného zvySenia frekvencie neddjde k vyraznej zmene
delby prepravnej prace.

Regionalna Zelezni¢na doprava je na velkej Casti siete prevadzkovana v takte 2 hodiny, ¢o nezodpoveda
chrbtovej ulohe Zeleznice a neponuka atraktivnu volbu pre dochadzanie.

Vyvolanym problémom je nedostato€na ponuka dialkovej dopravy, ktora do znacnej miery zabezpecuje
rychlu regionalnu dopravu (napr. pri posilneni a reorganizacii obsluhy je mozné vlakom denne dochadzat
na vzdialenosti az cca 100 km).

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Dosiahnutie vysokej kvality terminalov, prestupnych uzlov a integrovanych zastavok s
minimalizaciou bariér a maximalizaciou kompaktnosti a ucelnosti (OPVQO7)
o Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)
e Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

Nedostatocna kapacita verejnej dopravy v mestach a primestskej doprave

Najma v Bratislave, PreSove a Ciastocne v KoSiciach nie je zabezpeena dostato€na kapacita VOD pocas
prepravnych Spiciek, ¢o neumoznuje zastavit, i zvratit ubytok cestujucich v prospech IAD.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy (OPVO2)
¢ Nastavenie principov udrzatefného financovania dopravného sektora (OPS1)
e Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

Neprehladnost’ systému regionalnej autobusovej dopravy

Systémy regionalnej autobusovej dopravy su vo vacsine krajov organizované podla dopytu ich cestujucich,
malo vyuzité spoje su ruSené. Vysledkom je nie celkom systematické usporiadanie liniek, ktoré je malo
prehladné pre ziskavanie novych a prilezitostnych cestujucich.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy (OPVO2)
e Dosiahnutie vysokej kvality terminalov, prestupnych uzlov a integrovanych zastavok s
minimalizaciou bariér a maximalizaciou kompaktnosti a ucelnosti (OPVQO7)

NedorieSena prevadzka terminalov integrovanej osobnej prepravy



Prvé realizované terminaly integrovanej osobnej prepravy (napr. Moldava nad Bodvou) poukazali na
nedorieSené financovanie prevadzky terminalov ana obtiaznu koordinaciu ZzelezniCnej a regionalnej
autobusovej dopravy bez spoloéného objednavania vykonov. Vysledkom je nedostatoéné vyuzitie
potencialu terminalov a vysSie naklady na kompenzacie strat po ich zavedeni do prevadzky.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy (OPVO2)
e Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej infrastruktary pre pesich a cyklistov (OPVO4)
e Dosiahnutie vysokej kvality terminalov, prestupnych uzlov a integrovanych zastavok s
minimalizaciou bariér a maximalizaciou kompaktnosti a ic¢elnosti (OPVQO7)
o Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)
Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

3.4.1 Problémy z oblasti infrastruktury vodnych ciest

Nedostato€né plavebné podmienky na Dunaji

Dunaj, ako vodna cesta medzinarodného vyznamu, by mal zabezpec€it podla medzinarodnej klasifikacie
vnutrozemskych vodnych ciest ur€itu dopravnu vykonnost, ktora je podla kritérii Dunajskej komisie a
dohody AGN(Eurépska dohoda o hlavnych vnuatrozemskych vodnych cestach medzinarodného
vyznamu) min. 300 dni v roku. ZlepSenie splavnosti Dunaja by malo aj vyznamny dosah na vacsie a
efektivnejSie vyuzivanie uz existujucich pristavov na Dunaji v SR. Z vykonanej analyzy vyplyva jednoznaény
zaver, ze kazdy z logicky rozdelenych usekov Dunaja (ustie rieky Morava - Bratislava, Bratislava - Sap a
Sap - Stdrovo) vykazuje vaZne nedostatky z pohladu zabezpedenia zodpovedajucich plavebnych
podmienok.

o Nedostato¢né plavebné parametre v useku medzi ustim rieky Moravy a Bratislavou su spésobené
najma niektorymi plyt€inami (brody) a Gzinami, u ktorych ani pri zabezpec€eni pravidelnych
bagrovacich prac, nie je mozné zabezpecit garantované plavebné podmienky, t.j. minimalne
plavebné hibky ako aj Sirky. Celkom 5 lokalit v tejto &asti (z toho 4 na spoloénom slovensko-
rakuskom Useku) bolo Stratégiou EU pre podunajsku oblast z roku 2014 identifikovanych ako
kritickych, vratane prirodzene Uzkeho miesta, kamenného prahu v profile Devin. U&innost
upravnych zasahov (bagrovanie, vyhony) je v niektorych Gsekoch vyerpana, pretoZze dno je na
Casti Useku obnazené po neogén. Preto je potrebné zaoberat sa aj moznostou realizovat
technické opatrenia na zabezpec€enie minimalnych parametrov plavebnej drahy podla odporucania
Dunajskej komisie vylu¢ne na slovenskom tzemi.

¢ Nedostatoéné plavebné parametre v Useku medzi Sap a Starovom, spdsobené
realizaciou len nahradného rieSenia Sustavy vodnych diel Gabéikovo — Nagymaros (SVD G-N),
nazyvaného “Variant C“, s men$ou zdrzou a prehradenim Dunaja pri Cunove na slovenskom
uzemi, t.j. uvedenim do prevadzky len Vodného diela Gabcikovo, predstavuju charakteristicku
plavebnu prekazku na dunajskej vodnej ceste. ZlepSenie plavebnych podmienok v tomto Useku je
zahrnuté v prioritnom projekte TEN-T, os Ryn-Mohan-Dunaj, ¢&.18.4 Sap - Mohacs, ktory
predstavuje doleziti vodnu os spajajucu zapadnu a strednu Eurdpu. Tento projekt pripravuje
a realizuje Madarsko samostatne a SR je zatial nutena vykonavat udrzbu vodnej cesty na tomto
slovensko-madarskom useku Dunaja bagrovanim, a to podla schvaleného planu dohodnutého na
zasadnutiach splnomocnencov vlad Slovensko-madarskej komisie pre hrani¢né vody. Takato
udrzba je finanéne naro¢na a navyse tieto aktivity neprinasaju dlhodoby Zelany efekt, kedZe ide o
udrzbu kritickych miest, kde sa nachadzaju hlavne brody so skalnym dnom. Vykonana analyza
poctu splavnych dni na brodoch VC Dunaj v Useku r. km 1811.000 — 1720.000 pri$la k zaverom, ze
za sledované obdobie rokov 2003 az 2013 bolo v priemernom roku splavnych iba 245 dni (s
minimom 196 splavnych dni vroku 2011) a s priemernou ro€nou vyuzitelnostou 67,2%, toto
potvrdzuje.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Zrealizovat technické opatrenia pre zlepSenie splavnosti plavebnej drahy vodnej cesty
Dunaj (OPV1)
Nastavenie principov udrZatefného financovania dopravného sektora (OPS1)
Periodicka priprava planov udrzby dopravne;j infrastruktiry (OPS2)
Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)
Doplnenie a priebezné udrziavanie databaz jednotlivych podsektorov (OPS4)



e  Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

Takmer trvaly rezim prevadzkovania len jednej plavebnej komory na VD Gab¢ikovo (VDG)

Na Useku Dunaja Bratislava — Sap su problémom, najmad z pohladu plynulosti plavby, neplanované
havarijné opravy prevadzkovanej komory pri dlhodobom odstaveni druhej plavebnej komory pre poruchu,
resp. udrzbu. V rokoch 2010 - 2015 bola aspon jedna z plavebnych komér odstavena skoro neustale (po
viac ako 89% tohto ¢asového obdobia poslednych Siestich rokov). Tieto skuto¢nosti potom pri poruche
alebo akejkolvek nehode v pripade druhej plavebnej komory (napr. havaria z roku 2014, kedy poSkodenie
hornych vrat pravej plavebnej komory ochromilo plavbu po Dunaiji na Styri dni) nepriaznivo ovplyvriuju rezim
preplavovania, ¢o vedie k Castym protestom voci SR prostrednictvom medzinarodnych organizacii.

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Zrealizovat technické opatrenia pre zlepSenie splavnosti plavebnej drahy vodnej cesty
Dunaj (OPV1)

Vplyv riadenia prevadzky Vodnej elektrarne Gabcéikovo (VEGA), resp. manipulacie s prietokmi na
VEGA, na parametre plavebnej drahy

Dal$im problémom na Useku Dunaja Bratislava — Sap je problematika riadenia prevadzky Vodnej elektrarne
Gabcikovo (dalej ,VEGA®) a jej vplyv na parametre plavebnej drahy. Manipulacia s prietokmi na VEGA by
mala zabezpelovat’ optimalne vyuzitie hydroenergetického potencialu rieky Dunaj, ako aj vSetky ostatné
funkcie VD GabcCikova. AvSak z dovodu, Ze nie je realizovand vyrovnavacia nadrz Vodného diela
Nagymaros (VDN), t.j. dolna vyrovnavacia zdrz pod stupfiom Gabcikovo, ktora by eliminovala
rozkolisanost prietokov spésobenu $pickovou prevadzkou VEGA a mohla tak zabezpecovat vzdutim
hladiny Dunaja aj parametre plavebnej drahy v Useku Dunaja pod stupfiom Gabcikovo, je funkcia VEGA
obmedzena. Désledkom je, Ze nie je mozna produkcia Spickovej energie na VD Gabcikovo a obmedzuju sa
parametre plavebnej drahy. V roku 2015 sa napr. vyskytol problém, kedy doSlo v useku nad VD Gab¢ikovo
k zaneseniu zdrze Hruov i vlastnej plavebnej drahy velkym mnozstvom sedimentov. Tie boli v hibke tesne
pod vytyCenou plavebnou drahou, takze bolo nutné preloZenie plavebnej kynety, ¢o tiez obmedzovalo
moznosti dalSieho energetického vyuZitia vodného diela.

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Zrealizovat technické opatrenia pre zlepSenie splavnosti plavebnej drahy vodnej cesty
Dunaj (OPV1)

Neexistencia aktivnej spoluprace s Mad’arskom pre zaistenie vSetkych funkcii starého koryta Dunaja

Na useku Dunaja Bratislava — Sap nemalo staré koryto Dunaja po ukonCeni vystavby VD Gabcikovo
prestat’ plnit' funkciu vodnej cesty a Statdt vodnej cesty ani nestratilo. Svoje hlavné funkcie v sucasnej
situacii plnit nemdze a z toho plynu najma problémy, ako slaba protipovodiova ochrana v pévodnom
dunajskom koryte, nemoznost zabezpecenia plavby v ¢ase havarijného stavu na privodnom kanali VD
Gabcikovo a neexistencia spolo€ného bilateralneho slovensko-madarského zaujmu pri rozvijani osobnej
rekreacnej plavby a tiez rekreacnych a Sportovych aktivit a cestovného ruchu. Na uvedené ulohy je vSak
potrebna aktivna spolupraca s Madarskom.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Zrealizovat technické opatrenia pre zlepSenie splavnosti plavebnej drahy vodnej cesty
Dunaj (OPV1)
e  Spolupracovat so spravcom vodnych tokov na zabezpecovani udrzby vodnych ciest a plavebnych
objektov na sledovanych vodnych cestach SR na urovni celoro¢nej splavnosti (OPV5)

Nezodpovedajuci prevadzkyschopny stav Vodnej cesty Vah

Vazska vodna cesta bola budovana od Madunic az po Zilinu. Je vedena po derivaénych kanaloch
projektovanych aj na plavebné ucely, avSak v dosledku nekoncepéného postoja bola dobudovana len pre
energetické a vodohospodarske UcCely a jej energetické stupne su osadené nedokonéenymi plavebnymi
komorami. V dosledku toho su v prevadzke iba horné vrata plavebnych komor, ktoré sa vyuzivaju len na
prepustanie velkej vody, ale nie na preplavovanie plavidiel. Vodny stupen Selice nie je rovnako dokonceny,
vzhladom na nedostatok finan€nych prostriedkov.

V useku Komarno - Hlohovec ostavaju nedobudovanymi Useky usek Komarno - Vodné dielo Selice, kde
je z dévodu chybajuceho Vodneho diela Nagymaros v useku medzi Komarnom a plavebnou komorou VD
Selice znacné kolisanie hladin a nedostato¢na plavebna hibka, a usek Vodné dielo Kralova — Hlohovec



(Vodné dielo Madunice). Predpoklada sa, Ze sa na tychto usekoch len dostavbou existujicich a vystavbou
chybajucich objektov vodnych stavieb dosiahne potrebna vyuzitefnost vodnej cesty. Tym by sa otvorili
moznosti alternativnej dopravy do priemyselnych centier v prifahlych oblastiach. Tento predpoklad je vSak
nutné overit prostrednictvom Studii realizovatelnosti, ako aj Studiami dopytu.

V Gseku Hlohovec - Zilina s vytvorené podmienky iba pre plavbu v plavebnych kanaloch vazskej
kaskady a na vodnych nadrziach. Plavebné komory boli vybudované iba CiastoCne a bude potrebné
ich rekonstruovat a prebudovat. Na vodnych nadrziach Nosice a HriCov a stupfioch VD MikSova a
Povazska Bystrica plavebné komory vybudované nie su vébec.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)
Periodicka priprava planov udrzby dopravnej infrastruktary (OPS2)

Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)
Doplnenie a priebezné udrziavanie databaz jednotlivych podsektorov (OPS4)
Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov (OPS6)

Nedostatocne dobudované sucasti vodnych ciest

Za sucCast vodnej cesty sa povazuju miesta statia plavidiel v pristavoch alebo mimo pristavov, hate,
plavebné komory, rejdy, pristaviska, vyvazovacie zariadenia pristavov, opevnenia brehov, regulacné
stavby, signalne znaky, plavebné chodniky, ochranné pasma vodnej cesty, vodné Casti, brehové upravy a
nabrezné mury pristavov. V tejto oblasti vSak bola dlhodobo rieSena vystavba iba zakladnych
a nevyhnutnych sucasti a je nutné ju dobudovat, aj s napojenim na odber elektrickej energie a pitnej vody
tam, kde je to Ziaduce a vhodné. Tie sucasti vodnych ciest, ktoré su vybudované, by bolo vhodné
zrekonstruovat' a zabezpedit k nim udrziavanu pristupovu cestu.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Zrealizovat technické opatrenia pre zlepSenie splavnosti plavebnej drahy vodnej cesty
Dunaj (OPV1)
e Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

Minimalny rozsah investicii do rozvoja a modernizacie infrastruktary vodnych ciest a ich sucasti

Investicie do rozvoja a modernizacie infrastruktdry vodnych ciest a ich sucasti boli v poslednom obdobi
realizované v minimalnom rozsahu a to najma z dévodu nedostatoCnych finanénych zdrojov a z dévodu
nejasnosti tykajucich sa kompetencii v oblasti rozvoja a modernizacie vodnych ciest.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Zrealizovat technické opatrenia pre zlepSenie splavnostiplavebnej drahy vodnej cesty
Dunaj (OPV1)
¢ Nastavenie principov udrzatefného financovania dopravného sektora (OPS1)
e  Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)

Pretrvavajuce problémy s financovanim udrzby vodnych ciest a rozdelenia kompetencii

Zabezpecenie garantovanych plavebnych podmienok v minulosti aj v su€asnosti plni spravca vodnych
tokov Slovensky vodohospodarsky podnik, $.p. (SVP, $.p.) z prostriedkov kapitoly MZP SR a vlastného
rozpoCtu. Spravca vodnych tokov uplatfiuje narok na uhradu ekonomicky opravnenych nakladov za sluzby
prostrednictvom MZP SR z prostriedkov §tatneho rozpoé&tu do 31. marca beZného roka. Niekolkoro&na prax
je vSak taka, ze uplatnené naroky na uhradu ekonomicky opravnenych nakladov za sluzby pre potrebu
vodnych ciest boli spravcovi vodného toku (SVP, §.p.) uhradené zo Statneho rozpoctu od roku 2005 iba v
objeme do cca 10- 20 % zo skuto€nych nakladov. Z toho vyplyva, Ze §tat si riadne neplni povinnosti
ustanovené nariadenim vlady SR. Prostriedky, ktoré spravca vodného toku vynaloZil na zabezpecovanie
uloh prevadzkovatela vodnej cesty a vytyCovanie plavebnej drahy z vlastnych zdrojov potom chybali na
rozvoj a modernizaciu vodnych ciest a ich sucasti.

Od roku 2011 presla preto kompetencia rozvoja a modernizacie infrastruktury vodnych ciest z rezortu
Zivotného prostredia na rezort dopravy pod Agenttru rozvoja vodnej dopravy. Udrzba vodnych ciest viak
nadalej zostala v kompetencii rezortu Zivotného prostredia a problémy s jej financovanim nadalej
pretrvavaju.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Spolupracovat so spravcom vodnych tokov na zabezpec€ovani udrzby vodnych ciest a plavebnych
objektov na sledovanych vodnych cestach SR na urovni celoro¢nej splavnosti (OPV5)



e Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)

3.4.2 Problémy z oblasti verejnych pristavov

Nestandardné nastavenie vlastnickych vzt'ahov a prevadzkového modelu

Pristavy SR maju velky potencial na rozvoj nakladného aj osobného pristavu, ktorému vsak brania zle
nastavené majetkovopravne vztahy v ramci vlastnictva infrastruktary a superstruktiry verejnych pristavov.
Sucasné nastavenie vlastnickych vztahov je v porovnani s praxou v inych verejnych pristavoch v Eurdpe
znaCne nestandardné, kedZe rozsiahla Cast infrastruktiry je vlastnenda sukromnym subjektom, ktory
je zaroven dominantnym operatorom v pristavoch. Tato infrastruktira zahffa inzinierske siete, ako aj vSetky
cestné a zelezni¢né komunikacie vo vymedzenom uzemi verejného pristavu Bratislava a verejného pristavu
Komarno.

Hlavné nedostatky v suvislosti so su¢asnym modelom prevadzky mozno zhrnut do tychto bodov:

e Vybavenie pristavov a pozemky patria subjektom odliSnej povahy, z Coho plynie neochota
investovat’ do nového vybavenia a modernizacie infrastruktury

e Vysoka miera rizika spojena s investiciami sukromnych subjektov a zastarané vybavenie v
pristavoch obmedzujuce jeho konkurencieschopnost

e  Prevadzkove riziko s dopadom na riadenie bezpecnosti v pristavoch

e  Subjekty maju obmedzeny prehlad o vzajomnom pésobeni v pristavoch

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
¢ Vysporiadat majetkovopravne a administrativne vztahy vo verejnych pristavoch (OPV4)

Nevyhovujuci technicky a prevadzkovy stav pristavnej infrastruktury a superstruktary

V tejto oblasti zapasia pristavy s mnohymi problémami, ako nevyhovujici technicky a prevadzkovy stav
pristavnych zariadeni, prekladkovych technolégii, komunikacii, inZinierskych sieti, skladovych ploch
a priestorov, vyvazovacich prvkov, schodisk k prekladnym poloham na Sikmom brehu a obsluznych
chodnikov. Vacsina preklddkovych technoldgii vo verejnych pristavoch Bratislava a Komarnno sa
nachadza na konci svojho zivotného cyklu z dévodu, Ze do pristavného zariadenia vo vSeobecnosti boli v
poslednych dekadach investované len minimalne  zdroje  za ucelom udrzania ich
prevadzkyschopnosti. Kedze je cela superStruktira v majetku sukromného operatora, mala by byt tato
agenda zabezpecovana z jeho strany. V podobnom stave sa nachadza aj infrastruktura tychto pristavov,
ktora nespifia bezpetnostné a prevadzkové poziadavky na jej optimalne vyuZitie. V osobnych pristavoch
Bratislava a Komarno neexistuje postacujuce dopravné napojenie pre vyletné a kajutove plavidla. Uvedené
doévody maju zaroven vyrazne negativny dopad aj na samotnu atraktivitu pristavov a s tym sivisiaci dopyt
po ich sluzbach.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Modernizovat verejné pristavy na Slovensku a zabezpecit ich naslednu pravidelnt udrzbu (OPV3)
o Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)
e  Periodicka priprava planov udrzby dopravnej infrastruktury (OPS2)

Nizky podiel prepravenych kontajnerov

Problémom je i nizky podiel prepravenych kontajnerov prostrednictvom vodnej dopravy vzhfadom na
moznosti a trendy prepravy kontajnerov prostrednictvom tohto dopravného médu. Preprava kontajnermi
tvori iba 0.2% celkového objemu hlavnych komodit prepravovanych vodnou dopravou v pristave Bratislava.
Aj ked sa celkové objemy prekladanych kontajnerov vo verejnom pristave Bratislava pohybuju na drovni 70
tis. EUR, majoritna vac¢sina je vSak prepravovana na dvojmodalnej baze cesta-Zeleznica.

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Modernizovat verejné pristavy na Slovensku a zabezpedit ich naslednu pravidelnu udrzbu (OPV3)

Nedostatocné zabezpecenie kvalitnych sluzieb pre plavidla stojace v pristave a pre posadky na
tychto plavidlach

Hlavnym identifikovanym nedostatkom verejného pristavu Bratislava, ktory je vSak prenositelny aj na
ostatné pristavy, v oblasti poskytovania a zabezpeCenia sluzieb pre plavidla stojace v pristave a pre



posadky na tychto plavidlach, je odber pitnej vody pre plavidla a napojenie sa na elektricklu energiu pocas
statia plavidla v pristave, ako aj napr. mozna prevadzka obchodu s potravinami a pod. Tieto sluzby aktualne
Ciastotne supluje svojimi dodavkami sukromny operator, ¢o v8ak vdbec nie je Standardné pre verejny
pristav a je potrebné tuto situaciu riesit'.

Do tejto oblasti je mozné zaradit aj problematiku zberu odpadov, ktory je zaisteny iba pre tuzemské
plavidla; pre zahrani¢né plavidla v sucasnosti legislativa neumozriuje odovzdanie vyprodukovaného odpadu
na plavidle pocas jeho prevadzky.

Rovnako smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2014/94/EU o zavadzani infrastruktiry pre alternativne
paliva zamerana aj na vyuzivanie alternativnych paliv vo vodnej doprave zavazuje ¢lenské Staty zabezpecit
zavedenie primeraného poctu Cerpacich stanic LNG vo vnutrozemskych pristavoch na umoznenie
prevadzky plavidiel vnutrozemskej vodnej dopravy pouzivajucich LNG v zakladnej sieti TEN-T do 31.
decembra 2030. Na slovenskom uzemi sa planuju vybudovat zasobovacie miesta vo verejnych pristavoch
Bratislava a Komarno.

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Modernizovat verejné pristavy na Slovensku a zabezpedit ich naslednu pravidelnu udrzbu (OPV3)

Ostatné pristavy

Pristav Komarno, rovnako ako pristav v Bratislave, trpi nedostatkom poskytovanych sluzieb v nakladnom
pristave, usporiadanim majetkovych vztahov a jeho blizkost' k obytnej zéne (snaha o jeho re-dislokaciu zo
strany mesta Komarno), ako aj Sikmé, resp. poloSikmé prekladné hrany, ktoré pri nizkom vodostave Dunaja
nutia uvazovat plavidla vo vacsej vzdialenosti od brehu.

Pristav Starovo plni vsuéasnej dobe len funkciu osobného pristavu. Problémom ostava jeho
nedobudovanie v podobe odbavovacej budovy a poskytovanim turistickych sluzieb.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Modernizovat verejné pristavy na Slovensku a zabezpecit ich naslednu pravidelnd udrzbu (OPV3)
¢ Doplnenie a priebezné udrziavanie databaz jednotlivych podsektorov (OPS4)

3.4.3 Ostatné problémy vodnej dopravy

Pokles celkového poctu plavidiel a ich nepriaznivé vekové rozdelenie

Zo spracovanej analyzy vyvoja poctu plavidiel VVD v rokoch 2004 - 2014 vyplyva, Ze ich celkovy pocet
kontinualne klesa (celkovo o 34%, najvyraznejSie nakladné ¢€Iny). Rovnako progndza veku plavidiel nie je
dobra, ked priemerny vek remorkérov sa pohybuje medzi 32 - 35 rokmi a ndkladnych lodi medzi 43 - 50
rokmi. Vek pohonnych jednotiek a pomocnych motorov je obdobny, z €oho vyplyva, ze az na vynimky
nebude Ziadne z plavidiel spifiat emisné limity v zmysle nariadenia vlady SR ¢&. 370/2006 Z. z.

So starnutim plavidiel samozrejme suvisia aj dalSie negativa ako mozné ohrozenie ich spolahlivosti. Tu je
problém v nedostatoénych, resp. ziadnych finanénych prostriedkoch pridelenych zo Statneho rozpoctu
formou Statnej pomoci na ucel prestavby plavidiel v ramci zabezpecenia prevadzkyschopnosti plavidiel.
VSetky naklady na prestavbu musi znaSat prevadzkovatel plavidla a kedZe ide o znaénu finan¢nu
investiciu, do prestavieb sa pusta malo prevadzkovatelov. V rozpati niekolkych rokov méze dojst ku krachu
prevadzkovatelov z dovodu, Ze nimi vlastnené, resp. prevadzkované plavidlo nebude prevadzkyschopné,
alebo spodsobilé prevadzky z hladiska vysokého ekologického zatazenia Zivotného prostredia (emisie, hluk,
...) anespifiania pozadovanych technickych predpisov stanovenych eurépskymi normami (smernica
2006/87/ES a smernica 2008/68/ES - dohoda ADN). RieSenim by mohli byt napriklad prestavby
jednoplastovych starSich tankovych plavidiel na dvojplastové plavidla a vymena hlavnej pohonnej jednotky
plavidla (napr.remotorizacia plavidiel, pri¢om sa pri zvazovani remotorizacie budu zohladnovat ekologické
aspekty napr. emisie, hluk a pod).

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Zrealizovat technické opatrenia pre zlepSenie splavnosti plavebnej drahy vodnej cesty
Dunaj (OPV1)
e Nastavenie principov udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1)
o Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)
e  Pravidelny monitoring hluku a kvality ovzduSia a realizacia opatreni redukujucich negativne vplyvy
dopravy na ZP (OPS7)

Potreba zabezpecenia plnej funkénosti implementovanych Rie€nych Informaénych Sluzieb (RIS)



V suc€asnosti sa ako hlavny problém javi zabezpecenie cezhrani¢ného fungovania RIS najma z hladiska
vymeny dat a harmonizacie sluzieb v zmysle poziadaviek uzivatefov a plnohodnotného vyuzivania vyhod
RIS pre prevadzku, riadenie dopravy a logistické vyuzivanie informacii. Medzi hlavné vyzvy v tejto oblasti
patri aj pinohodnotna integracia vSetkych druhov dopravy pozdiz siete TEN-T a ich vzajomné informaéné
prepojenie, ¢o bude vyraznym spdsobom utilizovat dopravné sluzby s pozitivnym dopadom na ich efektivne
vyuzivanie, ako aj Zivotné prostredie.

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Modernizovat verejné pristavy na Slovensku a zabezpecit ich naslednu pravidelna udrzbu (OPV2)

Problematika odborného vzdelavania pracovnikov vo vodnej doprave a nedostatok kvalifikovanych
¢lenov posadok

Po odlive odborne vyucenych pracovnikov vo vodnej doprave s dostato¢nou praxou do krajin rynskej
plavebnej oblasti sa zaCiatkom 21. storoCia zacal prejavovat nedostatok kvalifikovanych pracovnikov vo
spOsobilost na funkciu lodnik, je minimalne ro¢na plavebna prax na plavidle (t. j. 180 odplavanych dni
v kalendarnom roku) vo funkcii pomocny lodnik pod odbornym dozorom niektorého ¢lena posadky plavidla
uréeného vodcom plavidla. Podmienkou je absolvované zakladné vzdelanie a vek minimalne 16 rokov. V
dnesnych ekonomickych a prevadzkovych podmienkach je poskytnutie potrebnej praxe bez akéhokolvek
zvyhodnenia naro¢né.

Problémom, ktorému odborné vzdelavanie v tejto oblasti Celi, je zabezpec€enie odbornych spdsobilosti ¢lena
posadky na rézne funkcie na plavidle v pripade ziskavania teoretickych poznatkov. Praktické vzdelanie
ziskavaju uz absolventi praxou na plavidle poCas prevadzky plavidla. Ziskavanie ostatnych odbornych
spoésobilosti Clenov posadky je legislativne i prakticky zabezpecené.

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Modernizovat verejné pristavy na Slovensku a zabezpecit ich naslednu pravidelnd udrzbu (OPV3)

3.5.1 Problémy z oblasti planovania

Nizka uroven kvality a dostupnosti dat pre potreby plnohodnotného procesu planovania rozvoja
sektora civilného letectva

Exaktné uréenie potencialu prepravenych cestujucich Zijucich v atrakénej
oblasti medzinarodnych verejnych letisk ur€enych na vykonavanie obchodnej leteckej dopravy, ktori maju
snahu a moznost cestovat a vyuzit za ucelom realizacie cesty konkrétne medzinarodné verejné letisko
ur¢ené na vykonavanie obchodnej leteckej dopravy, nie je v siasnej dobe na Slovensku mozné. Dévodom
je absencia potrebnych vstupnych dat a prieskumov, ktoré nie su k dispozicii. V buducnosti bude nutné
v podmienkach SR zaviest na celonarodnej Urovni zber tychto udajov a realizaciu potrebnych prieskumov.

Dalej ide najma o:

e Vyhodnotenie konkurenéného postavenia letisk SR a EU z dévodu absencie $truktury cestujucich
prechadzajucich cez jednotlivé letiska

e Absenciu strategickych rozvojovych a marketingovych  materidlov  pre jednotlivé letiskové
spolo¢nosti

e Nedostato€ny objem a kvalitu idajov o Udrzbe letiskové infrastruktury (technicka a prevadzkova)

e Vysoku mieru nekonzistencie udajov od jednotlivych letiskovych spolo¢nosti vo vztahu
k evidovanej infrastrukture, jej technického stavu a kapacitnych obmedzeni

e  Absencia progndzy vyvoja objemov prepravy vylu¢ne z pohladu cestovného ruchu

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit (OPS3)
o Doplnenie a priebezné udrzZiavanie databaz jednotlivych podsektorov (OPS4)

3.5.2 Problémy z oblasti infrastruktury



Kapacitné obmedzenia letisk
Letiskova spolo¢nost Letisko KoSice — Airport Kosice, a. s.

e TWY: Vzhladom na rézne typy lietadiel pouZivajuce letisko KoSice je nevyhnutné zrealizovat
rozSirenie Siestich TWY na Sirku 23 m so suvisiacimi postrannymi plochami.

e Odbavovacie plochy a stojiska: Z pohladu rozvoja leteckej nakladnej dopravy na letisku je
limitujucim faktorom absencia odbavovacej plochy sluziacej pre odbavenie nakladu.

e Hangare: Z pohladu buduceho rozvoja leteckej nakladnej dopravy je limitujucim faktorom absencia
vyhovujucich hangarov pre dopravné lietadla a odbavovacej budovy pre odbavovanie nakladu,
ktory by umoznil odbavenie zasielok na kvalitativhe pozadovanej urovni.

Letiskova spolo¢nost Letisko Poprad — Tatry, a. s.

e Sirka TWY A: je kapacitne nevyhovujuca. Sirka TWY A predstavuje kapacitné obmedzenie a je
nutné zrealizovat' jej rozSirenie na 23 m. Vyhladovo je potrebné zvazit vystavbu druhej TWY
zapadne od sucasnej, aby bolo mozné vytvorit odluCené statie lietadla a alternativne vyuzivat
skratenu RWY pri udrzbovych pracach na vychodnej polovici RWY.

o Rozmery odbavovacej plochy predstavuju CiastoCné kapacitné obmedzenie rozvoja.

e Parkovanie vozidiel cestujucich: kapacitne nevyhovuju a je potrebné realizovat rozSirenie kapacity
parkoviska.

Letiskova spolo¢nost Letiskova spolognost Zilina, a. s.

e Sugasna dizka RWY, sirky TWY a rozmery odbavovacej plochy predstavuji kapacitne limitujdci
faktor prevadzky letiska. Parametre letiskovej infrastruktiry neumozuju prijat lietadla s vysSou
kapacitou sedadiel, resp. s vy§Sou maximalnou vzletovou hmotnostou. Letisko je z dévodu tohto
kapacitného obmedzenia mozné vyuZzivat len pre pripojné linky na prestupovy ,hub®. Pokial vSak
bude zachovana suéasna funkcia letiska aj v buducnosti, tak nepredstavuje dizka RWY, Sirka TWY
a rozmery odbavovacej plochy kapacitné obmedzenie jeho prevadzky.

e Parkovanie vozidiel cestujucich — parkovacie a odstavné plochy: PocCet parkovacich miest o
kapacite cca 20 miest predstavuje uz v sic¢asnej dobe limitujici faktor prevadzky letiska.

Letiskové spolo¢nosti Letisko PiesStany, a. s. a Letisko Slia¢, a. s.

 Na zaklade kapacitnej analyzy je mozné konstatovat, Zze kapacity klu€ovych prvkov infrastruktiry
tychto letiskovych spolo€nosti su v sucasnosti dostatoéné a nebudu predstavovat kapacitné
obmedzenia ani pre budice progn6zované vykony.

e  Pri letiskovej spoloCnosti Slia¢, a. s. je vSak Ciastocne kapacitne limitujucim faktorom sucasné
parkovisko o kapacite cca 150 miest.

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e  Optimalizacia sustavy letisk prevadzkovanych letiskovymi spolo¢nostami z dévodu zaistenia
funk&ného a efektivneho planovania rozvoja civilného letectva (OPL1)
e Modernizacia a budovanie infrastruktury civilného letectva na ucely hospodarskeho rozvoja krajiny
a regionu azvySovania kvality poskytovanych sluzieb v ramci prirodzenej a ucelovej
mobility (OPL2)

Nevyhovujuci technicky stav, funkéné a kapacitné obmedzenia na letiskach TEN-T

Z pohladu dosahovanych prevadzkovych vykonov, dve najvyznamnejsie letiska - letisko M. R. Stefanika
Bratislava a letisko KoSice, v poslednom obdobi realizovali investi¢né akcie zvacsa z vlastnych zdrojov.
Malé letiskd su abudl z pohladu finanéného zabezpecovania potrieb ich rozvoja odkazané na Statne
dotacie.

VSetky investicné Statne dotacie pre jednotlivé letiska boli v minulosti vynakladané nielen za ucelom
odstranenia nevyhovujucich parametrov a zastaraného vybavenia niektorych letisk, ale aj za ucelom
dalSieho rozvoja letisk a podpory ich rastu.

Letisko M. R. Stefanika — Airport Bratislava, a. s.: Na zaklade posutdenia povrchu drahy metédou Index
stavu vozovky je stav vozoviek zhorSeny o znamena, ze obe RWY su stale prevadzkyschopné, no uz
v sli€asnej dobe je potrebné realizovat zvySenu kontrolu ich povrchu. Degradacia technicko-prevadzkového
stavu najma RWY 13/31 pokraCuje tempom, ktoré predikuje v blizkej budicnosti jej zly az havarijny stav.
Svetelné zabezpecovacie zariadenia, ktoré boli inStalované na RWY 13/31 vroku 1997, su na konci



Zivotnosti. NajvacsSie problémy su s udrzanim prevadzkyschopnosti osovej rady a dotykovej sustavy.
Zapustené navestidla RWY 13/31 su vplyvom prevadzky a zimnej udrzby v zlom technickom stave a je
potrebné ich vymenit. Na zdroje konStantného prudu sa uz nevyrabaju nahradné diely. Z pohladu nutnosti
zabezpeclenia plnohodnotnej prevadzky v budicnosti je nutné riesit tento stav RWY 13/31 modernizaciou
vSetkych jej sucasti.

Absencia plnohodnotného zabezpecenia rieSenia odmrazovania lietadiel predstavuje vyznamny technicky
problém. V su€asnosti sa vSetky potrebné ukony spojené s danou c&innostou vykonavaju na doCasnom
mieste s priamym odvodom kvapaliny do zbernej nadrze, ktorého technicky stav a usporiadanie nevyhovuje
pre vykon tychto €innosti. V buducnosti je potrebné riesit tuto situaciu.

Letisko Kosice — Airport Kosice, a. s.: Z hladiska technicko-prevadzkového stavu mozno za slabé miesto
letiskovej infrastruktury povazovat’ su€asny hangar. Jeho technicky stav je nevyhovujuci pre zabezpecenie
jeho sucasnej prevadzky. Hangar je vyuzivany Ciastone aj na odbavenie nakladu, ¢omu nie je technicky
prispbsobeny.

Letisko Poprad — Tatry, a. s.: Vzhfadom na suc¢asny velmi zly technicky stav RWY 09/27, jej niektoré
nevyhovujuce parametre, nevyhovujuci stav niektorych sucasti svetelnych zabezpecovacich zariadeni
a nevyhovujuci technicky stav TWY je nutné realizovat’ celkovu modernizaciu RWY a prifahlych pohybovych
pléch.

Dopravné napojenie letisk na zelezni¢nu siet’

Ziadne letisko nie je priamo napojené na Zelezniénl dopravu pomocou Zelezniénej trate okrem letiska Sliag,
na ktoré vedie vleCka zo Zst. Vlkanova, ktora je v3ak len velmi sporadicky vyuzivana.

Letisko prevadzkované letiskovou spolodnostou Letisko M.R. Stefanika — Airport Bratislava, a.s. (BTS) je
dobre napojené verejnou hromadnou autobusovou dopravou pomocou dvoch liniek MHD. Zelezniéna
verejna hromadna doprava je umoznena len do hlavnej Zst. stanice Bratislava a odtial su cestujuci
odkazani na dopravu taxikom alebo autobusovou verejnou hromadnou dopravou. V ramci nakladnej
dopravy je letisko napojené pravidelne vyuzivanou zelezni¢nou vleCkou. Z pohladu zabezpeclenia
buduceho rozvoja letiska Bratislava a vzhladom na jeho potencial je vhodné uvazovat s priamym
napojenim letiska Zelezni€nou dopravou. Takéto napojenie bolo navrhované v ramci projektu TEN-T 17,
ktoré umozni prepojenie letiska Vieder z letiska M.R. Stefanika Bratislava.

Letisko KoSice je napojené na systém verejnej hromadnej dopravy pomocou autobusovej linky, ktora spaja
Letisko s centrom mesta a Zelezni¢nou a autobusovou stanicou. Pripravované napojenie Letiska pomocou
zelezniCnej trate v ramci projektu integrovanej dopravy KORID zabezpeci dalSi rozvoj letiska. Na trati sa
predpoklada jazda klasickych elektriCiek aj vozidiel typu Regio Train (jednotky primestského typu).

Suvisiace opatrenia z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:

e  Optimalizacia sustavy letisk prevadzkovanych letiskovymi spolo&nostami z dévodu zaistenia
funkéného a efektivneho planovania rozvoja civilného letectva (OPL1)

e  Modernizacia a budovanie infrastruktury civilného letectva na ucely hospodarskeho rozvoja krajiny
a regionu azvySovania kvality poskytovanych sluzieb v ramci prirodzenej a ucelovej
mobility (OPL2)

e  Periodicka priprava planov udrzby dopravnej infrastruktury (OPS2)

e Pravidelné vykonavanie bezpecnostnych auditov a realizacie opatreni zvySujucich bezpecnost
dopravy (OPS8)

Hluk produkovany leteckou dopravou

Hoci sa za poslednych 30 rokov hlu¢nost lietadiel znizila o 75 %, velka ¢ast obyvatelov Eurépskej Unie je
stale vystavena vysokym hladinam hluku, ktoré maju zasadny negativny vplyv na zdravie. S cielom
zabezpedit udrzatelnost civilného letectva budu na letiskach aj nadalej potrebné opatrenia zamerané na
znizovanie vplyvu hluku z lietadiel. Z tohto pohladu protihlukové opatrenia obmedzuju nielen kapacitu
konkrétneho letiska, ale aj letecky systém ako celok prostrednictvom sprievodnych efektov. Rozhodnutie
o protihlukovych opatreniach a pozadovana uroven protihlukovej ochrany musia preto zabezpedit celkové
spravne vyvazenie s dopadom na kapacitu.

Suvisiace opatrenie z kap. 4 identifikované pre rieSenie horeuvedenych problémov:
e Pravidelny monitoring hluku a kvality ovzdusSia a realizacia opatreni redukujucich negativne vplyvy
dopravy na ZP (OPS7)



4 Nastavenie vizie
a cielov dopravneho sektora SR

V prostredi eurépskeho hospodarskeho priestoru

je potrebné zaistit nastavenie harmonizovanych rozvojovych aktivit a systematické
naplnenie komplexnej vizie o konkurencieschopnom a udrzatelnom eurépskom dopravnom systéme. Tato
vizia je definovana strategickymi dokumentmi Eurdpskej komisie, najma tzv. Bielou knihou, ktora vymedzuje
zakladné mantinely pre stanovenie narodnych rozvojovych stratégii jednotlivych ¢lenskych krajin.

Proces nastavenia vizie a cielov dopravného sektora Slovenskej republiky bol v tesnom
sulade s eurdpskymi a narodnymi legislativno-rozvojovymi  dokumentmi stanovujucimi globdlne vizie
a ciele, ale aj potrebami jednotlivych dopravnych podsektorov identifikovanych v ramci vykonanych analyz.
Vizie a ciele dopravného sektora Slovenskej republiky  teda reflektuju ako eurépske poziadavky, tak
narodné zaujmy a problémy, ktorym toto odvetvie Celi.

Uvedenym pristupom bola zaistena dostatoCna miera integracie Slovenskej republiky
v ramci eurdpskeho dopravného priestoru a sucasne postupna eliminacia internych
problémov a naplfanie potrieb.

Eurdpska komisia sa s ohfadom na réznorodost’ dopravnej problematiky
VO svojej vizii konkurencieschopného a udrzatefného dopravného systému, definovaného Bielou
knihou, zameriava na tri hlavné druhy dopravy:

e dopravu na stredné vzdialenosti
¢ dopravu na dihé vzdialenosti
e  mestsku dopravu

Déraz je kladeny na vytvorenie novych efektivnych, bezpecnych a ekologicky
privetivejSich spésobov vyuzitia dopravy, ktoré by €o najucinnejsie,
pripadne kombinaciou niekolko druhov dopravy, sucCasne prepravovali vy§Si  objem nakladu i vySsi
pocet cestujucich do ich destinacii. Na zavere¢ny usek cesty je uprednostfiovana individualna doprava,
za vyuzitia informacénych technoldgii umozriujucich jednoduchsiu a spolahlivejSiu prepravu. Prostriedkom je
zaistenie vy$8ej miery integracie modalnych sieti - letisko, pristavy, Zeleznitné a
autobusové stanice by mali byt stale viac prepajané a menené na multimodalne dopravné uzly

pre cestujucich. Informacné online systémy a elektronické rezervaéné a platobné systémy
zahriujuce vSetky dopravné prostriedky by mali multimodalne cestovanie a prepravu nakladu
dalej ufahcit. Pre SirSie pouzivanie hromadnej dopravy by mali byt stanovené prislusné prava cestujucich.

V sulade s vySSie uvedenym bola na narodnej urovni v Stratégii rozvoja dopravy Slovenskej republiky do
roku 2020 stanovena vizia, ktord sa zameriava na:

e vysoko kvalitnd, dostupnu a integrovant dopravnu infrastrukturu, ktora podpori socialnu inkluziu
prepojenim menej rozvinutych regiénov k nadradenej infrastrukture a zabezpe€i medzinarodnu
konkurencieschopnost SR aj vyuzitim geografického potencialu ako tranzitnej krajiny

e  konkurencieschopné dopravné sluzby, ktoré podporia ekonomicky rast, zabezpecia potreby pre
vSetkych — pouzivatelov a prevadzkovatelov dopravy pri optimalizacii vyuzitia dopravnej siete a
zabezpeceni rovnovazneho rozvoja jednotlivych dopravnych sluzieb s vyuzitim logistického
pristupu a urychleniu procesu integracie jednotlivych dopravnych modov nielen z narodného, ale aj
europskeho hladiska



e pouzivatelsky prijatelnd dopravu, kde pouzivatel — cestujuci alebo prepravca, bude v centre
zaujmu a zo strany dopravcu bude zaru€ena ochrana jeho prav nielen pocas prepravy, ale aj pred
jej zaCiatkom a po jej skonceni

e ekologicky a energeticky efektivnu a bezpecnu dopravu, ktora bude mat minimalny dopad na
zivotné prostredie a verejné zdravie

Vzhladom na aktualny stav rozvoja dopravného sektora Slovenskej republiky je mozné vySSie uvedené
vizie povazovat za relevantny smer i v buducich rokoch. Cielom tohto
dokumentu a narf nadvazujucich aktivit, je uvedené tézy dalej prehlbovat a rozvijat. Iba nastroje a moznosti
veduce k ich naplneniu sa moézu lisit, ¢o je dané vSeobecnym vyvojom Slovenskej republiky,
uroviiou sucasného odborného poznania a novymi technickymi moznostami.

Na najvysSej, strategickej urovni, je teda potrebné definovat viziu rozvoja dopravy Slovenskej republiky do
roku 2030, ktora reflektuje aktualne i progndézované trendy vyvoja nielen dopravného sektora,
ale Slovenskej

republiky ako celku, odraza vyvoj a politiku Eurdpskej unie a v neposlednom rade rieSi aktualne i o¢akavan
€ problémy dopravného sektora.

VizZIA ROZVOJA DOPRAVNEHO SEKTORA DO ROKU 2030

Udrzatelny integrovany
multimodalny dopravny systém, ktory plni hospodarske, socidlne a environmentalne potrebyspolo¢nosti
a prispieva k plnej integracii Slovenskej republiky v ramci eurépskeho hospodarskeho priestoru.

Globalne strategickeé ciele boli nastavené v analdgii k vy$Sie uvedenej vizii dopravného sektora Slovenske;j
republiky. Odrazaju trendy a potreby, ktoré su stanovené v eurdpskych a narodnych strategickych, prip.
analytickych dokumentoch. NizSie su uvedené zakladné vychodiska rozvoja dopravy Slovenskej

republiky z perspektivy Eurépskej unie:

e  Dosiahnutie udrzatefnej mobility
je celosvetovym ciefom. Oneskorené, ¢i obmedzené zavadzanie novych technoldgii by
mohlo odsudit odvetvie dopravy v EU k nezvratnému upadku. Odvetvie dopravy EU &eli rastice;
konkurencii na rychle sa rozvijajucich svetovych trhoch dopravy.

o Dodlezitost kvality, pristupnosti a spolahlivosti dopravnych sluzieb v nadchadzajicich rokoch este vi
ac vzrastli, okrem iného v dbésledku starnutia obyvatelstva a potreby podporovat
verejnu dopravu. Dostato€na frekvencia,
komfort, jednoduchy pristup, spolahlivost sluZieb a intermodalna integracia su hlavnymi rysmi kvalit
y sluzieb. Dostupnostinformacii o dobe stravenej na ceste a tratovych alternativach
je pre zaistenie hladkej priamej mobility rovnakodélezita, a to pre cestujucich, aj pre naklad.

e Europa potrebuje siet koridorov, ktoré by prepravovali velké a konsolidované  objemy  nakladu
i cestujucich, priCompreprava by bola vysoko ucinna a nizkoemisnd, vdaka Sirokému
vyuzivaniu ucinnejsSich druhov dopravy pouzivanych v multimodalnych kombinaciach a vyuzivani
pokrocilych technoldgii a infrastruktury dodavok gistych paliv.

o Aj napriek rozsireniu EU existuju v dopravnej infrastruktire medzi vychodnou a
zapadnou Castou EU velké rozdiely, s ktorymi bude potrebné
sa vysporiadat. Eurépsky kontinent sa musi zjednotit' i v oblasti infrastruktury.

e Mali by byt zavedené nastroje
informacnych technoldgii, ktoré by ulahgili spravne postupy, umoznili sledovanie a vyhladavanie na
kladu a optimalizovali cestovné plany a toky dopravy (napr. ITS, SESAR, ERTMS, SafeSeaNet,
RIS). Ich zavadzanie by malo byt presadzované aj vdaka ich vyuzivaniu v infrastruktire TEN-T
a postupnej integracii modalnych systémov.

e  Zakladna siet musi zaistit i¢inné multimodalne spojenie medzi hlavnymi

mestami EU a dal$imi velkymi mestami, pristavmi,
letiskami a kfu€ovymi pozemnymi hraniénymi prechodmi, ako i inymi hlavnymi ekonomickymi
centrami. Mala by sa zamerat na

dokoncenie chybaijucich spojeni, predovSetkym v cezhrani¢nych usekoch a na
problematickych miestach a obchvatoch, dalej na modernizaciu existujucej infrastruktury a na

vyvoj multimodalnych terminalov v rie€nych pristavoch a



na mestské logistické konsolidacné centra. Pri preprave na dihé vzdialenosti
je potrebné zaviest' lepSie spojenie medzi zeleznicou a letiskami.

Pretazenie dopravy je velkym problémom, obzvlast v cestnej doprave a ohrozuje pristupnost. Na
verejné zdroje financovania infrastruktury je vyvijany zvysSeny tlak a je
potrebné zaujat novy pristup k financovaniu a stanovovaniucien.

Pokial ide o] dopravu v mestach, je potrebna kombinovana stratégia
zahrfiujuca Uzemné planovanie, rezimy stanovenia cien, uc€inné sluzby verejnej dopravy
a infrastruktary pre nemotorizované druhy dopravy

a nabijanie Cistych vozidiel/doplfiovanie ich paliv,

aby sa znizilo pretazenie a emisie. Mesta presahujuce urcitu velkost by malibyt nabadané, aby
vypracovali mestské plany mobility, ktoré by zlu€ovali vSetky tieto prvky. Mestské plany mobility by
mali byt plne v sulade s integrovanymi planmi mestského rozvoja. Bude potrebné vytvorit ramec
na drovni EU, ktory zaisti, aby
rezimy cestnych poplatkov za pouzivanie medzimestskych a mestskych ciest boli interoperabilné.

Jednotny eurépsky dopravny priestor by mal zjednodusit pohyb ob&anov a prepravu
nakladu, znizit naklady

a posilnit udrzatelnost eurépskej dopravy. Oblastou kde su nedostatky najviac zrejme,

je vnutorny trh sluzieb Zelezni¢nej dopravy, ktorého dokoncenie je prioritou
pre vytvorenie jednotného eurépskeho zelezni€ného priestoru.

Sem patri aj odstranenie technickych, spravnych a pravnych prekazok, ktoré stale brania vstupu

na vnutrostatne zelezni¢né trhy. Vdaka dalSej integracii trhu cestnej nakladnej dopravy

bude cestna doprava ucinnejsia a konkurencieschopnejSia. Taktiez je potrebné vytvorit vhodny
ramec pre rieSenie eurdpskych uloh v oblasti vnutrozemskej vodnej dopravy.
Trzny pristup k pristavom sa musi dalej zdokonalovat.

Otvaranie trhov sa musi

lepSie prispbsobit’ kvalite pracovnych prilezitosti a pracovnym podmienkam, kedZe ludské zdroje s
U zasadnym prvkom akéhokolvek vysoko kvalitného dopravného systému. Taktiez je dobre zname,
Ze nedostatok kvalifikovanych pracovnych sil bude v buducnosti predstavovat v doprave zavazny
problém. Bude délezité zjednotit konkurencieschopnost a socialnu agendu
v nadvaznosti na socialny dialég, aby sa prediSlosocidlnym konfliktom, o ktorych je zname, ze
v niekolkych odvetviach, najma v letectve, spdsobili vyznamné hospodarske straty.

Vyber projektov vhodnych na financovanie EU musi  tuto viziu odraZat a musi zdéraznit eurépsku
pridanu hodnotu. Spolufinancované projekty by taktiez mali odrazat potrebu infrastruktury, ktora
minimalizuje dopad na Zivotnéprostredie, je odolna voci moznému
dopadu zmeny klimy a zdokonaluje bezpe¢nost a ochranu pouzivatelov.

Su potrebné diverzifikované zdroje financii z verejnych i sikromnych zdrojov. Je tiez
nevyhnutné lepSie koordinovat Kohézny fond a Strukturalne fondy s cielmi dopravnej politiky a
Clenské Staty musia zaistit dostupnost’ dostatocnychvnutrostatnych finanénych prostriedkov

pri planovani svojich rozpoctov, ako aj dostatocné kapacity

pre planovanie a realizaciu projektov. DalSie zdroje financovania, ktoré je treba zvazit,

zahrfiuju rezimy pre internalizaciu externych nakladov a poplatky
za pouzivanie infrastruktary, ktoré by monhli vytvorit dodato¢né zdroje prijmov.

Zacat plne uplathovat zasady .pouzivatel plati“ a ,znecistovatel plati“
a viacej zapojit sukromny sektor do odstrafiovania nesuladu, vratane skodlivych dotacii,
do vytvarania ziskov a zaistovania financovania buducichdopravnych investicii.

Ochrana dopravy je prioritou
EU. Komplexny pristup EU k vytvaraniu politiky, pravnych predpisov a sledovaniu ochrany

leteckej a namornej dopravy

by mal byt dalej konsolidovany a posilneny prostrednictvom spoluprace

s hlavnymi medzinarodnymi partnermi. Pre ucely
bezpec&nosti cestujucich je potrebné zlepsSit detekéné metddy s ciefom zaistit' vysoku uroven

ochrany s minimalnymi tazkostami. V oblasti ochrany nakladu pochadzajiuceho mimo
EU, by sa mal zvazit pristup zalozeny na

riziku. TaktieZ je potrebné najst vhodny europsky pristup k ochrane pozemnej dopravy
v tych oblastiach, kde m4 intervencia EU pridanu hodnotu.

Ustanovenie ramca pre bezpe¢nu dopravu je pre eurépskych ob&anov zasadné. Bude
vypracovana eurépskastratégia pre bezpecnost’ civilného letectva, vratane prispdsobenia sa novym
technolégiam a samozrejme, vratanemedzinarodnej spoluprace



s hlavnymi partnermi. V zelezni¢nej doprave je

v jednotnom eurdpskom Zelezni€nompriestore zasadna harmonizacia vydavania osvedceni o
bezpecénosti a nasledny dohlad.
V tychto odvetviach dopravy hraju nenahraditelnu ulohu eurépske agentury pre bezpecnost
leteckej a zelezniCnej dopravy.

| ked sa pocet smrtelnych dopravnych nehdd v EU znizil takmer na polovicu,
je treba rozvijat iniciativy (v oblasti technoldgie, presadzovani pravnych predpisov, vzdelavani a na
jma zameriavani pozornosti  na nechranenych Ucastnikov cestnej premavky), ktoré budu pre
dalSie, eSte vyraznejSie znizenie tychto strat na zZivotoch kfucové.

Po skusenostiach s extrémnymi poveternostnymi podmienkami poslednych rokov je zrejmé, ze
bude potrebnévypracovat plany trvalého zabezpecenia mobility s cielom zachovat pocas
mimoriadnych udalosti mobilitu cestujucich a tovaru a priechodnost’ sil a prostriedkov zachrannych
zloziek. Tieto mimoriadne udalosti taktiezpreukazali potrebu zvysit odolnost’ dopravného systému v
ypracovanim scenarov a planovanim postupu pocas udalosti spojenych s extrémnymi
poveternostnymi podmienkami.

Vzhladom na zavazky vyplyvajuce Slovenskej republike z medzinarodnych zmldv v oblasti
civiného nudzového planovania je potrebné zabezpelit zjazdnost vytyCenych dopravnych
koridorov pre vojensku techniku Alianénych vojsk, resp. budovanie novych koridorov a ich
diverzifikaciu. Pri budovani novej civilnej infrastruktary je potrebné zohlfadfiovat aj Specifické
poziadavky vojenskej techniky (napr. vyS$Sie zatazenie vozovky, prejazdnost mostov a podjazdov)
na dopravnu infrastruktaru. Uvedené je potrebné zohladnovat pri vSetkych dostupnych druhoch
dopravnej infrastruktury (lodna, Zelezni¢na, letecka, cestna).

Europska Unia so sthlasom medzinarodného spolo&enstva zaroven vyzvala
k drastickému zniZeniu celosvetovychemisii sklenikovych
plynov s ciefom obmedzit zmenu klimy pod 2°C.

Za Ggelom dosiahnutia tohto ciela musi véeobecne vzaté EU do roku 2050 znizit emisie o 80-95 %
pod uroven roku 1990, a to v kontexte nevyhnutnych znizeni v rozvinutych krajinach ako skupine.
Z analyzy Eurdpskej komisie vyplyva, Ze zatial ¢o v ostatnychodvetviach ekonomiky je
mozné dosiahnut vyraznejSie znizenie, v odvetvi dopravy, ktoré je délezityma stale rastucim
zdrojom sklenikovych plynov, je potrebné do roku 2050 zniZit emisie sklenikovych plynov aspon o
60 %, v porovnani s rokom 1990. Do roku 2030 bude ciefom
v odvetvi dopravy znizit emisie sklenikovych plynov priblizneo 20 % pod Uroven  roku
2008. Vzhladom na vyrazny narast emisii z dopravy za posledné dve desatrocia by to aj tak
znamenalo, ze emisie by stale presahovali urover z roku 1990 o 8 %.

Pokial budeme uplatfiovat’ doterajsi pristup, mohla by zavislost dopravy
na rope dosahovat stéle takmer 90 % a zdroje obnovitelnej energie by iba o nieco
malo presahovali 10 %, ciel stanoveny pre rok 2020. Emisie CO.z dopravy by
v roku 2050 boli v porovnani s rokom 1990 o tretinu vysSie.

Naklady sposobené pretazenim dopravy sado  roku 2050 zvySia priblizne 0 50 %.  Rozdiel
v pristupnosti medzi centralnymi a okrajovymi oblastami sa zvySi. Socialne naklady nehdd a hluku
by nadalej rastli.

S ohladom na vySSie uvedené konsekvencie boli zo strany EU nastavené
globalne ciele, ktoré su preberané do sudobychostatnych eurépskych i narodnych dokumentov.
Tieto ciele musia byt v ramci nastaveni priorit rozvoja slovenského dopravného sektora reflektované.

Do roku 2030 plne sprevadzkovat celo-unijni multimodalnu ,zakladnu siet“ TEN-T s tym, Ze do
roku 2050 by tato siet bola vysoko kvalitna a vysoko kapacitna a existoval
by odpovedajuci subor informacénych sluzieb.

Dokongit do roku 2050 europsku vysokorychlostnu Zelezni¢nu siet. Strojnasobit do roku
2030 dizku existujucichvysokorychlostnych Zelezniénych sieti a udrzovat hustotu
zelezni€nej siete vo vSetkych Clenskych Statoch. Vacsina objemu prepravy cestujiucich na strednu v
zdialenost' by do roku 2050 mala prebiehat’ po Zeleznici.

30 % cestnej prepravy nakladu nad 300 km by malo byt do roku 2030 prevedenych na iné druhy
dopravy, ako napr. na zelezni¢nu ¢i vodnu dopravu, a do roku 2050 by to malo byt viac nez 50
%. Pomoct by tomu mali aj ucinné zelené koridory pre nakladnu dopravu.

Prepojit do roku 2050 vsetky letiska na zakladnej sieti na Zeleznicnu siet,
pokial mozno vysokorychlostnu; zaistit, Ze vSetky hlavné morské pristavy su napojené na
nakladnu zelezni¢nu dopravu a pripadne na vnutrozemské vodné cesty.



Zaviest modernizovanu infrastruktiru usporiadania toku letovej prevadzky (SESAR) v Eurdpe do
roku 2020
a dokoncit’ jednotny eurépsky vzdusny priestor. Zaviest prislusné systémy riadenia pozemnej a vod
nej dopravy (ERTMS, ITS, SSN a LRIT, RIS). Rozmiestnit eurdpsky globalny navigaény druzicovy
systéem (Galileo).

e Do roku 2020 vytvorit ramec pre informacny, riadiaci a platobny systém eurdpskej
multimodalnej dopravy.

e ZniZit do roku 2050 pocet umrti v cestnej doprave takmer na nulu. V sulade s tymto ciefom usiluje
EU o znizeniedopravnych nehdd do roku 2020 na polovicu. Zaistit veduce postavenie EU v oblasti
bezpecnosti a ochrany dopravy vo vSetkych jej druhoch.

e  Znizit pouzivanie ,konvencne pohananych“ automobilov v mestskej doprave do roku 2030 na
polovicu; postupne ichvyradit z prevadzky v mestach do roku 2050; do roku
2030 dosiahnut vo velkych mestach zavedenie mestskej logistiky v podstate bez obsahu CO..

e  Pouzivanie udrzatelnych nizko uhlikovych paliv v letectve by do roku 2050 malo dosiahnut 40 %.

e  Zacat plne uplathovat zasady spouzivatel plati“ a .znecistovatel plati“
a viacej zapoijit sukromny sektor do odstrafiovania nesuladu, vratane Skodlivych dotacii,
do vytvarania ziskov a zaistovania financovania buducichdopravnych investicii.

Definicia globalnych strategickych cielov rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2030 zvazuje
vSetky vysSie uvedené skuto€nosti, ktoré zdruzuje do 5 integralnych
a navzajom previazanych cielov, spolo¢ne naplriujucich vySie uvedenu viziu.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 1 (SGC 1)

Zaistenie ekvivalentnej dostupnosti sidiel a priemyselnych z6n podporujucich hospodarsky rast
a socialnu inkldziu v ramci vSetkych regionov Slovenskej

republiky (v narodnej i eurdpskej mierke) prostrednictvom nediskriminaénéhopristupu k dopravnej infrast
rukture a sluzbam.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 2 (SGC 2)

Dlhodobo udrzatelny rozvoj dopravného systému Slovenskej republiky s dérazom na generovanie a
efektivne vyuzivanie finanénych prostriedkov vo vazbe na realne potreby pouzivatelov.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 3 (SGC 3)

ZvySenie konkurencieschopnosti v osobnej i nakladnej doprave (protipélov dopravy cestnej) nastavenim
zodpovedajucich prevadzkovych, organizaénych a infrastruktirnych parametrov veducich k efektivnem

u integrovanému multimodalnemu dopravnému systému
podporujucemu hospodarske a socialne potreby Slovenskej republiky. ZvySenie kvality dopravného
planovania v SR definovanim optimalnej cielovej hodnoty delby prepravnej prace v podmienkach
Slovenskej republiky a stanovenie krokov a nastrojov na jej dosiahnutie.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 4 (SGC 4)

ZvySenie bezpecnosti (Safety) a bezpe€nostnej ochrany (Security) dopravy
veducej k trvalému zaisteniu bezpecnej mobility prostrednictvom bezpecnej infrastruktiry, zavadzanie n
ovych technolégii/postupov za vyuzitia preventivnych a kontrolnych mechanizmov.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 5 (SGC 5)

Znizenie negativnych environmentalnych a negativnych socioekonomickych
(vratane zmeny klimy)

v dosledku monitoringu Zivotného prostredia, efektivneho planovania/realizacie infrastruktury a znizovan
im poctu konvencne pohananych dopravnych prostriedkov, resp. vyuzivanim alternativnych paliv.

dopadov dopravy




Naplnenie uvedenych strategickych globalnych cielov Slovenskej
republiky bude realizované v tesnom sulade s prebiehajdcimi iniciativami, definovanymi Bielou knihou
a ostatnymi strategickymi

dokumentmi EU, zameranymi na globalne témy eurépskej Grovne. Ide predovietkym o tieto témy:

UGINNY A INTEGROVANY SYSTEM MOBILITY

Jednotny euréopsky dopravny priestor

Témy:

Cestna nakladna doprava, skuto¢ny vnutorny trh sluzieb Zelezni¢nej dopravy, dokoncenie iniciativy jednot
néhoeuropskeho vzdusného priestoru, kapacita a kvalita letisk, vhodny ramec
pre vnutrozemsku plavbu, multimodalna doprava tovaru: e-Freight, Energeticka

Unia (http://www.consilium.europa.eu/sk/policies/energy-union/)

Podpora kvalitnych pracovnych prilezitosti a dobrych pracovnych podmienok

Témy:

Socialny kédex pre mobilnych pracovnikov v cestnej doprave, socialna agenda )

pre namornu dopravu, socialnezodpovedné odvetvie letectva, hodnotenie pristupu EU k pracovnym prilez
itostiam a podmienkam vo vSetkych druhoch dopravy

Ochrana dopravy pred €inmi protipravneho zasahovania

Témy:

Ochrana nakladu, vysoka urovef ochrany cestujucich, ochrana pozemnej dopravy, ochrana v celom
rozsahu

Prace v oblasti bezpec¢nosti dopravy

Témy:

Smerom k LVvizii nula“
v bezpecénosti cestnej premavky, eurépska stratégia pre bezpecénost civilného letectva, bezpecénejsia lodn
a doprava, bezpecnost Zelezni¢nej dopravy, preprava nebezpecného tovaru

Kvalita a spolahlivost’ sluzieb

Prava cestujucich, hladka priama mobilita, plany trvalého zabezpecenia mobility

MODERNA INFRASTRUKTURA A ROZUMNE FINANCOVANIE

Dopravna infrastruktira: izemna celistvost’ a hospodarsky rast

Témy:

Zakladna siet strategickej eurdpskej infrastruktary —

Eurépska siet mobility, multimodalne nakladné koridory preudrzatelné dopravné siete,
kritéria hodnotenia projektov ex-ante

Savisly ramec pre financovanie

Témy:

Novy ramec pre financovanie dopravnej infrastruktury, zapojenie sukromného sektora

Stanovovanie spravnych cien a predchadzanie nezrovnalostiam

Témy:

Rozumné stanovovanie cien a zdanenia

INOVACIE PRE BUDUCNOST: TECHNOLOGIE A PRISTUP



http://www.consilium.europa.eu/sk/policies/energy-union/

Eurépska vyskumna a inovaéna politika v oblasti dopravy
Témy:

Technologicky plan, inovacna a implementacna stratégia, regulacny ramec pre inovacnu dopravu

Podpora udrzatelnejSieho spravania

Témy:

Dopravné informacie, ozna€ovanie vozidiel podla emisii CO.a palivovej ucinnosti, kalkulacky
uhlikovej stopy, ekologicka jazda a obmedzenia rychlosti

Integrovana mestska mobilita

Témy:

Plany mestskej mobility, ramec
EU pre vyberanie poplatkov za pouzivanie mestskych ciest, stratégia pre ,mestsku logistiku
so skoro nulovymi emisiami“ do roku 2030

4.3 Specifické ciele dopravného sektora a ich vychodiska

Specifické ciele st prostriedkom k plneniu globalnych strategickych cielov. Na rozdiel od nich
ale reflektuju nielen globalneeurdpske trendy a potreby,

ale najma Specifické potreby narodnej Urovne plynuce ako z medzinarodnych zavazkov a dohéd,

tak z aktualnych problémov dopravného sektora.

Pre potreby
nastavenia celistvej stratégie rozvoja dopravy, uvazovany dopravny sektor ako celok, a nielen ako mnozina
samostatnych dopravnych modov, su Specifické ciele definované v dvoch doplfiujucich sa kategoriach:

e  Horizontalne $pecifické ciele
e  Modalne Specifické ciele

Horizontalne Specifické ciele ur€uju smer vo vybranych oblastiach vSetkych dopravnych médoch a komplex
ne tak ovplyviiujudalSi vyvoj dopravného systému. Ide o prierezoveé ciele, ktoré je nutné plnit bez ohladu na
dopravny méd, avSak za vyuzitiardbznych typov - systémovych ¢ modalne Specifickych - opatreni.

Modalne Specifické ciele odrazaju Specifika jednotlivych dopravnych modov, ktoré z ich vecnej podstaty neb
olo mozné zastresit' cielmi horizontalnymi. Ide o ciele, ktoré budi plnené prostrednictvom modalnych opatre
ni a ich kombinaciou.

4.3.1 Horizontalne sSpecifické ciele

V sulade s vySSie uvedenou charakteristickou su dalej definované horizontalne Specifické ciele dopravného
sektora Slovenskej republiky do roku 2030.

ZABEZPECIT PRIPRAVU A PODMIENKY PRE SYSTEMATICKY A KONCEPCNY ROZVOJ DOPRAVY V SR

Zabezpecenie pripravy a podmienok pre systematicky a koncepCny rozvoj dopravného sektora
Slovenskej republiky je vyznamnym prierezovym Specifickym ciefom smerujucim k zaisteniu efektivneho
pristupu k planovaniu a priprave rozvojovych aktivit.

Z vecného hladiska bude ciel plneny realizaciou opatreni zameranych na metodické i faktické Casti
zapracovania rozvojovych dokumentov, predinvesti¢nej pripravy, financovanie, zmeny organizacie
dopravy, vratane suvisiacich Uprav legislativnych dokumentov, vzdelavanie v odbornych profesiach,
atd.

S ohfadom na efektivitu plnenia tohto Specifického ciela musia byt uskutoénené aj aktivity suvisiace so
zaistenim datovej zakladne, podporujucej jednotlivé rozhodovacie procesy.

SHC2: ZLEPSIT BEZPECNOST, EFEKTIVNOST
A UDRZATELNOST DOPRAVNYCH OPERACIi PROSTREDNICTVOM POSILNENIA NOVYCH TECHNOLOGIi




ZlepSenie bezpecnosti, efektivnosti a udrzatefnosti dopravy je primarnym ciefom, ktory  musi byt
dosiahnuty okrem iného zavadzanim novych technoldgii.RieSenia zahffiaju informaéné systémy,
riadiace systémy, podporu rozvoja a preferencie integrovanych dopravnych systémov, zabezpecovacich
systémov, atd.

Délezitym aspektom plnenia tohto ciefa musi byt aj previazanost v zavadzani novych technologii
naprie€  dopravnymi  modmi. Tymto spdésobom  dbjde nepriamo zarover ajk  podpore
konkurencieschopnosti dopravnych moédov a vytvoreni potencialu pre zmenu rozdelenia prepravnej

prace.
SHC3: SYSTEMATICKY  ZNIZOVAT NEGATIVNE SOCIOEKONOMICKE A ENVIRONMENTALNE  VPLYVY
DOPRAVY
Znizovanie socioekonomickych a environmentalnych vplyvov dopravy je vyznamnym ciefom majoritne
Zameranym na:
. redukciu emisii sklenikovych plynov do ovzdusia,
. minimalizaciu poctu obyvatelov zasiahnutych hlukom, vibraciami, dopravnymi nehodami a
dalSimi determinantmi zdravia generovanymi dopravnym sektorom,
. znizovanie spotreby energie,
. zabery pbdy,
. prirodu a krajinu,
. vodné utvary,
. rizika spojené so zmenou klimy.
. minimalizaciu tvorby odpadov a zabezpecenie environmentalne priaznivého nakladania s nimi
Primarnymi referenciami musia byt pravne predpisy tykajuice sa chranenych Gzemi a pravne predpisy
EU v oblasti Zivotného prostredia.

SHC4: SYSTEMATICKY ZVYSOVAT PARAMETRE BEZPECNOSTI A BEZPECNOSTNEJ OCHRANY BODOVYCH
| LINIOVYCH PRVKOV DOPRAVNEHO SYSTEMU

Okrem zvySovania bezpeénosti prostrednictvom zavadzania novych technolégii je potrebné zamerat sa
i na zakladné parametre dopravnej infrastruktury. Ide o minimalizaciu poctu nehodovych lokalit, ale aj o
prevenciu upravou nevhodnych navrhovych parametrov cestnych komunikacii, vodnych ciest, atd., ktoré
boli identifikované bezpeCnostnymi auditmi. V multimodalnom kontexte bude tento ciel plneny
predovSetkym zameranim sa na infrastruktirne Upravy Zelezniénych prejazdov, popripade ostatnych
bezpecénostne kritickych Casti infrastruktiry. Pre naplnenie ciela musi byt uvazovana aj problematika
bezpec&nostnej ochrany, ktora je vyznamna hlavne v oblasti civilného letectva.

4.3.2 Modalne Specifické ciele

Modalne Specifické ciele su definované pre kazdy dopravny mod samostatne a spolu
s ciefmi horizontalnymi tvoria vychodiskovu bazu pre definiciu opatreni veducich k ich naplneniu a tym
i realizacii tohto strategického dokumentu.

Cestna doprava

SC1: ZABEZPECIT DOSTUPNOST VSETKYCH REGIONOV SLOVENSKA PROSTREDNICTVOM EFEKTIVNEJ
A UDRZATELNEJ INFRASTRUKTURY

Zabezpecenie dostupnosti regidonov Slovenskej republiky, ¢i

uz z pohladu vnutrostatneho ¢i medzinarodného, je zasadnym multimodalnym cielom stratégie. Pre

vacésinu krajiny je garantovana cestami, ktoré tiez slizia aj pre verejnu dopravu. V oblastiach kde je
primerané a potencionalne poskytovanie Zzelezni¢nej verejnej dopravy bude optimalna kombinacia
opatreni identifikovana v ramci multi/inter — modalneho posudenia. To bude obsahovat nielen
infrastrukturne rieSenia, ale tiez zasahy do politik, parkovania, IDS a podobne.

Opatrenia, ktoré povedu k jeho plneniu, SO sebou musia niest’ potencial
zvy$enia dostupnosti chrbtovej infrastruktury a tym zvySeniu dostupnosti sidiel aj priemyselnych
z6n nedostato€ne infrastrukturne vyspelych regiénov.




Jednotlivéopatrenia musia vykazovat udrzatelnost vo vztahu k budicej udrzbe a ekonomicku efektivitu
suvisiacu s potencialnym dopravnym dopytom, ktory je predstavovany zodpovedajucou volbou navrhov
ych parametrov infrastruktury.

Zelezniéna doprava

$21: POSILNIT ULOHU ZELEZNICE AKO NOSNEHO DOPRAVNEHO MODU V SYSTEME VEREJNEJ

HROMADNEJ DOPRAVY TAM KDE JE TO OPODSTATNENE

Uginnad aefektivna Zelezniénd verejnd doprava ma potencidl byt moderny, bezpeény
a ekologicky dopravny mod, ktory je vhodné podporovat najma ako nosnu ¢ast dopravného systému
VOD, a to ako v medzinarodnej (cezhraniénej), medziregionalnej, tak aj primestskej mierke. Zeleznica je
vSeobecne vhodnym rieSenim ak existuje dostatoény dopyt na opodstatnenie nakladov
a environmentalnych dopadov (tak stavebnych ako aj prevadzkovych).

Tam kde su dopravné intenzity nizSie, iné rieSenia na baze kolaji by mohli byt najucinnejsie (napriklad
elektricky) resp. trolejpbusové alebo autobusovych rieSenia, (pripadne s podporou konceptu BRT - rychlej
autobusovej prepravy) a/alebo priorithe pohanané alternativnymi palivami.

Podiel zelezni¢nej nakladnej dopravy je na celkovom dopravnhom vykone velmi nizky.
Zeleznica ma potencial tento podiel navysit a prispiet tak najma k znizeniu zataze na
zivotné prostredie a k zvySeniu bezpec€nosti prevadzky. Potencial rozvoja je najma v
kombinovanej doprave a v ucelenych nakladnych vliakoch na dihSie vzdialenosti. Nastrojmi
tohto ciela su dosiahnutie interoperability na tratiach TEN-T, zaistenie dostato¢nej kapacity pre rozvoj
nakladnej dopravy na Zeleznici, nastavenie udrzatelnej stratégie poplatkovza dopravnd  cestu,
zlepSene podmienok kombinovanej dopravy, podpora
rozvoja nakladist a zefektivnenie prevadzky nakladnej dopravy.

ZLEPSENIE KVALITY A ENVIRONMENTALNYCH DOPADOV ZELEZNICNEJ PREVADZKY

ZlepSenie kvality a environmentalnych dopadov osobnej a nakladnej dopravy bude vyzadované na

posilnenie ulohy Zeleznice ako chrbtice VOD zvysSenie vykonnosti v nakladnej doprave. V
nakladnej doprave je cielom interoperabilita, hospodarnost a ekologickost hnacich vozidiel,
v osobnej doprave je kladeny déraz najma na dostato€ny pocet

(a kapacitu) modernych komfortnych vozidiel v systéme VOD, priCom na neelektrifikovanych tratiach a
predovSetkym v mestskych a primestskych oblastiach je rovnako dbélezitym ciefom dosiahnut
ekologickost” hnacich vozidiel, a to aj podporou alternativnych paliv.

Néstrojmi tohto ciela je zaistenie nevyhnutnej legislativnej upravy pre dlhodobu
nediskriminaénu podporu nakupu a modernizacie vozidlového parku, dodrzovanie Standardov kvality
vlakov osobnej dopravy, zaistenie financovanianadobudnutia a prevadzky vozidiel pre VOD,

zaistenie udrzby vozidiel VOD a ich zazemia a modernizacie vozidlového parku s cielom znizit zataz na
zivotné prostredie.

Verejna osobna a nemotorova doprava

SVO1: UROBIT ATRAKTIVNU VEREJNU A NEMOTOROVU DOPRAVU SOCIALNOU ISTOTOU VSADE A PRIRODZENOU

VOLBOU PRE CESTY V MESTSKYCH AGLOMERACIACH

Verejna doprava je ponukana vacsSinou ako sluzba vo verejnom zaujme, ale na uzemi Statu nie su
aplikované rovnaké socialne Standardy ani Standardy dopravnej obsluznosti a dnes nastaveny systém
neumoznuje vyjst v Ustrety zvySenému potencialnemu dopytu po doprave v okoli va¢Sich miest a tym
napoméct ich lepSej dostupnosti a kvalitnejSiemu zivotnému prostrediu. Pésobenim narodnej dopravnej
autority bude potrebné zjednotit’ socialne, prepravné aj tarifné Standardy ako minimalnu povinnd ponuku
na celom uzemi Statu s uprednostnenym vyuzivanim zelezni€¢nych trati s nadvaznou aj samostatnou
autobusovou obsluhou na minimalnom socialnom Standarde. V miestach so zvySenym dopytom bude
potrebné dbsledné prepajat mestské a regionalne systémy dopravnej obsluznosti a vytvorit’ integrované
systémy primestskej a mestskej dopravy, ktora bude vhodnym spésobom ponukana cestujucim a bude
sledované jej rastuce vyuzivanie.




SVO2: REORGANIZOVAT INSTITUCIONALNE USPORIADANIE VEREJNEJ DOPRAVY

Pdsobnost objednavatelov dopravy vo verejnom zaujme je na Slovensku roztrieStena a vysledkom je
zvacsa nedostato€na koordinacia medzi Zelezni¢nou, regionalnou autobusovou a mestskou hromadnou
dopravou. Je potrebné sa vyhnut zbytocnej a neefektivnej konkurencii medzi jednotlivymi médmi
dopravy. Pre pokrytie vSetkych druhov verejnej hromadnej dopravy bude potrebné zriadit na urovni
Statu narodnu dopravnu autoritu, v ktorej kompetencii bude objednavanie Zelezni¢nej dopravy, jednotna
celostatna tarifa na zeleznici aj objednavanie nadvaznej a samostatnej autobusovej dopravy v rozsahu
minimalnych Standardov v koordinacii s mestskymi a regionalnymi objednavatelmi. CeloStatne
Standardy a legislativne predpisy bude nutné zadefinovat a zabezpecit celostatnu konektivitu
a kompatibilitu integrovanych dopravnych systémov. Na udrovni primestskej a mestskej dopravy je
potrebné vyvinut aktivity objednavatelov dopravy na udrovni samospravnych krajov a/alebo miest.
Formalne usporiadanie sa ponechava na véli miest aregiénov, ale bude potrebné, aby mestské
a regionalne urady prebrali pIni zodpovednost’ za objednavanie mestskej a primestskej dopravy, za jej
integraciu aza jej koordinaciu s celoStatne organizovanym segmentom s metodickou podporou
narodnej dopravnej autority.

SVO3: UZEMNE A TECHNICKY INTEGROVAT VEREJNU DOPRAVU V MESTSKYCH AGLOMERACIACH A ICH OKOLI A NA
NARODNEJ UROVNI

Vinou roztrieStenych kompetencii a nie vZdy plne zohlfadnenej potreby cestujucich nie je vzdy sluzba vo
verejnom zaujme ponukana v primeranom rozsahu a linkovom vedeni, cestovné poriadky primestskej
dopravy byvaju neprehladné a sluzby nie su vzdy dostatotne koordinované. Nie su dostato¢ne
ponukané nové sluzby potencialnym zakaznikom formou vhodného marketingu dopravy. Primestské
integrované dopravné systémy bude potrebné vytvarat na miestnej urovni so silnou uc¢astou starostov
zainteresovanych miest aobci a mestskych sprav av spolupraci s odbormi dopravy krajskych
uradov. Integrované dopravné systémy budu prispdsobené miestnym potrebam tak, aby sa maximalne
efektivne vyuzili prostriedky na kompenzacie strat a maximalizovalo sa vyuzitie sluzieb ponukanych nad
rozsah minimalnych Standardov. Tam, kde sa bude pripravovat primestska a mestska integracia, bude
potom narodna dopravna autorita intenzivne spolupracovat so samospravnymi krajmi na vzajomnej
koordinacii, bude partnerom primestskych integrovanych systémov. Rozhranie medzi celoStatne
integrovanou dopravou a primestskymi systémami bude vecou dohody a narodna autorita bude povinna
vychadzat v ustrety mestam a regiénom.

SVo4: ZABEZPECIT LEPSIE PODMIENKY PRE CYKLISTICKU A PESIU DOPRAVU NA MIESTNEJ
A REGIONALNEJ UROVNI

KedZe sa vystavba dopravnej infrastruktury na Slovensku dlhodobo orientovala na vystavbu mestskych
komunikacii, rychlostnych ciest a dialnic, ako aj obchvatov miest, pre potreby rychlej automobilovej
dopravy s velkym narokmi na kapacitu je v slovenskych mestach prakticky nemozna bezpecna
premavka bicyklov a zhorsili sa aj podmienky pre chddzu. Cyklisticka infrastruktara vznikla vo velmi
obmedzenom rozsahu, nové peSie cesty sa stavali iba pre pristup k novym domom alebo komerénym
zénam, nie na celomestskej urovni, chodniky pozdiz ciest sa stali s rastom intenzit automobilove;
dopravy velmi bariérovymi a priechody ¢€asto nebezpeCnymi. Bude potrebné prijat cely rad opatreni
od zmeny pristupu pri priestorovom planovani k priorite nemotorovych moédov, cez Upravy jestvujicich
priestorov vSade tam, kde priestor pre automobilovi dopravu nie je celkom vyuzivany, alebo je
vyuzivany v rozpore so zakladnymi mestskymi funkciami. Chodniky je treba zbavit parkujlcich aut, je
treba vyprojektovat, zafinancovat a realizovat novu priestorovo integrovanu infrastruktiru pre pesich
a cyklistov tam, kde je to potrebné.

Vodna doprava

SV1: ZLEPSIT PLAVEBNE PODMIENKY NA DUNAJITAM A VTEDY, KDE SA TO PREUKAZE AKO

ODOVODNENE A USKUTOCNITELNE

Dunaj je vodna cesta medzinarodného vyznamu podfa medzinarodnej klasifikacie vnutrozemskych
vodnych ciest. Ciel je v tomto kontexte zamerany na zlepSenie splavnosti Dunaja a bude mat vyznamny



dosah na vacSie a efektivnejSie vyuzivanie uz existujicich pristavov na Dunaji v SR a vyrazne posilni
ulohu vodnej dopravy pri preprave tovarov nad 300 km ako vyznamného dopravného maodu
v multimodalnom systéme dopravy.

Kym vodna doprava ma potencial priniest iny druh dopravy a méze prispiet k redukcii emisii, hluku
a podobne, pravidla vztahujuce sa na Smernicu o vodach, ochranu citlivych chranenych udzemi
a Uzemia Natura 2000 musia byt dodrziavané.

ZLEPSENIE SYSTEMU SLOVENSKYCH VEREJNYCH PRISTAVOV

Ciel je zamerany na zlepSenie nevyhovujuceho technického a prevadzkového stavu verejnych
pristavov a suvisiacej infrastruktary pre identifikované potreby dopytu. ZlepSenie technickych
a prevadzkovych podmienok systému verejnych pristavov minimalizuje negativny dopad vodnej dopravy
na zivotné prostredie a zdravie [udi tym, Ze prispeje k prechodu na iny druh dopravy (hlavne v nakladnej
doprave). Akékolvek infrastrukturne opatrenia budu musiet byt v sulade s enviromentalnou legislativou
na narodnej trovni, ako aj na urovni EU.

SV3: STANOVENIE OPODSTATNENOSTI A PODMIENOK PRE ROZVOJ, MODERNIZACIU A
REKONSTRUKCIU INYCH SLEDOVANYCH VODNYCH CIEST V SR

Vhodné stanovenie opodstatnenosti a podmienok prispeje v buddcnosti k redukcii dopravnych zapch,
zlepSi bezpecnost cestnej nakladnej dopravy, dosiahnutiu vacSich energetickych Uspor
a environmentalnej ochrane.

4.4 Vazby globalnych strategickych a sSpecifickych cielov

Vazby, ktoré predstavuju spdsob vecného plnenia vizie dopravného sektora Slovenskej republiky do roku
2030 uvadza nizSie uvedena tabulka.

Tabulka 5 Vazby globalnych strategickych a Specifickych cielov

Strategické globalne ciele

SGC

Zaistenie ekvivalentnejdostupnosti sidel podporujicichhospodarsky rast a socialnuinkldziu v ramci vSetkychregiéonov Slovenskej
sGC1 | republiky (v narodnej i europskej mierke) prostrednictvomnediskriminaéného pristupu k dopravnej infrastrukture a sluzbam.

SGC2 | Dlhodobo udrzatelny rozvoj dopravného systému Slovenskej republiky s dérazom kladenym na generovanie a efektivne vyuZivanie




Strategické globalne ciele
SGC

SGC3

Zvysenie konkurencieschopnostidopravnych médov v osobnej i nakladnej doprave (protipdlov dopravy cestnej)
nastavenim zodpovedajucichprevadzkovych, organizaénych a infrastruktarnych parametrov veducich k efektivnemu integrovanému
republiky.

SGC4

Zvysenie bezpecnosti (Safety) a bezpecnostnej ochrany (Security) dopravy veducej k trvalému
zaisteniu bezpecnej mobility prostrednictvom bezpecnej infrastruktiry, zavadzanie novych technoldgii/postupov pri vyuziti preventiv

SGC5

Znizenie negativnych environmentalnych a negativnych socioekonomickych dopadov dopravy (vratane zmeny klimy)
v désledku monitoringu Zivotného prostredia, efektivnehoplanovania/realizacieinfrastruktury a znizovanie po¢tu konvenéne pohanan




5 Definicia opatreni pre plnenie
sektorovej strategie

Opatrenia pre naplnenie stratégie boli definované na zaklade globalnych trendov, medzinarodnych dohéd a
zavazkov SR a problémov identifikovanych v analytickej Casti pripravy stratégie, ktorej vystupy su zhrnuté
v kapitole 3.

Kazdé opatrenie predstavuje subor aktivit, iniciativ, pripadne projektov integrovanych
na zaklade vecnej podstaty ciela, ktory ma naplnit, resp. problému, ktory ma riesit.
V konzistencii s ostatnymi ¢astami tohto strategického

dokumentu suaj opatrenia delené ako z pohladu infrastruktiry, organizacie a prevadzky,

tak podla jednotlivych dopravnych médov.Samostatnou

skupinou su opatrenia systémové, ktorych definicie platia pre dopravny sektor ako celok. Takyto pristup ula
h&inielen pripravu, ale i vlastnu realizaciu implementacného planu stratégie.

Subor opatreni, ako celok, predstavuje nastroj k naplneniu globalnych strategickych cielov, Specifickych
cielov i samotnej vizie rozvoja dopravného sektora do roku 2030.

Kategoria systémovych opatreni predstavuje skupinu, ktorej opatrenia suvisia s dopravnym sektorom ako
celkom, bez ohladu na jednotlivé dopravné médy. Definicie jednotlivych opatreni boli vykonané na zaklade
identifikacie opakujucich sa problémovych tém jednotlivych podsektorov.

OPS1: Nastavenie principov udrzatel'ného financovania dopravného sektora

Vo vazbe na jeden 2z hlavnych problémov dopravného sektora Slovenskej republiky, ktorym
je nedostato¢na suma finanénych zdrojov, je potrebné pripravit konkrétny plan pre ich zabezpecCenie
a efektivne Cerpanie.

Tento plan musi reflektovat realne potreby dopravného sektora ako celku a konzistentnym
spOdsobom pristupovat k planovaniu financovania vSetkych dopravnych maédov, vratane rieSenia ich
vnutorného dlhu. S cielom skvalitfiovat posudzovanie vplyvu dopravnej politiky a prijimania strategickych
rozhodnuti, ktoré by mali byt’ zalozené na dokazoch, je zarover potrebné vytvorit systémové podmienky pre
posilnenie analytickych kapacit a vykon potrebnych &innosti systemizaciou vnutornych kapacit prislusnych
odbornych utvarov MDVRR SR realizujucich toto opatrenie.

Suvislost s cielmi:

SHC1: Zabezpesit pripravu a podmienky pre systematicky a koncepény rozvoj dopravy v SR

OPS2: Periodicka priprava planov udrzby dopravnej infrastruktary

Opatrenie je zamerané na zabezpeCenie procesov realizacie viacrocnych planov udrzby dopravnej
infrastruktury v pravidelnej periode. Prostrednictvom tohto opatrenia bude zaisteny koncepény pristup k
udrzbe, ktory dalej podpori efektivne nakladanie s finanénymi prostriedkami, vratane rieSenia vnutorného
dlhu jednotlivych médov dopravnej infrastruktury.

Suvislost s cielmi:

SHC1: Zabezpesit pripravu a podmienky pre systematicky a koncepény rozvoj dopravy v SR

OPS3: Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratane suvisiacich aktivit



Proces investi€ného planovania nadvazuje na eurépske a narodné zavazné dohovory, ktoré zahriuju
najvyznamnejSie  investicné  aktivity. Opatrenie je = zamerané na  zabezpelenie  procesov
realizacie rozvoja dopravnej infrastruktury v potrebnom rozsahu a hibke. Prostrednictvom tohto opatrenia
bude zaisteny koncepcny pristup k rozvoju dopravnej infrastruktury, ktory dalej
podpori efektivne planovanie a nakladanie s finanénymi prostriedkami.

V suCasnej dobe tvoria najvacsi  objem projektov v strednodobom horizonte akcie spolufinancované
z eurépskych fondov, ktoré su Clenené podfa danych priorit EK. Je teda nutné nastavit procesné aj
metodické postupy realizacie jednotlivych C&asti predprojektovej pripravy, ktoré budu viazané na Casti
realizacné. Zaroven bude potrebné aby sa zintenzivnila vzajomna informovanost medzi organmi Statnej
spravy, resp. investormi ako stavebnikmi infrastruktarnych projektov a organmi Uzemnej samospravy za
ucelom vylucenia, resp. obmedzenia a znizenia negativneho vplyvu tychto stavieb na verejné zdravie, pri
ich priprave, vystavbe a prevadzke, vratane ich modernizacie. TaktieZ je potrebné koordinovat postup
investorov ako stavebnikov infrastrukturnych projektov navzajom pri planovani a realizacii projektov
dopravnej infrastruktury tak, aby sa predislo, resp. minimalizovalo riziko negativnych kumulativnych vplyvov
na zivotné prostredie a verejné zdravie, osobitne v okoli chranenych tzemi.

Suvislost' s cielmi:

SHC1: Zabezpetit pripravu a podmienky pre systematicky a koncepény rozvoj dopravy v SR

OPS4: Doplnenie a priebezné udrziavanie databaz jednotlivych podsektorov

S ohladom na chybaijice vstupné data umoznujuce podrobné planovanie rozvoja dopravného sektora je
toto opatrenie zamerané na ich doplnenie, resp. nastavenie procesov, ktoré zodpovedajucim spbésobom
tieto data zaistia. Doblezitou sucCastou realizacie tohto opatrenia musia byt aj plany priebeznych
aktualizacii dat.

Realizacia tohto opatrenia tak okrem doplnenia a priebezného udrziavania datovej zakladne potrebnej pre
efektivne planovanie rozvoja dopravného sektora prispeje tiez k zaisteniu dat potrebnych pre
aktualizaciu a k zabezpeceniu funkénostidopravného modelu Slovenskej republiky. Je potrebné venovat
zvy$enu pozornost rieSeniu dostupnosti dat pre profesijné zdruzenia, akademicku obec, vyskumné
organizacie a pod. V ramci opatrenia je potrebné odburavat’ legislativne prekazky na to, aby boli dopravné
data poskytované odbornej verejnosti.

Suvislost s cielmi:

SHC1: Zabezpesit pripravu a podmienky pre systematicky a koncepény rozvoj dopravy v SR

OPS5: Vylepsenie funkcionalit a sprava multimodalneho dopravného modelu Slovenskej republiky

VylepSenie funkcionalit multimodalneho dopravného modelu je klfi€ovym predpokladom na nastavenie
procesov efektivneho dopravného planovania a rozvoja dopravnej infrastruktdry na Uzemi Slovenskej
republiky. Nemenej vyznamna je jeho priebezna aktualizacia na zaklade dostupnych datovych zdrojov.
Zaistenie tohto procesu ma tak priamu vazbu na plnenie systémového opatrenia OPS3 - Doplnenie a
priebezné udrziavanie databaz jednotlivych podsektorov.

Suvislost s cielmi:

SHC1: Zabezpesit pripravu a podmienky pre systematicky a koncepény rozvoj dopravy v SR

OPS6: Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov
Vyznamné strategické a rozvojové dokumenty musia byt pravidelne aktualizované. Jedine tak bude mozné
zabezpedit kontinuitu planovacieho procesu, ktory bude méct reagovat na aktualny vyvoj okolitych
podmienok priamo ovplyviujucich dopravny systém Slovenskej republiky.

Suvislost s cielmi:

SHC1: Zabezpesit pripravu a podmienky pre systematicky a koncepény rozvoj dopravy v SR



OPS7: Pravidelny monitoring hluku a kvality ovzdusia a realizacia opatreni redukujucich negativne
vplyvy dopravy na ZP

KedZe je doprava jednym z vyznamnych zneCistovatelov ovzduSia a producentov hlukovej zataze,
je ziaduce mieru tychto negativnych vplyvov pravidelne monitorovat, za ucelom sledovania trendov a
planovania preventivnych a napravnych opatreni. Priebezny monitoring relevantnych ukazovatelov v teréne
a spracovanie suvisiacich analyz je dolezitym podkladom pre tvorbu koncepénych, regulaénych
a organizacnych, ako aj infrastruktarnych opatreni, realizaciou ktorych budu redukované
negativne vplyvy dopravy na zZivotné prostredie.

Pri spracovani strategickych hlukovych map a ak&nych planov je vhodné pouzit multimodalny dopravny
model a vychadzat z modelovych intenzit pre aktualny scenar rozvoja dopravnej siete do roku 2030. To
umozni zohladnenie vyhladovych dopravnych intenzit a pripravu dlhodobych opatreni na znizenie su€asnej
aj predpokladanej hlukovej zataze obyvatelov.

Je Ziaduce zaistit monitoring emisii z dopravy (zamerany na suspendované Castice PM.sa benzo(a)pyrén) v
regionoch s najvy$sim zastupenim oblasti s potencialnym zhorSenim imisnej situacie oproti nulovému
variantu  koncepcie, ktorymi st Bratislavsky kraj a Zilinsky kraj. V  tychto krajoch  je
vhodné realizovat pravidelné scitanie dopravy na chrbticovych komunikaciach (napr. vhodnym umiestnenim
automatickych scitaCov dopravy), ktoré bude pouzité k aktualizacii dopravnych modelov a dopravnej
emisnej bilancie krajov. V pripade zisteni vzostupného trendu emisii z dopravy alebo roztvarania trendu
dopravnych emisii tychto krajov oproti ostatnym regiénom Slovenskej republiky je potrebné aktualizovat’
dopravné stratégie tychto krajov s ciefom zniZit zataz obyvatelstva spojenu s nadlimitnymi imisnymi
koncentraciami.

Medzi legislativne aktivity redukujuce negativne vplyvy dopravy na Zivotné prostredie mézeme zaradit' aj
obmenu vozidlového parku novymi vozidlami a to motivaciou obCanov prostrednictvom priamej financnej
podpory zo strany S$tatu, pripadne danovych nastrojov, resp. v pripade nakladnych vozidiel
na alternativny pohon oslobodenim od platby myta.Moznosti znizenia dane z motorovych vozidiel budu
predmetom medzirezortnej diskusie medzi Ministerstvom dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR a
Ministerstvom financii SR za ucelom zvySenia motivacie cestnych nakladnych dopravcov k obnove a
ekologizacii vozového parku (s ciefom zniZenia emisii a hlukového zatazenia z prevadzky cestnej
dopravy). Vhodnym nastrojom méze byt aj zlepSenie funkCnosti a sprisnenie podmienok systému
pravidelnych kontrol technického stavu vozidiel (napr. Uplnosti vyfukovych systémov). Informaénymi
aktivitami zameranymi na podporu car — sharingu a ekologického riadenia (eco-drivingu), resp. zavadzanim
nizkoemisnych zoén vo velkych mestach je mozné taktiez prispiet k dalSej redukcii negativnych vplyvov
dopravy.

Stym suvisi aj Uprava podmienok parkovania zo strany miest a obci s ciefom podporit vyuzivanie
alternativnych pohonov s niZzSou produkciou sklenikovych plynov a naopak regulaciou vstupu ostatnych
vozidiel.

K zvySeniu kvality ovzuSia je mozné Ciasto¢ne prispiet aj elektrifikaciou Zelezni¢nych trati tam, kde to
preukazu relevantné Studie realizovatelnosti, resp. podporou pouzivania nizkouhlikovych paliv v leteckej
doprave.

S plnenim cielov a politik suvisiacich so znizovanim vplyvov dopravy na Zzivotné prostredie, konkrétne

cielov spojenych so znizovanim emisii, suvisi aj podpora vyuzivania alternativnych
paliv. V ramci Slovenskej republiky tak ide predovsetkym o podporu vystavby nabijacich a Cerpacich stanic
S alternativnymi palivami na sieti dopravnej infrastruktury,

respektive aplikacie roznych spésobov zvyhodnenia pri obstarani a prevadzke dopravnych prostriedkov
vyuzivajucich  alternativne  paliva. Vhodnym  prostriedkom  zniZovania vysokého  ekologického
zat'azZenia zivotného prostredia v oblasti vodnej dopravy mbze byt zabezpeenie moznosti obnovy plavidiel
vypracovanim schémy pre financovanie prestavby a remotorizacie plavidiel na alternativne paliva.

Cielom aktivit vramci tohto opatrenia nie je len redukcia negativhych vplyvov dopravy na Zzivotné
prostredie, ale tieto sa zameriavaju aj na dalSie determinanty zdravia, prirodu a krajinu, vodné utvary ako aj
rizika spojené so zmenou klimy.

Pre dalSiu aktualizaciu tohto dokumentu je vhodné spracovat nasledovné podklady:

. Studie migraénych tras velkych Seliem pre celt SR. Vysledky $tidie by mali byt reSpektované
pri planovani Uzemného vedenia stavieb a opatreni na zmiernenie negativnych vplyvov.

. Studie potrebnosti a vhodnosti splaviiovania jednotlivych vodnych ciest. Okrem analyzy dopytu
po vodnej doprave a vofnych kapacit subeznych dopravnych modov, najma zeleznice, a
ekonomickej analyzy financnych investicii a prinosov by mala S§tudia obsahovat analyzu
poskytovanych ekosystémovych sluzieb, ktorych hodnota méze bytbudovanim vodnych
ciest potencialne znizena.



Suvislost' s ciefmi:
SHCH1: Zabezpecit' pripravu a podmienky pre systematicky a koncepény rozvoj dopravy v SR

SHC2: Zlepsit bezpe&nost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technoldgii

SHC3: Systematicky znizovat negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SvOo1: Urobit' atraktivnu verejnd a nemotorovu dopravu socialnou istotou vSade a prirodzenou
volbou pre cesty v mestskych aglomeraciach

OPS8: Pravidelné vykonavanie bezpeénostnych auditov a realizacie opatreni zvySujucich
bezpecénost’ dopravy

Okrem bezpecnostnych auditov a inSpekcii vyplyvajicich zo zakona vo fazach planovania, vystavby a
uvedenia do uzivania novej / modernizovanej infrastruktury je potrebné venovat pozornost pravidelnym
bezpecnostnym auditom dopravnej infrastruktury, ktora je uz v prevadzke. Vystupy auditov predstavuju
kfuCové podklady pre navrh opatreni zvySujucich bezpecnost a sluziacich k prevencii vzniku dopravnych
nehod.

K systematickému a efektivnemu vynalozeniu prostriedkov za uU€elom minimalizacie zdravotnych a
materialnych nasledkov dopravnych nehdd sluzi okrem tychto stavebnych, respektive technologickych
opatreni, tiez osveta. K zvySeniu bezpecnosti cestnej premavky a obzvlast zranitelnych ucastnikov cestnej
premavky je mozné zaradit aj aktivity zamerané na primerané zabezpecCenie a organizaciu dopravy deti
amladeze do Skol a Skolskych zariadeni, ako aj zlepSenie organizacie dopravy napr. k Sportovym
strediskam, vratane zabezpelenia pristupu pre osoby so znizenou pohyblivostou.Vedla bezpecénosti
prevadzky je potrebné zabezpecit aj bezpe€nostnu ochranu kritickej infrastruktury, napriklad letisk.

Suvislost' s cielmi:

SHC2: Zlepsit bezpe&nost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technoldgii

SHC3: Systematicky znizovat’ negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvy$ovat parametre bezpeénosti a bezpe&nostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

5.2.1 Cestna doprava

OPC3: Modernizacia odpocivadiel (vid' koncepcia rozvoja odpoc€ivadiel)

Vzhladom na narastajucu dopravu a narast podielu nakladnej dopravy je potrebné zvysit mnozstvo
odstavnych pléch a modernizovat odpocivadla na starSich usekoch diafnic. Z&kladné pozZiadavky na
umiestnenie a vybavenie odpocivadiel stanovuje Koncepcia rozmiestnenia a vybavenia odpocivadiel na
diafniciach a rychlostnych cestach v Slovenskej republike. V sulade
s implementaciou Smernice Eurépskeho parlamentu a Rady 2014/94/EU z 22. oktébra 2014 o zavadzani
infrastruktury pre alternativne paliva a Narodnou politikou zavadzania infrastruktury pre alternativne paliva
v podmienkach Slovenskej republiky je vhodné vytvorit podmienky na zabezpecenie vystavby nabijacich
a Cerpacich stanic s alternativnymi palivami (napr. CNG, LNG) na odpocivadlach, aby sa umoznila
prejazdnost vozidiel s alternativnym pohonom. Vzhfadom na vyznamné zastupenie ciest |. triedy v cestnej
doprave je potrebné zaoberat sa aj otazkou realizacie odpoc€ivadiel na cestach I. triedy, najma tam, kde nie
je planovana vystavba dialnice &i rychlostnej cesty a obdobnym spOsobom ako pri diafniciach a
rychlostnych cestach hladat vhodné modely ako zabezpedit vystavbu nabijacich a Cerpacich stanic s
alternativnymi palivami.

Suvislost s ciefmi:

SC1: ZabezpecCit dostupnost vSetkych regionov Slovenska prostrednictvom efektivnej
a udrzatelnej infrastruktary



SHC3: Systematicky znizovat’ negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpednosti a bezpeénostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

OPC4: Koncep¢ne realizovany rozvoj IDS

Na ziskavanie kvalitnych Udajov o doprave, efektivne planovanie cestnej siete, riadenie a regulaciu dopravy
je potrebné, aby dialnice, rychlostné cesty a cesty |. triedy boli vybavené zariadeniami IDS, medzi ktoré
patria najma meteostanice, premenné dopravné znacenie, automatické scitaCe dopravy, zariadenia na
smerovy prieskum dopravy, systémy pre liniové riadenia dopravy,systémy pre dynamické vazenie atd.

KedzZe zariadenia IDS budu zberat mnozstvo udajov, bude ich potrebné integrovat a spracovavat v ramci
NDIC/NSDI za ucelom ich dalSieho vyuzitia. V ramci realizacie tohto opatrenia vSak musi najprv byt
spracovana jednotna koncepcia rozvoja IDS vyhodnocujica potrebu a uUcelnost nasadenia jednotlivych
technolégii na konkrétne tahy a uUseky. Rychle zabezpeCenie tohto opatrenia bude vyzadovat
odbvodnitelny a flexibilny pristup, ktory bude zahrnuty v stratégii rozvoja IDS. Toto by malo zabezpedit
kompatibilitu a modernizaciu systémov.

Suvislost' s cielmi:
ScC1: Zabezpecit dostupnost regionov Slovenska prostrednictvom efektivnej a udrzatelnej
infrastruktury

SHC2: Zlepsit bezpednost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technoldgii

SHC3: Systematicky znizovat’ negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvy$ovat parametre bezpeénosti a bezpe&nostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

OPC5: Dobudovanie prioritnej osi zapad - vychod (Koridor Ryn — Dunaj, €éeskoslovenska vetva)

Sucastou koridoru zakladnej siete multimodalneho koridoru TEN-T Ryn - Dunaj je rychlostna cesta R6 s
napojenim do Ceskej republiky, ktora zlepsi vzajomnu dostupnost severozapadného regiénu a inych &asti
SR s Ceskou republikou. Na tento Usek nadvdzuje dialnica D1, ktora je najvyznamnej$im
dialniénym prepojenim naprie¢ uzemim SR v zapadovychodnom smerovani a tvori nosnu os cestnej siete.
Po dobudovani bude spajat 6 krajskych miest a 8 z desiatich najvacsich miest na Slovensku a ich
prifahlych regionov. Vyznamne tak prispeje k zlepSeniu vzdjomnej dostupnosti tychto miest a zaroven k
zlepSeniu spojenia s Ukrajinou a bude poskytovat potrebnu kapacitu v tychto dopravnych smeroch. Useky
dialnic a rychlostnych ciest doplifiaju v tomto tahu cesty |. triedy, ide o 1/18, 1/19, 1/20, 1/49 a 1/61, ktorych
useky v sucasnosti supluju kapacitné napojenie na TEN-T.

Suvislost' s cielmi:
8c1: ZabezpecCit dostupnost vSetkych regionov Slovenska prostrednictvom efektivnej
a udrzatelnej infrastruktury

SHC2: Zlepsit bezpednost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technologii

SHC3: Systematicky znizovat negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvy$ovat parametre bezpeé&nosti a bezpeénostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

OPC6: Dobudovanie severojuzného prepojenia do Pol'ska a Ceskej republiky

Slovenska republika je vyznamnou tranzitnou krajinou pre cestnu dopravu v severojuznom smere. V jej
zapadnej Casti je v tejto osi vytazeny multimodalny koridor TEN-T Balt-Jadran zahffiajuci dialnice D1 a D3.
Sucasna cestna siet svojimi technickymi parametrami vSak nepostacuje kapacitne ani bezpecnostou. Je
potrebné urychlené dobudovanie dialnice D3 spolu s nadvazujucou rychlostnou cestou R5 (patri do
suhrnnej siete TEN-T), 8o vyrazne zlep$i vzajomnl dostupnost SR, priemyselného regiénu Ziliny a
hospodarsky doblezitého Ostravska a Horného Sliezska. Slovenska republika sa k dobudovaniu tohto
spojenia  zaviazala medzinarodnymi  zmluvami s Polskom a Ceskou republikou.  Severojuzny



tah v si€asnosti zastupuju cesty I. triedy 1/11, /12, 1/60 a 1/61. Kym nebude tento koridor dobudovany
musia byt riadne zvazené a implementované alternativne strednodobé rieSenia na existujucich cestach I.
triedy.

Suvislost' s cielmi:
SC1: ZabezpeCit dostupnost vSetkych regionov Slovenska prostrednictvom efektivnej
a udrzatelnej infrastruktary

SHC2: Zlepsit bezpeénost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technoldgii

SHC3: Systematicky znizovat’ negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpeénosti a bezpeénostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

OPC7: Dobudovanie severojuzného prepojenia na vychodnom Slovensku

Vzhladom na vyznamny objem nakladného tranzitu medzi Polskom a Madarskom cez tento region,
kapacitne a bezpe€nostnymi parametrami nevyhovujuce sucCasné prepojenie po cestach |. triedy, je
potrebné riesit toto prepojenie dobudovanim rychlostnej cesty R4, resp. v niektorych zatial kapacitne
postacujucich usekoch modernizaciou cesty |I. triedy 1/21, ktora bude sluzit medzinarodnej tranzitnej
doprave v tomto smere a zaroven zlepSi vzajomnu dostupnost KosSic a PreSova s Miskolcom, Budapestou
a Rzeszowom. Této trasa je su€astou suhrnnej siete TEN-T.

Suvislost s cielmi:
8c1: ZabezpecCit dostupnost vSetkych regionov Slovenska prostrednictvom efektivnej
a udrzatelnej infrastruktury

SHC2: Zlepsit bezpednost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technologii

SHC3: Systematicky znizovat negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpecnosti a bezpeénostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

OPC8: Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi zapad - vychod

Vybudovanie rychlostnej cesty R2, ako sucasti suhrnnej siete TEN-T, vyznamnym spésobom prispeje k
ZlepSeniu vzajomného prepojenia Trenéina, Zvolena/Banskej Bystrice a KoSic a taktiez odlahlych
regiénov zasiahnutych Strukturalnymi zmenami v ekonomike a vysokou mierou nezamestnanosti.
Vybudovanie tejto cestnej osi poskytne potrebnu kapacitu a Uroven bezpecnosti, ktoré su v sucasnosti na
niektorych Usekoch ciest I. triedy 1/9 a 1/16 dlhodobo silne nedostacujlce.

Suvislost' s cielmi:
ScC1: Zabezpecit dostupnost vSetkych regidnov Slovenska prostrednictvom efektivnej
a udrzatelnej infrastruktary

SHC2: Zlepsit bezpe&nost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technoldgii

SHC3: Systematicky znizovat’ negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpeénosti a bezpe&nostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

OPC9: Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever — juh

Délezitou potrebou je zlepSenie vzajomného prepojenia miest strednej ¢asti SR (Banska Bystrica, Zvolen) s
regidnom severného Slovenska (Zilina, Martin, RuZomberok) kapacitnou komunikaciou, na ktorej by
doprava nebola vo vyznamnej miere ovplyviiovana poveternostnymi vplyvmi, ako je to najma v zimnom
obdobi na v sucasnosti vyuZivanych horskych priechodoch. Sucastou tejto potreby je vybudovanie



kapacitného cestného prepojenia pre tranzitnu dopravu medzi Polskom a Madarskom a zlepSenie
vzajomnej dostupnosti stredného a severného Slovenska s délezitymi hospodarskymi centrami v okolitych
krajinach. Spojenie je sucCastou zakladnej a suhrnnej siete TEN-T a prispeje k plneniu medzinarodnych
zavazkov (napr. rychlostné cesty R1 a R3). Okrem rychlostnych ciest tah v niektorych usekoch doplfaju
cesty |. triedy 1/14, 1/59, 1/65, 1/66, 1/70 a 1/78. Prioritnym podopatrenim je vypracovanie obsiahleho
komparativneho zhodnotenia moznych potencialnych alternativ s cieflom zadefinovania najefektivnejSieho
a enviromentalne najvhodnejsieho rieSenia potrebného k dosiahnutiu pozadovaného opatrenia.

Suvislost' s cielmi:

SC1: ZabezpecCit dostupnost vSetkych regidonov Slovenska prostrednictvom efektivnej
a udrzatelnej infrastruktary

SHC2: Zlepsit bezpednost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technoldgii

SHC3: Systematicky znizovat’ negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpednosti a bezpe&nostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

OPC10: Rozvoj cestnej siete v bratislavskej aglomeracii

Z ciest vySSej kategorie je existujuca cestna siet zostavena z Usekov D1, D2, D4, 1/2, 1/61 a 1/63. Su€asna
cestna siet’ v regidne Bratislavy ma dlhodobo prekracovanu kapacitu a nevyhovuje z hladiska bezpecénosti,
komfortu cestnej dopravy a zvySujucej sa intenzity dopravy. RieSenim tohto problému bude vybudovanie
tzv. vonkajSieho obchvatu Bratislavy (dialnica D4, sucast suhrnnej siete TEN-T) a navySenie kapacity
existujucich pristupovych komunikacii do hlavného mesta a ich doplnenie vybudovanim chybajucich usekov
nadvazujucich cestnych komunikacii. (IDS, verejna doprava, ,Park and Ride“ parkovacia politika, atd).
Optimalna kombinacia bude identifikovana prostrednictvom multimodalneho zhodnotenia, ktoré sa
uskuto€ni na zaklade regionalneho / SirSie metropolitného cestného masterplanu.

Suvislost s cielmi:

8c1: Zabezpec€it dostupnost vSetkych regionov Slovenska prostrednictvom efektivnej
a udrzatelnej infrastruktary

SHC2: Zlepsit bezpednost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technologii

SHC3: Systematicky znizovat negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpecnosti a bezpeénostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

OPC11: Rozvoj siete ciest I. a ll. triedy

Na skratenie vzajomnej ¢asovej dostupnosti miest a regionov Slovenskej republiky je potrebné budovanie
obchvatov a preloZiek ciest I. triedy, najmd v Usekoch s nevyhovujucimi technickymi a kapacitnymi
parametrami a tam, kde sa neuvazuje s trasovanim tahov TEN-T (napr. cesty |. triedy 1/51, 1/64, 1/66, 1/68,
I/74, 1/75,1/76, 1/79). Prioritné konkrétne useky ciest |. all. triedy budu stanovené na zaklade Studie
realizovatelnosti. Vzhladom na identifikované problémy v oblasti pretazenosti ciest I. a ll. triedy je Ziaduce
aby MDVaRR v ramci zakona ¢&. 56/2012 Z.z. o cestnej doprave vytvorilo legislativny priestor na kontrolu
prepravnych povoleni vSetkych dopravcov na uzemi SR v spolupraci s Ministerstvom financii, aby nemohlo
dochadzat k poruSovaniu dohdd o cestnej doprave zo strany dopravcov. Suvislost s cielmi:

SC1: ZabezpecCit dostupnost vSetkych regidonov Slovenska prostrednictvom efektivnej
a udrzatelnej infrastruktary

SHC2: Zlepsit bezpednost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technolégii

SHC3: Systematicky zniZzovat negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvy$ovat parametre bezpeénosti a bezpe&nostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému



OPC12: Modernizacia a rozvoj ostatnej siete D a RC, ak je to odévodnené

Mimo uUsekov definovanych v ramci opatreni vztahujucich sa k prioritnym cestnym tahom je v zaujme
dosiahnutia pozadovanych parametrov dostupnosti Uzemia a dodrzanie Standardov urovne kvality dopravy
na cestnej sieti potrebné venovat pozornost modernizacii a rozvoji ostatnych usekov D a RC. Ide napr.
o rozvoj rychlostnych ciest R7 a R8 mimo siete TEN-T, respektive modernizaciu dialnice D2 a rychlostnej
cesty R1. Taktiez je potrebné zamerat’ sa na podporu vystavby obchvatov miest a obci za u¢elom zvysenia
plynulosti prevadzky a tym aj znizenia spotreby PHM.

Vybudovanie a modernizacia isekovD aRC v regiénoch, kde v suCasnosti neexistuje tento typ
infrastruktury vyznamne prispeje k zlepSeniu dopravnej dostupnosti a k zmene prepravnych vztahov, avSak
akykolvek zasah musi byt podlozeny uc€elovymi Studiami v kombinacii s vychodiskami lokalnych a/alebo
regionalnych Master Planov.

Suvislost s cielmi:

SC1: ZabezpecCit dostupnost vSetkych regidonov Slovenska prostrednictvom efektivnej
a udrzatelnej infrastruktary

SHC2: Zlepsit bezpeénost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technoldgii

SHC3: Systematicky znizovat’ negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvy$ovat parametre bezpednosti a bezpednostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

5.2.2 Zelezniéna doprava
OPZ1: Dokoncenie modernizacie hlavnych trati TEN-T, ktoré su vo vysokom stupni pripravy:
Puchov - Zilina, Zilina — Cadca — st. hranica, Devinska N. Ves — §t. hranica AT

Modernizacia medzistanicnych Usekov a stanic, zvySenie rychlosti, priprava na prechod na striedavy
napajaci systém. Zmena cestovného poriadku v suvislosti so skratenim cestovnych ¢asov.

Spomenuté trate suU suCastou dneSnej chrbtice Zeleznicného systému Slovenska. Su
sucCastou zakladnej siete TEN-T a RFC, vykazuju vysoky prepravny potencial ako v osobnej, tak v
nakladnej doprave.

Suvislost s cielmi:

871: Posilnit ulohu Zeleznice ako nosného dopravného mdédu v systéme verejnej hromadnej
dopravy tam kde je to opodstatnené
Sz2: Zvysit podiel Zelezni€nej nakladnej dopravy v celkovom dopravnom vykone

SHC2: Zlepsit bezpednost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technologii

SHC3: Systematicky znizovat negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvy$ovat parametre bezpeénosti a bezpe&nostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

OPZ4: Modernizacia nosnej trate Zilina - Kosice - Cierna nad Tisou

Modernizacia medzistaniénych Usekov a stanic, prelozky vybranych Usekov, zvySenie rychlosti, priprava na
prechod na striedavy napajaci systém.

Zmena cestovného poriadku, navySenie poCtu spojov.

Nosna vychodno-zapadna trat Slovenska. Je sucastou zakladnej siete TEN-T a RFC9. NajzatazenejSia trat
nakladnou dopravou s potencialom rastu. Jedina rychla zelezni¢na vychodno-zapadna spojnica v osobnej
doprave. Modernizacia podlfa schvalenej Studie realizovatelnosti prinesie zaistenie interoperability a
skratenie cestovnych ¢asov.

Suvislost s cielmi:



S71: Posilnit' ulohu Zeleznice ako nosného dopravného moédu v systéme verejnej hromadnej
dopravy tam kde je to opodstatnené
8z72: Zvysit podiel Zelezni¢nej nakladnej dopravy v celkovom dopravnom vykone

SHC2: Zlepsit bezpeénost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technoldgii

SHC3: Systematicky znizovat’ negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvy$ovat parametre bezpeénosti a bezpe&nostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

OPZ5: Modernizacia koridoru Kuty st. hr. - Bratislava - Sturovo/Komarno $t. hr.
Modernizacia medzistani¢nych usekov a stanic, zvySenie rychlosti.
Zmena cestovného poriadku, navySenie poctu spojov.

Chrbtova trat  juhozapadného Slovenska, vyznamna predovSetkym pre medzinarodni osobnu
dopravu, primestski dopravu v okoli Bratislavy ale aj medzinarodnd nakladni  dopravu.
Je CiastoCne sucCastou zakladnej siete  TEN-T a RFC7. Modernizacia podfa schvalenej Studie
realizovatelnosti prinesie zaistenie interoperability a skratenie cestovnych ¢asov.

Suvislost s cielmi:

871: Posilnit ulohu zeleznice ako nosného dopravného médu v systéme verejnej hromadnej
dopravy tam kde je to opodstatnené
872: ZvysSit podiel zelezni¢nej nakladnej dopravy v celkovom dopravnom vykone

SHC2: Zlepsit bezpednost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technoldgii

SHC3: Systematicky znizovat’ negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvy$ovat parametre bezpeénosti a bezpeénostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

OPZ7: Modernizacia a zlep$enie $irSieho Bratislavského uzlu vratane relevantnych dotknutych trati
podla potrieb vyplyvajucich zo studie realizovatelnosti bratislavského zelezni¢éného uzla

Sfunkénenie bratislavského Zeleznicného uzla vratane kluCovych stanic je povazované za klucové
z hladiska svojej strategickej polohy na hlavnych Zelezniénych koridoroch a z hladiska svojho potencialu
prispievat k udrzatelnosti regionalnej a dialkovej prepravy. Sucasny stav infrastruktary, limitovana
funkcionalita a operovatelnost nie su postacujuce z hlfadiska buducich prepravnych potrieb.

Toto vSetko bude detailne zanalyzované v su¢asnosti pripravovanej studii realizovatelnosti Bratislavského
zeleznicného uzla. Na zaklade vysledkov tejto Studie budu prispdsobené opatrenia a do planov
implementacie budu zahrnuté mozné projekty.

Suvislost s cielmi:

871: Posilnit ulohu Zeleznice ako nosného dopravného moédu v systéme verejnej hromadnej
dopravy tam kde je to opodstatnené

872: Zvysit podiel Zelezni¢nej nakladnej dopravy v celkovom dopravnom vykone

873: Zlepsenie kvality a environmentalnych dopadov zelezni¢nej prevadzky

SHC2: Zlepsit bezpe&nost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operécii prostrednictvom posilnenia
novych technoldégii

SHC3: Systematicky zniZzovat negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy,

SHC4: Systematicky zvy$ovat parametre bezpeénosti a bezpe&nostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

OPZ8: Modernizéacia trate TEN-T: Ptichov - Horni Lideé



Modernizécia (prediZenie) stanic, zaistenie interoperability, priprava na prechod na striedavy napajaci
system.

Stredne vyznamna medzinarodna spojnica. Je sucastou zakladnej siete TEN-T a RFC9. Trat ma potencial
pre rozvoj tranzitnej osobnej a nakladnej dopravy, a to predovSetkym s ohfadom na pripravovanu
optimalizaciu nadvaznej trate na Ceskom uzemi Horni Lide¢ - Hranice na Morave.

Suvislost' s cielmi:
872: Zvysit podiel Zzelezni¢nej nakladnej dopravy v celkovom dopravnom vykone
873: ZlepSenie kvality a environmentalnych dopadov zelezni¢nej prevadzky

SHC2: Zlepsit bezpeénost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technoldgii

SHC3: Systematicky zniZzovat negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvy$ovat parametre bezpednosti a bezpeénostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

5.2.3 Verejna osobna a nemotorova doprava

OPVOL1: Preferencia verejnej osobnej dopravy v urbanizovanych tzemiach

Dopravné politiky miest v praxi neuprednostiiuju preferenciu vozidiel VOD, ani legislativa nestanovuje
prioritu VOD, vystavba novych sidelnych utvarov nie je previazana s koncepénym rieSenim VOD. Sucastou
rozvoja udrzatelnej mobility v mestdch sa musi stat systematicka preferencia vozidiel VOD v
ramci integrovanych dopravnych systémov, na krizovatkach riadenych CSS a zriadovanim preferencnych
vyhradenych pruhov pre trolejpbusy a autobusy tam, kde je to potrebné. Zaroven je Ziaduce vybavenie
cestnych a mestskych komunikacii zariadeniami, ktoré vhodne sluzia potrebam VOD, napriklad umiestnenie
stanovist zastavok MHD v kriZzovatkach liniek tak, aby sa minimalizovali peSie cesty pri ¢akani na spoj a pri
prestupoch, resp.zriadovanie autobusovych obratisk v dostatoénom pocte a v optimalnom umiestneni
z hladiska kvality obsluhy aj efektivnosti. Projekty novych sidelnych aj komerénych celkov by mali ratat
v svojich konceptoch v prvom rade s rieSenim nemotorovej a verejnej osobnej dopravy pri poskytnuti
dostatocCnej kapacity aj oCakavanej automobilovej doprave. K tomu su potrebné legislativnhe zmeny, upravy
noriem a zmeny dopravnych politik.

Suvislost s cielmi:
Svo1: Urobit' atraktivnu verejnd a nemotorovu dopravu socialnou istotou vSade a prirodzenou
volbou pre cesty v mestskych aglomeraciach

SHC2: Zlepsit bezpednost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technoldgii

SHC3: Systematicky znizovat’ negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

OPVO4: Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej infrastruktary pre pesich a cyklistov

Zastarany stav peSich a cyklistickych ciest v mestach a ich okoli nebude mozné vyriesit vzdy iba finanénymi
prostriedkami a dostupnym priestorom obmedzenou vystavbou novej infrastruktdry. Omnoho vyznamnejsie
je postupné prispésobovanie intravilanu miest aj ciest v okoli miest potrebam nemotorovej dopravy poc¢as
rekonstrukcii povrchov. Samozrejmostou musi byt hfadanie takych rieSeni, ktoré uprednostnia chodcov a
budu reSpektovat cyklistov aj za cenu pripadného obmedzenia automobilovej dopravy, vratane
zabezpeclenia bezbariérového pristupu pre osoby so zniZzenou pohyblivostou v sulade s nariadenim EP a
Rady €. 1371/2007 o pravach a povinnostiach cestujucich v Zelezni¢nej preprave

Suvislost s ciefmi:



Svo1: Urobit” atraktivnu verejni a nemotorovd dopravu socialnou istotou vSade a prirodzenou
volbou pre cesty v mestskych aglomeraciach

SvOa3: Uzemne a technicky integrovat verejnu dopravu v mestskych aglomeréaciach a ich okoli
a na narodnej urovni

SV0o4: Zabezpecit lepSie podmienky pre cyklisticku a peSiu dopravu na miestnej a regionalne;j
urovni

SHCH1: Zabezpedit pripravu a podmienky pre systematicky a koncep&ny rozvoj dopravy v SR

SHC2: Zlepsit bezpeénost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technoldgii

SHC3: Systematicky znizovat’ negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpeénosti a bezpeénostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému

OPVO5: Budovanie zachytnych odstavnych a parkovacich pléch v okoli Zelezniénych stanic
a terminalov

Pre vy3Si podiel Zelezni¢nej dopravy na prepravnej praci je potrebné podporovat’ kombinovanu prepravu
individualnou a verejnou dopravou, ¢o je teraz len obmedzene vyuzivana moznost. Dopyt je vysoky tam,
kde je ponukana pomerne Casta primestska doprava rychlejSia nez dochadzka autom, napr. na useku
primestskej zeleznice Trnava - Bratislava. Preto budu stavané zachytné parkoviska s dostatocnou
kapacitou, ktoré uchrania mesta pred Castou vozidiel prichadzajucich v dopravnych Spickach a zvySia
vyuzitie ZelezniCnej dopravy. Tiez pri terminaloch integrovanej prepravy, ktorych ulohou bude umoznit
integraciu autobusovej a Zelezni¢nej dopravy bude potrebné vybudovat dostatoéné kapacity pre
odstavovanie osobnych automobilov. V pripade, Ze analyza potencialu verejnej osobnej vodnej dopravy
preukaze ekonomicku udrzatelnost narodného vodného dopravcu, je mozné uvazovat nad vybudovanim
odstavnych ploéch pre verejnu dopravu v pristavoch &im vzniknd moznosti pre rozSirenie integrovanej
dopravy 0 mod vodnej dopravy.

Suvislost s cielmi:

SvOo1: Urobit' atraktivnu verejnd a nemotorovu dopravu socialnou istotou vSade a prirodzenou
volbou pre cesty v mestskych aglomeraciach

Sv04: Zabezpecit lepSie podmienky pre cyklistickl a peSiu dopravu na miestnej a regionalne;j
urovni

SHC3: Systematicky znizovat negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

OPVOG6: Revitalizacia zelezniénych stanic a zastavok s ciefom zvysit’ kultiru a kvalitu cestovania

Nekvalitné prostredie Zelezni¢nych zastavok, stanic a prichodov k nim a ich nedostato¢né vybavenie pre
odbavovanie a poskytovanie informacii cestujucim odradza od vyuzivania Zelezniénych spojov v regionainej
a dialkovej doprave. Nielen modernizacia zelezniénych trati, ale aj systematicka rekonstrukcia hlavnych
Zelezni¢nych stanic vo vy8Som Standarde aj beznych zastavok v zdkladnom Standarde je predpokladom
zvySenia podielu Zelezni¢nej dopravy na prepravnej praci. Na kvalitu cestovania pozitivne vplyvaju aj
doplnkové sluzby ako napr. WiFi, resp odkladacie priestory pre batozinu a bicykle. S ohfadom na
dosiahnutie vySSieho podielu cestujucej verejnosti je potrebné kontinualne zvySovat kvalitu poskytovanych
sluZieb.

Suvislost s cielmi:

SvOo1: Urobit' atraktivnu verejnd a nemotorovu dopravu socialnou istotou vSade a prirodzenou
volbou pre cesty v mestskych aglomeraciach

SvO4: Zabezpecit lepSie podmienky pre cyklisticku a peSiu dopravu na miestnej a regionalne;j
arovni

SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpednosti a bezpe&nostnej ochrany bodovych i liniovych
prvkov dopravného systému



OPVO7: Dosiahnutie vysokej kvality terminalov, prestupnych uzlov a integrovanych zastavok s
minimalizaciou bariér a maximalizaciou kompaktnosti a ucelnosti

Subjekty zabezpecujlice verejnd  osobnd dopravu navzajom nedostatoCne spolupracuju, nie je
koordinovana Zeleznic¢na, primestska autobusova a mestskd hromadna doprava, nie su ani k dispozicii
vhodné priestory pre vzajomné previazanie primestskych a mestskych spojov alebo autobusov a
vlakov. Pre podporu integracie je vhodné vybudovat prestupné termindly, ktoré musia byt kompaktné,
budované na minimalnom potrebnom priestore a s minimalnymi prevadzkovymi nakladmi a vefmi Gcelne na
zaklade vopred definovanych koncepcii integrovanej verejnej dopravy, ktora bude v praxi preverena a
povedie k vySSej kvalite poskytovanej sluzby bez zbytoéného navysenia prevadzkovanych nakladov.

Suvislost' s cielmi:

SVO1: Urobit' atraktivnu verejnd a nemotorovu dopravu socialnou istotou v§ade a prirodzenou
volbou pre cesty v mestskych aglomeraciach

SvOa3: Uzemne a technicky integrovat verejnu dopravu v mestskych aglomeréaciach a ich okoli
a na narodnej urovni

SVO4: Zabezpecdit lepSie podmienky pre cyklistickl a peSiu dopravu na miestnej a regionalne;j
urovni

SHC2: ZlepSit bezpecnost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom

posilnenia novych technologii

SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpecnosti a bezpecnostnej ochrany bodovych i
liniovych prvkov dopravného systému

OPVO8: Modernizacia a vystavba elektrickovych a trolejpbusovych trati a suvisiacej udrzbovej
zakladne a infrastruktary pre nizkoemisné autobusy a elektrobusy

ElektriCkové a trolejpbusové trate v slovenskych mestach ako aj udrzbova zakladna su v poslednych
desatroCiach udrziavané iba v rozsahu finanénych moznosti dopravcov alebo v ramci jednorazovych
modernizacii spolufinancovanych z eurofondov, chyba systematicka tazka udrzba a pravidelné
rekonstrukcie a obnova infrastruktdry. V su€asnom obdobi je potrebné realizovat modernizacie trati
s vyuzitim spolufinancovania z eurofondov, v buducnosti bude ale potrebné postupne zaviest také financné
modely v mestach s drahovou dopravou, ktoré zabezpelia financovanie obnovy infrastruktiry bez
ohrozovania bezpeCnosti a samotnej premavky vozidiel MHD. Bude potrebné postupne
realizovat inteligentné zastavky a dalSie informacné systémy poskytujuce informacie v redlnom Case pre
dostatocné informovanie cestujucich o skutoCnych odchodoch a situacii v prevadzke VOD. V pripade
preukazania vhodnosti a uc€elnosti bude taktiez potrebné zabezpeclit' vystavbu infrastruktury nabijacich a
Cerpacich stanic s alternativnymi palivami (napr. CNG a LNG) najmd v mestskej a primestskej verejnej
doprave s ciefom znizovat emisie sklenikovych plynov, oxidov dusika, pevnych Castic v mestskych
aglomeraciach a tiez znizovat uroven hluku.

Suvislost s cielmi:

Svo1: Urobit' atraktivnu verejnd a nemotorovu dopravu socialnou istotou vSade a prirodzenou
volbou pre cesty v mestskych aglomeraciach
8vOos3: Uzemne a technicky integrovat verejnt dopravu v mestskych aglomeréaciach a ich okoli
a na narodnej urovni
SHC1: Zabezpedit pripravu a podmienky pre systematicky a koncep&ny rozvoj dopravy v SR
SHC3: Systematicky znizovat’ negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy
5.2.4 Vodna doprava

OPV1: Zrealizovat’ technické opatrenia pre zlepSenie splavnosti plavebnej drahy vodnej cesty Dunaj



Opatrenie je zamerané na realizaciu technickych opatreni pre zabezpe€enie pozadovanych parametrov
plavebnej drahy vodnej cesty Dunaj. V ramci opatrenia su definované dve prioritné opatrenia a nadvazné
opatrenia.

Prvé prioritné opatrenie je zamerané na zabezpecenie pozadovanych parametrov plavebnej drahy vodnej
cesty Dunaj, ako su hibka a $irka plavebnej drahy, polomer oblukov, podjazdna vyska pod mostmi pre
prislusnu klasifikaénu triedu vodnej cesty. Jednotlivé technické opatrenia budu realizované v nadvaznosti
na vysledky Studie realizovatelnosti, ktora potvrdi opodstatnenost a realizovatelnost tychto opatreni.

Druhé prioritné opatrenie je zamerané na rekonstrukciu a modernizaciu plavebnych komér vodného diela
Gabcikovo z dévodu ich havarijného stavu.

Opatrenia tykajuce sa zlepSenia splavnosti vodnej cesty Dunaj budu rieSené v zavislosti od dblezitosti
opatrenia vo vztahu k zabezpec&eniu pozadovanych parametrov plavebnej drahy s ohfadom na ich vyznam
a realizovatelnost. Opatrenia budi zamerané na odstranenie Uzkych miest (brody a uziny) podla toho, ako
su dané uzke miesta limitujuce pre plavbu. Realizacia opatreni sa bude odvijat' aj od ich posudenia Studiami
realizovatelnosti.

Suvisiacimi opatreniami budu technické opatrenia zamerané na budovanie su¢asti vodnych ciest (miesta na
statie plavidiel v pristavoch alebo na kotviskach, rejdach, pristaviskach, ¢i plavebné chodniky a pod.).

Pripadna implementacia opatrenia OPV1 by sa malriadit aj procesom dohodnutym v ramci Joint
Conclusions of Strategic Environmental Assessment of the Gabcikovo-Nagymaros Project. V oblasti
implementacie technickych opatreni existuju tzv. priklady dobrej praxe, ktoré su definované napr. v ramci
platformy PLATINA (Priru¢ka osved€enych postupov udrzatelného planovania vodnych ciest).

Suvislost s cielmi:

Sv1: Zlepsit plavebné podmienky na Dunaiji tam a vtedy, kde sa to preukaze ako odévodnené
a uskutoCnitelné

Sv2: ZlepsSenie systému slovenskych verejnych pristavov

SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpecénosti a bezpecnostnej ochrany bodovych i

liniovych prvkov dopravného systému

OPV2: Zavadzat’ rozSirené rie€ne informacné sluzby

Opatrenie je zamerané na zlepSovanie vyuzivania rieénych informacnych sluzieb (RIS) v kontexte zvySenia
bezpec€nosti a rozvoja komunikacnej a informacnej infrastruktiry vo vodnej doprave. Opatrenie vyzaduje
zavedenie ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) na rieke Dunaj. Zavadzanie RIS na
ostatnych sledovanych vodnych cestach je podmienené vysledkami Studii realizovatelnosti tykajucich sa
tychto vodnych tokov, ako aj realizacie potencialnych technickych opatreni na tychto vodnych tokoch.

Suvislost s cielmi:

Sv1: Zlepsit plavebné podmienky na Dunaiji tam a vtedy, kde sa to preukaze ako odévodnené
a uskutoCnitelné

SHC2: Zlepsit bezpecnost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom
posilnenia novych technologii

SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpecnosti a bezpecnostnej ochrany bodovych i
liniovych prvkov dopravného systému

OPV3: Modernizovat’ verejné pristavy na Slovensku a zabezpecit’ ich naslednu pravidelnu tdrzbu

Opatrenie je zamerané na modernizaciu pristavov na rieke Dunaj. Do roku 2030 sa planuje realizovat
modernizacia dvoch pristavov na rieke Dunaj. Opatrenim sa ma dosiahnut rast vykonov prostrednictvom
vodnej dopravy v tendenciach vytvarania liberalnych podmienok podnikania a modernizacie infrastruktury
pristavov na Dunaiji.

Prioritnym projektom je modernizécia pristavu Bratislava. Modernizacia bude zamerand na realizaciu
novych investicii do infrastruktary a superstruktary pristavu, investicii do prekladnych poléh a prekladnych
zariadeni vratane zabezpecenia intermodalnych preprav a umoznenia prevadzky plavidiel vnutrozemskej
vodnej dopravy pouzivajucich LNG, ako aj na budovanie novych skladovacich a manipulaénych technoldgii
pre nové druhy tovarov a novych prevadzkovatelov v pristavoch, vratane zaistenia likvidacie odpadov



z prevadzky vodnej dopravy vybudovanim zbernych dvorov a poléh na zber odpadov, €im sa dosiahne
harmonizovany systém likvidacie odpadov z prevadzky vodnej dopravy v ramci jednotnych eurdpskych
pravidiel.

Suvislost' s cielmi:

Sv2: ZlepSenie systému slovenskych verejnych pristavov
SHC3: Systematicky znizovat negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy
5.2.5 Civilné letectvo

OPL2: Modernizacia a budovanie infrastruktary civilného letectva na ucely hospodarskeho rozvoja
krajiny a regiénu a zvysovania kvality poskytovanych sluzieb v ramci prirodzenej a ucelovej mobility

Opatrenia v podobe modernizacie, budovania a udrzby letiskovej infrastruktiry vychadzaju z rozsahu
potrieb letiskovych spolo€nosti na strane prevadzkovanej infrastruktury, ¢i uz ide o komplexnu modernizaciu
letiskovej infrastruktiry, budovanie novej infrastruktiry pre nakladnd dopravu alebo o infrastruktarne
opatrenia v podobe udrzbovych prac.

Realizacia opatreni spoCiva v zaisteni kontinualneho vytvarania podmienok umoznujucich rozvoj
sektora civilného letectva, vratane tvorby aktivnych nastrojov na podporu vstupu délezitych leteckych
dopravcov na trh, s ciefom rozvoja mobility a podpory hospodarskeho rozvoja $tatu a regiénov a v podobe
zaistenia funkéného, kvalitného a prevadzkyschopného stavu optimalizovanej siete infrastruktary civilného
letectva v SR.

Suvislost s cielmi:
SHC2: Zlepsit bezpelCnost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom
posilnenia novych technoldgii

SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpecnosti a bezpecnostnej ochrany bodovych i
liniovych prvkov dopravného systému

5.3.1 Cestna doprava

OPC1: Implementacia novej koncepcie cestnej siete

Nova koncepcia cestnej siete urCuje principy, podla ktorych sa usporaduva cestna siet vzhladom na
dopravny vyznam jednotlivych tahov. Dalej potom definuje aplikaciu tychto principov v praxi. V sudasnej
dobe jednotlivé triedy ciest v mnohych pripadoch nezodpovedaju ich dopravnému vyznamu. S touto
skutoénostou potom suvisi okrem iného nezodpovedajiuca vyska financovania ich spravy a udrzby.
Implementacia novej koncepcie ma tak priamy vplyv na trvalo udrzatelny a systematicky rozvoj cestnej
siete.

Suvislost s cielmi:

SHC1: Zabezpesit pripravu a podmienky pre systematicky a koncepény rozvoj dopravy v SR

OPC2: Zmena principov a zaistenie spravy a udrzby cestnej infrastruktary

Efektivnosti spravy a udrZzby cestnej siete neprospievaju nevyvazené kapacity a kompetencie spravcov
ciest (Narodna dialnicna spoloCnost a.s., Slovenska sprava ciest). Ide predovSetkym o nemoznost
Slovenskej spravy ciest realizovat Udrzbu vlastnymi prostriedkami, ale len dodavatelskym spésobom,
dlhodoby nedostatok finan&nych prostriedkov na zabezpe&enie cyklickej obnovy atd. Udrzba a opravy ciest
a mostov su sucastou systému hospodarenia s mostami a systému hospodarenia s vozovkami, pricom pre
jeho efektivne fungovanie je potrebné zabezpecit dostatocné vybavenie spravcov diagnostickou technikou
a personalom. Pravidelnou diagnostikou bude mozné efektivne rozhodovat o rekonstrukciach havarijnych
usekov ciest a mostnych objektov.



Suvislost s cielmi:

SC1: Zabezpecit dostupnost regionov Slovenska prostrednictvom efektivnej a udrzatelnej
infrastruktury

SHC1: Zabezpecit pripravu a podmienky pre systematicky a konceptny rozvoj dopravy
v SR

SHC4: Systematicky zvySovat' parametre bezpecnosti a bezpecnostnej ochrany bodovych i

liniovych prvkov dopravného systému

5.3.2 Zelezniéna doprava

OPZ9: Zlepsenie podmienok pre kombinovanu dopravu a prevadzku ucelenych stprav nakladnej
dopravy a podpora interoperability vozidiel nakladnej dopravy (organizacné, infrastruktiarne a
vozidla)

Podpora rozvoja kombinovanej dopravy, podpora zaistenia interoperability hnacich vozidiel
a obnovy vozidiel.

Vystavba centralnych dispecerskych pracovisk, postupna uprava zabezpelovacieho zariadenia trati pre
prechod na centralne riadenie. DorieSenie a obnovenie vystavby TIP.

V ramci tohto opatrenia je mozZné uvazZovat s podporou konkurencieschopnosti Zeleznice v nakladnej
doprave zvySenim plynulosti jej prevadzky, odstranenim uzkych miest, nastavenim konkurencieschopnych
cien vo vztahu k cestnej doprave.

Z analyzy je zrejmé, ze potencial v rozvoji nakladnej dopravy je v kombinovanej doprave a ucelenych
vlakoch. Je preto potrebné podporovat a rozvijat terminaly kombinovanej dopravy a podporovat rozvoj
vyznamnych miest nakladky tovaru na Zeleznici. Ciefom je ulah¢enie prechodu nakladnej dopravy z ciest
na Zeleznice a zniZenie produkcie CO..

Model podpory prevadzkovania JVZ bude predmetom dalSich parcialnych stratégii a dokumentov, resp.
vnutornej implementaCnej stratégie prislusnych dopravcov, priCom zvoleny pristup bude re$pektovat
vysledky dopytovej analyzy trhu po tomto segmente a finanénych moznosti Statneho rozpoctu. Pre
Slovensku republiku je velmi dblezité, aby sa zachoval, resp. zvySoval podiel prepravy tazkych nakladov z
cestnej dopravy na zeleznicu, aj v pripade JVZ. Zaroven je potrebné vytvarat také podmienky, aby sa
rozvoj nakladnej Zelezni¢nej dopravy v tomto segmente rozvijal podla pravidiel, ktoré nastavila EU a st uz
vyuzivané v krajinach EU. Na zaklade skusenosti zo zahraniéia je potrebné, pri reSpektovani pravidiel
Statnej pomoci, analyzovat moznosti podpory menSich opatreni s ciefom prispiet’ k plneniu cielov Bielej
knihy, a to previest 30 % cestnej prepravy nakladu nad 300 km do roku 2030 na iné druhy dopravy, ako
napr. na Zelezni€nu ¢i vodnu dopravu.

Suvislost s cielmi:

SZ2: Zvysit podiel zelezni€nej nakladnej dopravy v celkovom dopravnom vykone
873: Zlepsenie kvality a environmentalnych dopadov zelezni¢nej prevadzky
SHC2: Zlepsit bezpecnost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom
posilnenia novych technologii
SHC3: Systematicky znizovat’ negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy
5.3.3 Verejna osobna a nemotorova doprava

OPVO2: Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy

Pre zabezpelenie praktického fungovania systému organizacie verejnej dopravy organizdtorom
zastupujucim priamo $tat, kraj alebo mesto je potrebné zriadit narodnu dopravnu autoritu. Ak sa potvrdi
opodstatnenost’ a uskutoCnitefnost, mohli by byt zriadené takéto regionalne dopravné autority.Tato
organizacia, v ktorej budu zastupené aj jednotlivé regiony, bude zodpovedna za celkovu koncepciu
dopravnej obsluznosti Slovenska v dialkovej aj regionalnej doprave s presahomk systémom mestskej a
primestskej dopravy. Zaru€i aplikaciu jednotnej socialnej politiky Statu, zavedenie a prevadzkovanie
zakladného celoStatneho integrovaného dopravného systému zaloZeného na dopravnej, fyzickej,



legislativnej, informacnej a tarifnej integracii s nosnou ulohou Zeleznice. Bude definovat objednavku pre
Zelezni¢nu dopravu, vybrané spoje alebo linky dialkovej autobusovej dopravy a Cast regionalnej dopravy
vyznamu pre celodtatnu obsluznost alebo nadvaznosti na dialkové linky. Bude tiez garantovat aplikaciu
socidlnej politiky Statu na cely dopravny systém, zabezpe€i jednotni celoStatnu tarifu na Zeleznici a
konektivitu jednotlivych integrovanych dopravnych systémov. Zabezpeci na celostatnej Urovni integraciu
verejnej dopravy prevadzkovanej na zdklade zmluvy o sluzbach vo verejnom zaujme a jej koordinaciu s
komercne prevadzkovanymi a medzinarodnymi linkami, ktorych vnutroStatne Useky budu plne integrované
do celostatneho systému. M6ze sa stat aj vlastnikom Casti vozidlového parku Zeleznic nakupovaného
s investi¢nou dotaciou, ktory bude prenajimat’ dopravcom.Narodna dopravna autorita by sa mala v ramci
liberalizacie osobnej Zeleznitnej dopravy zaoberat taktiez otazkou prevadzkovania pripojnych spojeni
suvisiacich s liberalizovanou tratou bez ohladu na to, &i ide o zelezni¢nu alebo autobusovu dopravu.

Suvislost' s cielmi:

SVO1: Urobit' atraktivnu verejnd a nemotorovu dopravu socialnou istotou vSade a prirodzenou
volbou pre cesty v mestskych aglomeraciach

Svo2: Reorganizovat institucionalne usporiadanie verejnej dopravy

SvOos3: Uzemne a technicky integrovat verejnt dopravu v mestskych aglomeréciach a ich okoli
a na narodnej urovni

Svo4: Zabezpecit lepsSie podmienky pre cyklisticku a peSiu dopravu na miestnej a regionalne;j
urovni

SHC1: Zabezpedit pripravu a podmienky pre systematicky a koncep&ny rozvoj dopravy v SR

SHC2: ZlepSit bezpecnost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom
posilnenia novych technologii

SHC3: Systematicky znizovat’ negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

5.34 Vodna doprava

OPV4: Vysporiadat’ majetkovopravne a administrativne vzt'ahy vo verejnych pristavoch

Opatrenie je priorithe zamerané na vysporiadanie majetkovych vztahov v pristave Bratislava. Vysporiadanie
je aj jednou zo zakladnych podmienok pre mozné financovanie rozvoja pristavu Bratislava zo zdrojov EU.
Dlhodobym zamerom je prevadzkovat pristav Bratislava prostrednictvom obchodného modelu s viacerymi
operatormi. Model predpoklada vlastnictvo a spravu infrastruktary v kompetencii jedného subjektu, tzv.
prevadzkovatela pristavu, t.j. spolo€nosti Verejné pristavy, a. s.

Suvislost s cielmi:

Sv2: ZlepsSenie systému slovenskych verejnych pristavov

OPV5: Spolupracovat’ so spravcom vodnych tokov na zabezpecovani udrzby vodnych ciest
a plavebnych objektov na sledovanych vodnych cestach SR na urovni celoro¢nej splavnosti

MDVRR SR bude napomocné pri zabezpe€ovani prevadzkovych opatreni spojenych so spravou a udrzbou
vodnych ciest v SR a plavebnych objektov na tychto vodnych cestach tak, aby bola zabezpecena celoro¢na
splavnost a zabezpeCené pozZadované parametre plavebnej drdhy na vodnych cestach v sulade
s deklaraciou ministrov dopravy o efektivnej udrzbe infrastruktiry vodnej cesty na Dunaji a jeho splavnych
pritokoch. Vzhladom na kompetencie dané pravnym poriadkom SR toto opatrenie predpoklada uzku
spolupracu so spravcom vodnych tokov.

Suvislost' s cielmi:
Sv1: Zlepsit plavebné podmienky na Dunaji tam a vtedy, kde sa to preukaze ako odévodnené
a uskutocCnitelné

38va3: Stanovenie opodstatnenosti a podmienok pre rozvoj, modernizaciu a rekonstrukciu inych
sledovanych vodnych ciest v SR



SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpecénosti a bezpecnostnej ochrany bodovych i
liniovych prvkov dopravného systému

5.35 Civilné letectvo
OPL1: Optimalizacia sustavy letisk prevadzkovanych letiskovymi spolo¢nost’ami z dévodu zaistenia
funkéného a efektivneho planovania rozvoja civilného letectva
Spolo¢né prevadzkovo-organizacné opatrenia na strane letiskovych spolo¢nosti prevadzkujucich letiska na
uzemi SR v tendenciach optimalizacie ich poctu, rozsahu a charakteru poskytovanych sluzieb.
Suvislost s cielmi:
SHC1: Zabezpedit pripravu a podmienky pre systematicky a koncep&ny rozvoj dopravy v SR

SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpecnosti a bezpecnostnej ochrany bodovych i
liniovych prvkov dopravného systému

5.4.1 Zelezniéna doprava

OPZ2: Stanovenie  prevadzkového konceptu  osobnej dopravy na Zzeleznici (ako
sucast’ celonarodného prevadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy) a jeho
implementaéného planu do r. 2030 s vyhfadom na r. 2050

Ustanovenie centralneho koordinatora a organizatora verejnej dopravy,
vytvorenie celonarodného prevadzkového konceptu verejnej dopravy a jeho implementaéného planu.

Vystavba multimodalnych prestupnych terminalov na vybranych miestach, vratane infrastruktiry technicko —
hygienickej udrzby.

V sucasnej dobe nie je na Slovensku koordinovana autobusova a zelezni¢na osobna doprava. Dochadza k
stibehom autobusov a vlakov a tym aj ku neefektivite. Zeleznica m& na mnohych miestach Slovenska
potencial stat sa nosnou chrbticou verejnej dopravy, a to i bez vyraznych investicii do infrastruktiry, no s
predpokladom obnovy vozového parku, ktory je v su€asnosti na Slovensku znacne zastarany.

Suvislost s cielmi:

871: Posilnit ulohu Zeleznice ako nosného dopravného moédu v systéme verejnej hromadnej
dopravy tam kde je to opodstatnené

873: ZlepSenie kvality a environmentalnych dopadov Zelezni¢nej prevadzky

SHC1: Zabezpedit pripravu a podmienky pre systematicky a koncep&ny rozvoj dopravy v
SR

OPZ3: Dokonéenie implementacie Cielového grafikonu 2020
Zmena cestovného poriadku, navySenie poctu spojov.
Odstranenie Uzkych hrdiel na vybranych miestach.

Cielovy grafikon 2020 ma za ciel predovSetkym zlepsit prestupné vazby na Zeleznici a to Upravou ¢asovych
poldh vlakov taktovej dopravy, najmd vSak odstranenim uzkych hrdiel na Zelezni¢nej infrastrukture,
braniacich zavedeniu rovhomerného taktového grafikonu.

Suvislost s ciefmi:
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Z1: Posilnit' ulohu Zeleznice ako nosného dopravného moédu v systéme verejnej hromadnej
dopravy tam kde je to opodstatnené

()0

Z3: ZlepSenie kvality a environmentalnych dopadov Zelezni¢nej prevadzky

OPZ6: Stanovenie a implementacia Ciefového grafikonu 2030 - uprava taktu a poctu spojov na
pripojnych tratiach ku koridoru Zilina - KoSice a Kuty S§t. hr. - Stirovo/Komarno st. hr. spojené s
infrastruktiurnymi zmenami na tychto tratiach

Stanovenie prevadzkového konceptu "Cielového grafikonu 2030" a z neho vyplyvajucich infrastruktarnych
a organizaCnych opatreni, vratene implementacného planu.

Vystavba novych vyhybni na vybranych miestach podla poZiadaviek prevadzkového konceptu.

Po modernizacii trate Zilina - KoSice - Cierna nad Tisou a Kuty &t. hr. - Stirovo/Komarno §t. hr. dojde
vplyvom skratenia jazdnych déb ku zmene ¢asovych poléh vlakov v pripojnych staniciach. Pre zaistenie
pripojov z nadvazujucich trati je potrebné stanovit organizacné a infrastrukturne opatrenia na nadvazujucich
tratiach. Tyka sa to iba trati s prepravnym potencialom pre osobnu dopravu.

Suvislost s cielmi:

871: Posilnit ulohu zeleznice ako nosného dopravného médu v systéme verejnej hromadnej
dopravy tam kde je to opodstatnené

873: ZlepsSenie kvality a environmentalnych dopadov zelezni¢nej prevadzky

SHCH1: Zabezpecit pripravu a podmienky pre systematicky a koncepény rozvoj dopravy v

SR

OPZ10: Centralizacia riadenia prevadzky

Zaistenie implementacného planu centralizacie riadenia prevadzky, priprava vystavby centralnych
dispecerskych pracovisk.

Vystavba centralnych dispecerskych pracovisk, postupna uprava zabezpelovacieho zariadenia trati pre
prechod na centralne riadenie.

Centralizacia riadenia prevadzky povedie k prevadzkovym usporam a ku zvySeniu spolahlivosti prevadzky.

Suvislost s cielmi:

SHC2: Zlepsit bezpednost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom posilnenia
novych technologii

OPZ11: Racionalizacia prevadzky na ostatnych tratiach s ohfadom na prevadzkovy koncept osobnej
dopravy

Na zaklade prevadzkového konceptu stanovit’ pripadné racionalizaCné opatrenia na vybranych regionalnych
tratiach.

Ostatna siet' zeleznic méze, ale nemusi mat potencial pre dlhodobé zaistenie dopravnej obsluhy Uzemia. V
suCasnej dobe je viac trati udrzovanych s nepravidelnou osobnou dopravou alebo celkom bez nej , €o nie je
dlhodobo udrzatelny stav. Je nutné racionalizovat prevadzku na tychto tratiach a v pripade nevyuzitia pre
verejnu dopravu je potrebné hladat ich iny potencial, napriklad ako turistické Zeleznice. Pri procese
nastavenia racionalizacnych opatreni sa budu zvazovat okrem ekonomickych a dopravnych aj strategické a
socialne aspekty.

Suvislost' s cielmi:
873: Zlepsenie kvality a environmentalnych dopadov Zelezni¢nej prevadzky

SHC2: Zlepsit bezpelCnost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom
posilnenia novych technologii

5.4.2 Verejna osobna a nemotorova doprava



OPVO3: Zabezpecenie moznosti obnovy vozidlového parku v zodpovedajticej kvalite

Najma v mestskej hromadnej doprave je pre dopravcov tazko rieSitefna pravidelna obnova vozidlového
parku. Ani narodny Zzelezni¢ny dopravca ZSSK nemal prostriedky na rieSenie obnovy vozidiel, najma v
primestskej doprave. Pre vyrieSenie kritického stavu boli a nadalej budu nutné dotacie z eurofondov, bude
ale tiez potrebné predefinovat financovanie a prevadzku verejnej dopravy (napr. vacsSim zapojenim
sukromnych dopravcov) tak, aby bola mozna obnova vozidlového parku z prostriedkov ziskanych pocas
beznej prevadzky z trzieb a kompenzacii a to aj prirasticom dopyte po drahovych dopravnych
prostriedkoch po integracii hromadnej dopravy a posilneniu Ulohy Zelezni€nej a elektriCkovej dopravy.

Suvislost s cielmi:

SvOo1: Urobit' atraktivnu verejnd a nemotorovu dopravu socialnou istotou vSade a prirodzenou
volbou pre cesty v mestskych aglomeraciach

SHC2: Zlepsit bezpelCnost, efektivnost a udrzatelnost dopravnych operacii prostrednictvom
posilnenia novych technologii

SHC3: Systematicky znizovat negativne socioekonomické a environmentalne vplyvy dopravy

SHC4: Systematicky zvySovat parametre bezpecénosti a bezpecnostnej ochrany bodovych i

liniovych prvkov dopravného systému

5.5 Vazby a suvislosti medzi opatreniami

Pre vSetky infrastruktirne opatrenia boli identifikované zakladné suvislosti s opatreniami ostatnymi. Tymto
spbsobom je reflektovana skuto€nost, Zze maximalna efektivita vynalozenych investicii do infrastruktary
bude zabezpecena len za predpokladu realizacie opatreni aj na strane prevadzky a organizacie.

V nizSie uvedenych tabulkach su tieto suvislosti vyznacené krizikmi - jedno prevadzkové alebo organiza¢né
opatrenie mdze ovplyviiovat vyslednu efektivitu jedného alebo viacerych infrastruktirnych opatreni.
Uvedené tabulky dalej obsahuju vyznacenie tzv. silnych vazieb (tuénym). Tieto vazby poukazuju na nutnost
realizacie podpornych opatreni, aby nedochadzalo k vySSiemu alebo nizSiemu mareniu
vynalozenych infrastruktarnych investicii z pohfadu ich efektivnosti v dlhodobom horizonte.

Tabulka 6 Vazby a suvislosti medzi opatreniami — cestna doprava

Infrastrukturne opatrenia
oPc3 oPC5 OPC6 oPC7 oPCs I
Dobudovanie :
S Dobudovanie .
|D) . :
treni Nazov opatrenia Modernizacia | PH'Ortnel 0si severojuzného Dobudovanie .y 4ovanie
opatrenia e zapad - vychod P severojuzného ;
odpogcivadiel prepojenia do stredoslovenskej | stredo

(Koridor Ryn —
Dunaj,
ceskoslovenska
vetva)

prepojenia na
vychodnom
Slovensku

Polska a
Ceskej
republiky

cestnej osi cestn
zapad - vychod

nasieti D a
&

Implementacia novej
OPC1 | koncepcie cestnej
siete do praxe
Zmena principov a
Ostatné OPC2 z'aisvtenie spré\_ly a
udrzby cestnej
infrastrukta

Koncepéne realizovany
OPC4 rozvoj IDS

Tabulka 7 Vazby a suvislosti medzi opatreniami — verejna osobna a nemotorova doprava

D Nazov Infrastruktirne opatrenia
Deliienel | i OPVO1 OPVO4 OPVO5 OPVO6 OPVO7 OPVO8
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Modernizacia
| Dosiamuue | utstae
Upravy Revitalizacia | vysokej kvality - Y
verejnych Budovanie zeleznicnych | terminalov, : >
: : 5 : g b trolejbusovych
Preferencia priestorov zachytnych | stanic prestupnych trati a
verejnej osobnej | miest a odstavnych | a zastavok uzlov a savisiacei
dopravy vystavba pléch v okoli | s ciefom zastavok s a dribove!
v urbanizovanych | novej zelezniénych | zvysit’ minimalizaciou zékladneja
uzemiach infrastruktary | stanic a kultaru bariér a infrastruktar
pre pesich a | terminalov a kvalitu maximalizaciou y
cyklistov cestovania kompaktnosti a pre N
aéelnosti nizkoemisné
autobusy a
elektrobusy

verejnej
doprav

Zabezpecenie
moznosti
obnovy
OPVO3 vozidlového
[EWORY
zodpovedajlcej
kvalite
Zriadenie
narodnej
dopravnej
OPVO2 autority a
integracia

Tabulka 8 Vazby a suvislosti medzi opatreniami — vodna doprava

| truktirne opatrenia
OPV1 OPV2 OPV3

Modernizovat’
D : : Zrealizovat’ Zavadzat verejné
treni Nazov opatrenia technické opatrenia SE pristavy na
SRR re zlepsSenie ENESEE. Slovensku
g Iavngsti lavebnej S G a zabezpecit’
b P ! | informaéné > ezpecit
drahy vodnej cesty sluzb ich naslednu
Dunaj y pravidelna
udrzbu

Vysporiadat’
majetkovopravne a administrativne vzt'ahy vo
jnych pristavoch

Spolupracovat’ so spravcom vodnych tokov na
zabezpecovani udrzby vodnych ciest

a plavebnych objektov na sledovanych vodnych
cestach SR na urovni celoro¢nej splavnosti

Tabulka 9 Vazby a suvislosti medzi opatreniami — zelezni¢na doprava

D Infrastrukturne opatrenia

A S __opz1 | opzs | 0Pz | opz1




Stanovenie prevadzkového konceptu
osobnej dopravy na zeleznici (ako
sucast’ celonarodného prevadzkového

konceptu verejnej hromadnej
dopravy) a jeho implementaéného
planu do r. 2030 s vyhFadom narr.
2050

Dokoncenie implementacie Cielového
grafikonu 2020

Stanovenie a implementacia
Ciel'ového grafikonu 2030 - uprava
taktu a poctu spojov na pripojnych
tratiach ku koridoru Zilina - KoSice a
Kuty st. hr. - Sturovo/Komarno st. hr.
spojené s infrastruktarnymi zmenami
na tychto tratiach

Zlepsenie podmienok pre
kombinovanu dopravu a prevadzku
ucelenych suprav nakladnej dopravy
a podpora interoperability vozidiel
nakladnej dopravy (organiza¢né,
infrastruktarne a vozidla

Centralizacia riadenia prevadzky

Racionalizacia prevadzky na
ostatnych tratiach s ohfadom na
prevadzkovy koncept osobnej
doprav

Dokoncenie
modernizacie
hlavnych
trati TEN-T,
ktoré su vo
vysokom
stupni
pripravy:
Puchov -
Zilina, Zilina -
Cadca - st.
hranice,
Devinska N.
Ves — st.
hranica AT

Modernizacia
chrbtovej
trate Zilina -
Kosice -
Cierna nad
Tisou

Modernizacie koridoru
Kuty st. hr. -
Bratislava -
Sttirovo/Komarno st.
hr.

Modernizacia a zlepsSe
Bratislavského uzlu v
relevantnych dotknut
podfa potrieb vyplyv:
Studie realizovatelnos
bratislavského zelezn

5.6 Suvislost’ opatreni so Specifickymi cielmi

Ugelom kazdého opatrenia je prispievat k naplneniu stratégie, teda naplneniu vytyéenych $pecifickych
cielov, ktoré nasledne prispievaju k plneniu globalnych strategickych cielov a pomahaju realizovat' ciefovu
viziu dopravného sektora. V tomto zmysle su dalej uvedené tabulkové prehlady popisujice tieto suvislosti,
kde kazdé z opatreni prispieva k plneniu aspon jedného zo Specifickych cielov

Tabulka 10 Suvislost opatreni so $pecifickymi cielmi — systémové opatrenia

Nazov opatrenia

Horizontalny Specificky ciel




opatrenia
SHC4:
SHC1: Systematicky
Zabezpedit’ zvySovat’
pripravu a & : : parametre
podmienky SHC2: Zlepsit’' bezpeénost, fmg:&;y:;en;gaﬁzy bezpecnosti a
pre efektivnost’ a udrzatel'nost’ socioekonorg;lické - bezpecnostnej
systematicky | dopravnych operacii prostrednictvom environmentalne ochrany
a koncepény | posilnenia novych technologii vplyvy dopravy bodovych i
rozvoj liniovych
dopravy v prvkov
SR dopravného
systému

Nastavenie
principov

oPs1 qdriatel’ného
financovania
dopravného
sektora
Periodicka priprava

OPS2 planov l’Jd_riby
dopravnej
infrastruktu
Proces pripravy a
realizacie

OPS3 rozvojovych
projektov vratane
suvisiacich aktivit

Doplnenie a
priebezné
udrziavanie

Ol databaz
jednotlivych
podsektorov
Vylepsenie
funkcionalit a
sprava

OPS5 multimodalneho
dopravného
modelu Slovenskej
republik
Pravidelné
aktualizacie

OPS6 strategickych a
rozvojovych
dokumentov

Pravidelny
monitoring hluku a
kvality ovzdusia a
realizacia opatreni
redukujucich
negativne vplyvy
dopravy na ZP
Pravidelné
vykonavanie
bezpeénostnych
auditov a realizacie
opatreni
zvysujucich
bezpecnost’
doprav

Tabulka 11 Savislost opatreni so Specifickymi cielmi — cestna doprava

ID
opatrenia

Nazov opatrenia Modalny Specificky ciel Horizontalny Specificky ciel




SHC1:
Zabezpedit’
pripravu a
podmienky SHC2: Zlepsit’ bezpeénost,
pre efektivnost’ a udrzatelnost’
systematicky | dopravnych operacii prostrednictvom
a koncepény posilnenia novych technologii
rozvoj
dopravy v
SR

SHC3: Syst:
znizovat’ ne
socioekonc

environme

vplyvy dc

Sc1:

Zabezpecdit’' dostupnost’ vSetkych
regionov Slovenska
prostrednictvom efektivnej
a udrzatelnej infrastruktary

Implementacia novej
OPC1 koncepcie cestnej
siete do praxe

Zmena principov a
zaistenie spravy a
udrzby cestnej
infrastruktar
Modernizacia
odpocivadiel na sieti D
aRC

Koncepcne realizovany
rozvoj IDS
Dobudovanie prioritnej
osi zapad - vychod
(Koridor Ryn — Dunaj,
ceskoslovenska vetva
Dobudovanie
severojuzného
prepojenia do Pol'ska a
Ceskej republik
Dobudovanie
severojuzného
prepojenia na
vychodnom Slovensku
Dobudovanie
stredoslovenskej
cestnej osi zapad -
vychod

Dobudovanie

OPC9 | stredoslovenskej
cestnej osi sever —juh
Rozvoj cestnej siete
OPC10 |v bratislavskej
aglomeracii

Rozvoj siete ciest |. a
II. tried

Modernizacia a rozvoj
OPC12 |ostatnej siete D a RC,
ak je to odovodnené

OPC11

Tabulka 12 Suvislost opatreni so Specifickymi cielmi — Zelezni¢na doprava

n MOdéIny épeCifICKy = ‘



opatrenia

$21: Posilnit’
ulohu
zeleznice ako
nosného
dopravného
modu
v systéme
verejnej
hromadnej
dopravy tam
kde je to
opodstatnené

SHC1:
Zabezpedit’
§23: Zlepsenie pripravu a
kvality a podmienky SHC2: Zlepsit' b
environmentalnych pre efektivnost’ a uc
dopadov systematicky | dopravnych operacii
zeleznicnej a koncepény posilnenia novyc
prevadzky rozvoj
dopravy v
SR

§z2:
2Zvysit’
podiel

zeleznicnej
nakladnej
dopravy v
celkovom
dopravnom
vykone

Dokonéenie modernizacie hlavnych
trati TEN-T, ktoré s vo vysokom
stupni pripravy: Plchov - Zilina, Zilina
- Cadca - st. hranice, Devinska N. Ves
— 8t. hranica AT

Stanovenie prevadzkového konceptu
osobnej dopravy na zeleznici (ako
sucast’ celonarodného prevadzkového
konceptu verejnej hromadnej
dopravy) a jeho implementaéného
planu do r. 2030 s vyhfadom nar.
2050

Dokonéenie implementacie Cielového
grafikonu 2020

Modernizacia chrbtovej trate Zilina -
Kosice - Cierna nad Tisou
Modernizacia koridoru Kuty st. hr. -
Bratislava - Stirovo/Komarno $t. hr.
Stanovenie a implementacia
Cielového grafikonu 2030 - Uprava
taktu a poctu spojov na pripojnych
tratiach ku koridoru Zilina - KoSice a
Kty st. hr. - Stirovo/Komarno $t. hr.
spojené s infrastruktirnymi zmenami
na tychto tratiach

Modernizacia a zlepsSenie SirSieho
Bratislavského uzlu vratane
relevantnych dotknutych trati podla
potrieb vyplyvajucich zo Studie
realizovatel'nosti bratislavského
zelezniéného uzla

Modernizacia trate TEN-T: Puchov -
Horni Lideé¢

Zlepsenie podmienok pre
kombinovant dopravu a prevadzku
ucelenych suprav nakladnej dopravy
a podpora interoperability vozidiel
nakladnej dopravy (organizacné,
infrastruktarne a vozidla

Centralizacia riadenia prevadzky

Racionalizacia prevadzky na
ostatnych tratiach s ohfadom
na prevadzkovy koncept osobnej
dopra

Tabulka 13 Suvislost opatreni so $pecifickymi cielmi — verejna osobna a nemotorova doprava



opatrenia

Preferencia verejnej
OPVO1 osobnej_ doprayy

v urbanizovanych

uzemiach

Zriadenie narodnej
OPVO?2 fjopra\{n_ej autority a

integracia verejnej

doprav

Zabezpecenie moznosti
OPVO3 obnovy vozidlového parku
v zodpovedajucej kvalite
Upravy verejnych
priestorov miest a
OPVO4 vystavba novej
infrastruktury pre pesich a
cyklistov
Budovanie zachytnych
OPVO5 odAstavn)'lch gvparkoyvac'ich
pléch v okoli zelezniénych
stanic_a terminalov
Revitalizacia zelezniénych
OPVO6 sta’rli_c, a za§tévok s c_iel’om
zvysSit’ kulturu a kvalitu
cestovania
Dosiahnutie vysokej
kvality terminalov,
prestupnych uzlov a
OPVO7 integrovanych zastavok s
minimalizaciou bariér a
maximalizaciou
kompaktnosti a ucelnosti
Modernizacia
a vystavbaelektrickovych a
trolejbusovych trati
OPVO8 a suvisiacej udrzbovej
zakladne a infrastruktary
pre nizkoemisné autobusy
a elektrobus

Tabulka 14 Suvislost opatreni so Specifickymi cielmi — vodna doprava

$VO1: Urobit’
atraktivnu
verejnu a
nemotorovu
dopravu
socialnou
istotou vSade
a prirodzenou
volbou pre
cesty v
mestskych
aglomeraciach

SV02: Reorganizovat’

institucionalne

usporiadanie verejnej

dopravy

SVO03: Uzemne
a technicky
integrovat’

verejnu
dopravu
v mestskych
aglomeraciach
a ich okoli

a na narodnej

urovni

Svo4:
Zabezpedit’
lepsie
podmienky
pre
cyklisticku
a pesiu
dopravu na
miestnej

a regionalnej

arovni

SHC1:
Zabezpedit’
pripravu a
podmienky

pre

a koncepény
rozvoj
dopravy v
SR




opatrenia

OPV1

OPV2

OPV3
OPV4

OPV5

Zrealizovat’ technické opatrenia

pre zlepsSenie splvnostiplavebnej drahy

vodnej cesty Dunaj

Zavadzat’' rozsSirené rie¢ne informacné

sluzby

Modernizovat’ verejné pristavy na
Slovensku a zabezpecit’ ich naslednu

pravidelna adrzbu
Vysporiadat’

majetkovopravne a administrativne vzt'ahy
j pristavoch

ych

Spolupracovat’ so spravcom tokov na
zabezpecovani udrzby vodnych ciest

a plavebnych objektov na sledovanych
vodnych cestach SR na urovni celoroénej

splavnosti

8V1: Zlepsit’
plavebné
podmienky na
Dunaji tam a
vtedy, kde sa

to preukaze ako
odovodnené

a uskutocnitelné

SV2: Zlepsenie
systému
slovenskych
verejnych
pristavov

8V3: Stanovenie | SH
opodstatnenosti
a podmienok
pre rozvoj,
modernizaciu a
rekonstrukciu
inych
sledovanych
vodnych ciest v
SR

ak

SR

C1:

Zabezpedit’
pripravu a
podmienky
pre
systematicky

SHC2: Zlepsi
efektivnost’ a
dopravnych ¢

oncepcény | posilnenia nc

rozvoj
dopravy v

Tabulka 15 Suvislost opatreni so Specifickymi cielmi — civilné letectvo

ID
opatrenia

OPL2

Nazov opatrenia

Optimalizacia sustavy
letisk
prevadzkovanych
letiskovymi
spolo¢nost’ami

z dovodu zaistenia
funkéného a
efektivheho
planovania
rozvoja civilného
letectva

Modernizacia a
budovanie
infrastruktuary

SHC1:
Zabezpedit’
pripravu a
podmienky
pre
systematicky
a koncepény
rozvoj
dopravy v
SR

Horizontalny Specificky ciel

SHC2: Zlepsit' bezpeénost’,
efektivnost’ a udrzatel'nost’
dopravnych operacii prostrednictvom
posilnenia novych technolégii

SHC3: Systematicky
znizovat’ negativne
socioekonomické a
environmentalne
vplyvy dopravy

SHc4:
Systematicky
zvysSovat’
parametre
bezpecnosti a
bezpecnostnej
ochrany
bodovych i
liniovych
prvkov
dopravného
systému




civilného letectva
na ucely
hospodarskeho
rozvoja krajiny a

regionu a zvySovania
kvality poskytovanych
sluzieb v ramci
prirodzenej a ucelovej
mobilit

5.7 Prepojenie opatreni a problémov dopravného sektora

V analdgii k predchadzajucej Casti, kde boli uvedené suvislosti opatreni s konkrétnymi cielmi stratégie, su
niz8ie uvedené prepojenia opatreni a problémov identifikovanych v ramci vykonanych analytickych €innosti.

V oboch pripadoch ide o velmi doblezitu Cast stratégie, ktora transparentnym spésobom uvadza ako
bude postupované k dosiahnutiu cielového stavu, teda naplnenia vizie dopravného sektora.

Tabulka 16 Suvislost opatreni s problémami — cestna doprava

Oblast’ planovania -

Pomaly
Dlha doba postup
trvania vystavby
predinvesticnej siete dialnic
a investicnej a
pripravy rychlostnych
ciest

Prekrocenie
navrhovych
kapacit
dialnice D1
na urcitych
usekoch

O e D ODIE ra -
Neschvalena
estnej dopra Nedostupnost’ a

vybranych . .
vstupnych dat neazpr:;léz\éana

do analyz a .
Iénovg:ia koncepcie
P cestnej siete

Systémovo
neuchopeny
rozvoj
inteligentnych
dopravnych
systémov

Nepresnost’
dopravného
modelu a
jeho
vystupov

Implementacia novej
OPC1 | koncepcie cestnej siete X
do praxe

Zmena principov a
zaistenie spravy a
udrzby cestnej
infrastruktury
Modernizacia

OPC3 | odpo¢ivadiel na sieti D
aRC

Koncepéne realizovany
rozvoj IDS
Dobudovanie prioritnej
osi zapad - vychod
(Koridor Ryn — Dunaj,
Ceskoslovenska vetva)
Dobudovanie
severojuzného
prepojenia do Polska a
Ceskej republiky

OPC2

OPC4

OPC5

OPC6




OPC7

Dobudovanie
severojuzného
prepojenia na
vychodnom Slovensku

Oblast’ planovania -

Nedostupnost’
vybranych
vstupnych dat
do analyz a
planovania

Neschvalena
a
neaplikovana
zmena
koncepcie
cestnej siete

Dlha doba
trvania
predinvesticnej
a investicnej
pripravy

Pomaly
postup
vystavby
siete dialnic

a
rychlostnych
ciest

Systémovo
neuchopeny
rozvoj
inteligentnych
dopravnych
systémov

Nepresnost’
dopravného
modelu a
jeho
vystupov

Prekrocenie
navrhovych
kapacit
dialnice D1
na urcitych
usekoch

OPC8

Dobudovanie
stredoslovenskej
cestnej osi zapad -
vychod

OPC9

Dobudovanie
stredoslovenskej
cestnej osi sever — juh

OPC10

Rozvoj cestnej siete
v bratislavskej
aglomeracii

OPC11

Rozvoj siete ciest I. a
1. triedy

OPC12

Modernizacia a rozvoj
ostatnej siete D a RC,
ak je to odévodnené

OPS1

Nastavenie principov
udrzatelného
financovania
dopravného sektora

OPS2

Periodicka priprava
planov udrzby
dopravnej
infrastruktury

OPS3

Proces pripravy a
realizacie rozvojovych
projektov vratanie
suvisiacich aktivit

OPS4

Doplnenie a priebezné
udrziavanie databaz
jednotlivych
podsektorov

OPS5

VylepsSenie funkcionalit
a sprava
multimodalneho
dopravného modelu
Slovenskej republiky

OPS6

Pravidelné aktualizacie
strategickych a
rozvojovych
dokumentov




Oblast’ planovania -

Pomaly

estnei dopra Nedostupnost’ Nesch;/alena Dlha doba postup ri);s;zr::::y Nepresnost’
vs‘:x?)fyr::iczét neaplikovana predtil;:l\?:slgénej si‘tg,es tdal‘;ll)’r): ic rozvoj d?npcwr 3 ;I'Lego
do analyz a zmena a investi¢nej a inteligentnych jeho
plénov::ia koncgpc_:ie pripravy : rychlostnych dopravnych vy]stupov
cestnej siete systémov

ciest

Prekrocenie
navrhovych
kapacit
dialnice D1
na urcitych
usekoch

Pravidelny

monitoring hluku a
kvality ovzdusSia a
realizacia opatreni
redukujucich negativne
vplyvy dopravy na ZP

OPS7

Pravidelné
vykonavanie
bezpecnostnych
auditov a realizacie
opatreni zvySujucich
bezpecnost dopravy

OPS8

Tabulka 17 Suvislost opatreni s problémami — Zelezni¢na doprava

Oblast’ planovania

Nedostatoéna
vizba medzi
zberom
prepravnych
dat a ich
vyhodnotenim,
nedostupnost’
datovej
zakladne
opisujuci
prepravné
prudy
v nakladnej
cestnej
doprave

Kriucové problémy zelezni¢nej dopravy

Opatrenia

Nedostatocné
zdoévodnenie

VWberu | \edostatocna funkcionalita

limitného s o

potencialu zelezg::;::\;’:zla v
trati pre este

efektivnu

racionalizaciu

Oblast’ infrastruktury

Nevycéisleny
vnutorny dlh
v udrzbe
infrastruktary

Chybajuce
prepojenie
parametrov
prevadzkovej
koncepcie,
infrastruktary | o
a
vozidlového
parku

Po
fre




OPZ1

Dokonc&enie modernizacie
hlavnych trati TEN-T, ktoré su vo
vysokom stupni pripravy: Pdchov
- Zilina, Zilina - Cadca - st.
hranice, Devinska N. Ves - &t.
hranica AT

Oblast’ planovania

Nedostato¢na
véazba medzi
zberom
prepravnych
dat a ich
vyhodnotenim,
nedostupnost’
datovej
zakladne
opisujuci
prepravné
prudy
v nakladnej
cestnej
doprave

Nedostato¢né
zdoévodnenie
vyberu
limitného
potencialu
trati pre este
efektivnu
racionalizaciu

Oblast’ infrastruktury

Nedostatoéna funkcionalita
zelezni¢ného uzla v
Bratislave

Nevycisleny
vnutorny dlh
v udrzbe
infrastruktary

Chybajuce
prepojenie
parametrov
prevadzkovej
koncepcie,
infrastruktary
a
vozidlového
parku

Po
fre

OoPZ2

Stanovenie prevadzkového
konceptu osobnej dopravy na
Zeleznici (ako sucast’
celonarodného prevadzkového
konceptu verejnej hromadnej
dopravy) a jeho
implementacného planu do r.
2030 s vyhladom na r. 2050

OPZ3

Dokoné&enie implementacie
Cielového grafikonu 2020

OPZ4

Modernizacia chrbtovej trate
Zilina - Kosice - Cierna nad Tisou

OPZ5

Modernizacia koridoru Kuty st. hr.
- Bratislava - Sturovo/Komarno t.
hr.

OPZ6

Stanovenie a implementacia
Cielového grafikonu 2030 -
Uprava taktu a poctu spojov na
pripojnych tratiach ku koridoru
Zilina - Ko$ice a Kty &t. hr. -
Starovo/Komarno &t. hr. spojené
s infrastruktirnymi zmenami na
tychto tratiach

OPZ7

Modernizacia a zlepSenie SirSieho
Bratislavského uzlu vratane
relevantnych dotknutych trati
podla potrieb vyplyvajucich zo
Studie realizovatelnosti
bratislavského Zelezni¢ného uzla

OPZ8

Modernizacia trate TEN-T:
Puchov - Horni Lide¢

OPZ9

Zlep$enie podmienok pre
kombinovanu dopravu a
prevadzku ucelenych suprav
nakladnej dopravy a podpora
interoperability vozidiel nakladnej
dopravy (organizaéné,
infrastruktirne a vozidla)

OPZ10

Centralizacia riadenia prevadzky




Oblast’ planovania

Oblast’ infrastruktury

Nedostato¢na
vazba medzi
zberom
. przgtraavir;)r/‘ch Nedostato¢né crhey%a{aﬁ:
- o vyhodnotenim zdovodnenie [?ara‘\)mjetrov
n);dostupnost’, vyberu Nedostatoéna funkcionalita Nevycisleny prevadzkovej | Po
da . limitného s o vnutorny dlh g
atovej . zelezniéného uzla v B koncepcie, | fre
. potencialu - v udrzbe . = -
zakladne trati 5t Bratislave infrastrukta infrastruktary | o
opisujiici rati pre eSte infrastruktury a
prepravné e.fektll‘.’ nu. vozidlového
prady racionalizaciu parku
v nakladnej
cestnej
doprave
Racionalizacia prevadzky na
OPZ11 ostatnych tratiach s ohladom na X
prevadzkovy koncept osobnej
dopravy
Nastavenie principov
OPS1 | udrzatelného financovania X X
dopravného sektora
Periodicka priprava planov
opPs2 udrzby dopravnej infrastruktiry X
Proces pripravy a realizacie
OPS3 | rozvojovych projektov vratanie X X X
sUvisiacich aktivit
Doplnenie a priebezné
OPS4 | udrziavanie databaz jednotlivych X
podsektorov
VylepsSenie funkcionalit a sprava
OPS5 | multimodalneho dopravného X X X
modelu Slovenskej republiky
Pravidelné aktualizacie
OPS6 | strategickych a rozvojovych X
dokumentov
Pravidelny monitoring hluku a
OPS7 kvality ovzdusia a realizacia
opatreni redukujucich negativne
vplyvy dopravy na ZP
Pravidelné vykonavanie
oPs8 bezpe€nostnych auditov a
realizacie opatreni zvySujucich
bezpecnost dopravy

Tabulka 18 Sduvislost opatreni s problémami — verejna osobna a nemotorova doprava

e e Oblast’ infrastruktary
osobnej dopravy

Oblast’ udrzatel'no:




OPVO1

Preferencia verejnej
osobnej dopravy

v urbanizovanych
uzemiach

Obnova
vozidlového
parku

Nedobudovana
infrastruktara

Udrzba

Nedostatky
cestnej
infrastruktary

Nedostato¢na
legislativa a
technické
normy

Slaba
miera
preferencie
vozidiel
VOD

Nizke
politické
preferencie
pre riesenie
problematiky
hromadnej
dopravy

vhin
ve

OPVO2

Zriadenie narodnej
dopravnej autority a
integracia verejnej
dopravy

OPVO3

Zabezpecenie moznosti
obnovy vozidlového
parku v zodpovedajuce;j
kvalite

OPVO4

Upravy verejnych
priestorov miest a
vystavba novej
infrastruktury pre pesich
a cyklistov

OPVO5

Budovanie zachytnych
odstavnych a
parkovacich pléch

v okoli Zelezniénych
stanic a terminalov

OPVO6

Revitalizacia
Zelezniénych stanic

a zastavok s ciefom
zvysSit kultdru a kvalitu
cestovania

OPVO7

Dosiahnutie vysokej
kvality terminalov,
prestupnych uzlov a
integrovanych zastavok
s minimalizaciou bariér a
maximalizaciou
kompaktnosti a ucelnosti

OPVO8

Modernizacia

a vystavbaelektrickovych
a trolejbusovych trati a
sUvisiacej udrzbovej
zakladne a infrastruktary
pre nizkoemisné
autobusy a elektrobusy

OPS1

Nastavenie principov
udrzatelného
financovania
dopravného sektora

OPS2

Periodicka priprava
planov udrzby dopravnej
infradtruktary

OPS3

Proces pripravy a
realizacie rozvojovych
projektov vratanie
suvisiacich aktivit

OPS4

Doplnenie a priebezné




udrziavanie databaz
jednotlivych podsektorov

Oblast’ infrastruktary Oblast’ udrzatel'no

Obnova
vozidlového
parku

Nedobudovana
infrastruktura

Udrzba

Nedostatky
cestnej
infrastruktary

Nedostatoéna
legislativa a
technické
normy

Slaba
miera
preferencie
vozidiel
VOD

Nizke
politické
preferencie
pre rieSenie
problematiky
hromadnej
dopravy

vhin
ve

OPS5

Vylep3Senie funkcionalit a
sprava multimodalneho
dopravného modelu
Slovenskej republiky

OPS6

Pravidelné aktualizacie
strategickych a
rozvojovych dokumentov

OPS7

Pravidelny monitoring
hluku a kvality ovzdusia
a realizacia opatreni
redukujucich negativne
vplyvy dopravy na ZP

OPS8

Pravidelné vykonavanie
bezpeénostnych auditov
a realizacie opatreni

zvySujucich bezpecnost

dopravy

Tabulka 19 Suvislost opatreni s problémami — Vodna doprava

Kriucové problémy vodnej dopravy

Oblast’ infrastruktury




OPV1

Zrealizovat technické opatrenia
pre ulepSenie splavnosti plavebnej drahy
vodnej cesty Dunaj

Nedostato¢né
plavebné
podmienky
na Dunaji

Takmer trvaly
rezim
prevadzkovania
len jednej
plavebnej
komory na VD
Gab¢cikovo
(VDG)

Vplyv
riadenia
prevadzky
Vodnej
elektrarne
Gabcikovo
(VEGA),
resp.
manipulacie
s prietokmi
na VEGA,
na
parametre
plavebnej
drahy

Neexistencia
aktivnej
spoluprace
s Mad'arskom
pre zaistenie
v$etkych
funkcii
starého
koryta
Dunaja

Nezodpovedajuci
prevadzkyschopny
stav Vodnej cesty
Vah

Nedo
dobt
sU
\'e!

OPV2

Zavadzat rozsirené rie¢ne informacéné
sluzby

OPV3

Modernizovat verejné pristavy na
Slovensku a zabezpe¢it ich naslednu
pravidelnu udrzbu

OPV4

Vysporiadat’
majetkovopravne a administrativne vztahy
vo verejnych pristavoch

OPV5

Spolupracovat so spravcom vodnych
tokov na zabezpecovani udrzby vodnych
ciest a plavebnych objektov na
sledovanych vodnych cestach SR na
urovni celoro¢nej splavnosti

OPS1

Nastavenie principov udrzatelného
financovania dopravného sektora

OPS2

Periodicka priprava planov udrzby
dopravnej infrastruktary

OPS3

Proces pripravy a realizacie rozvojovych
projektov vratanie suvisiacich aktivit

OPS4

Doplnenie a priebezné udrziavanie
databaz jednotlivych podsektorov

OPS5

VylepSenie funkcionalit a sprava
multimodalneho dopravného modelu
Slovenskej republiky

OPS6

Pravidelné aktualizacie strategickych a
rozvojovych dokumentov

OPS7

Pravidelny monitoring hluku a kvality
ovzdusia a realizacia opatreni
redukujucich negativne vplyvy dopravy na
ZP

OPS8

Pravidelné vykonavanie bezpeénostnych
auditov a realizacie opatreni zvySujlcich
bezpecnost dopravy

Tabulka 20 Suvislost opatreni s problémami — civilné letectvo

Kliacové problémy civilného letectva

pla?nbc:\a/::'lia Oblast’ infrastruktury



Nizka Uroven

kvality a Nevyhovujuci
dostupnosti dat technicky
o Hluk
pre potreby Kapacitné | stava rodukovany
plnohodnotného | obmedzenia | funkéné Ie-zteckou Y
procesu letisk obmedzenia dopravou
planovania na letiskach P
rozvoja civilného TEN-T
letectva.
Optimalizacia sustavy letisk prevadzkovanych
letiskovymi spolo&nostami z dévodu zaistenia
OPL1 P, " . . T X X
funkéného a efektivneho planovania rozvoja civilného
letectva
Modernizacia a budovanie infrastruktary civilného
OPL2 letectva na ucely hospodarskeho rozvoja krajiny a X X
regionu a zvySovania kvality poskytovanych sluzieb
v ramci prirodzenej a ucelovej mobility
Nastavenie principov udrzatelného financovania
OPS1 .
dopravného sektora
oPs?2 Eericzdické'prl'prava planov udrzby dopravnej X
infrastruktary
Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
OPS3 oo e < X
vratanie suvisiacich aktivit
Doplnenie a priebezné udrzZiavanie databaz
OPS4 h - X
jednotlivych podsektorov
OPS5 VylepSenie funkcionalit a sprava multimodalneho
dopravného modelu Slovenskej republiky
OPS6 Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov
Pravidelny monitoring hluku a kvality ovzduSia a
OPS7 realizacia opatreni redukujucich negativne vplyvy X
dopravy na ZP
oPs8 Pravidelné vykonavanie bezpe¢nostnych auditov a x

realizacie opatreni zvySujucich bezpecnost dopravy

Hodnotenie opatreni a stratégia

rozvoja




Tato €ast’ dokumentu popisuje stratégiu veducu k naplneniu vizie dopravného sektora Slovenskej republiky
a suCasného odstranenia, resp. minimalizacie problémov identifikovanych vykonanymi analyzami.

Vlastna stratégia je predstavovana tzv. strategickymi zasadami, ktoré su formulované na zaklade syntézy
poznatkov ziskanych v ramci procesu pripravy tohto materidlu a udavaju jasny smer rozvoja vsetkych
oblasti dopravného sektora Slovenskej republiky.

Zostavenie strategickych zasad je zaloZzené na multimodalnom pristupe k dopravnému systému, s
reflektovanim silnych vazieb medzi infrasStruktdrnou, organizaCnou a prevadzkovou zlozkou. Odraza
problémy a ciele dopravného sektora v obecnej rovine a su€asne zohladnuje aj vystupy strategického
hodnotenia jednotlivych opatreni, ktoré boli zamerané na ich efektivitu - z pohladu vplyvu na dopravny
sektor aj suvisiacich investicii.

Tymto pristupom je zaistené definovanie rozvojovych aktivit dopravného sektora spésobom, ktory uplne
transparentne vedie k naplneniu najvy$Sej strategickej urovne, teda vizie a globalnych strategickych cielov.

Cely metodicky postup tvorby stratégie rozvoja dopravy je mozné rozdelit do dvoch hlavnych ¢€asti, ktorym
predchadzaanalyticka Cast a navrh opatreni. Tieto Casti na seba nadvazuju svojimi postupmi aj vystupmi.
Ide o:

1. Strategické hodnotenie opatreni
2. Tvorbu strategickych zasad
Zakladny princip metodiky je znazorneny na nasledujucej schéme.

Obrazok 5 Schéma tvorby stratégie (zdroj: viastny)

Anabyticka cast a nivrh rieseni Hodnotenie opatreni Strategicky plan priorit
' Identifikicia Definovanie Definovanie
daopravmych Ranking .
: [ strednodobéhe Strategickich
sektaray patrand opatreni i

Strategické hodnotenie opatreni

Strategické hodnotenie opatreni je realizované prostrednictvom nasledovnych hodnoteni:
a) Expertné hodnotenie
b) Hodnotenie na zaklade vystupov dopravného modelu (len infrastruktirne opatrenia)
c) Enviromentalne hodnotenie

Strategické hodnotenie opatreni predstavuje komplexny proces, ciefom ktorého je zabezpecit vyber
opatreni pre optimalne a efektivne naplnenie globalnych strategickych ciefov a Specifickych cielov
z enviromentalneho, dopravného a ekonomického pohladu. Vychodiskovym bodom tohto procesu su
definované opatrenia. Pre kazdy strategicky globalny ciel boli definované okrem horizontalnych Specifickych
cielov i modalne Specifické ciele a k nim prislichajuce opatrenia, ktoré prispievaju k ich naplneniu. Plnenie
kazdého globalneho strategického ciela je preto zabezpecené prostrednictvom viacerych alternativnych
opatreni, ktoré reprezentuju dostupné médy dopravy. Okrem tychto modalne Specifickych opatreni boli
definované systémové opatrenia presahujuce ramec jedného dopravného moédu. Vzhladom na povahu
tychto opatreni, ktoré je potrebné realizovat priebezne a bez zbyto¢nych odkladov, systémové opatrenia
nevstupovali do strategického hodnotenia.

Vystupom strategického hodnotenia je zoznam opatreni zoradenych na zaklade agregovanych vysledkov
jednotlivych hodnoteni — hodnotenie z pohladu vplyvu na stanovené parametre dopravy (expertné
posudenie), posudenia na zaklade vystupov dopravného modelu a posudenie z environmentalneho
hladiska.

Vysledny zoznam opatreni predstavuje nasledne vyber naoptimalnejSich opatreni pre dosiahnutie
stanovenych cielov v zmysle vysledkov hodnotenia, a ktoré su zaroven realizovatelné z pohladu
predpokladaného objemu celkovych dostupnych finanénych zdrojov do roku 2030.

Tvorba strategickych zasad

V druhom kroku su najprv rozpracované zakladné poziadavky na realizaciu systémovych opatreni do
podoby strategickych zasad, ktoré tvoria samotny zaklad rozvojovej stratégie. Nasledne su v sulade s tym



zostavené vystupy strategického hodnotenia, obsahujuce ohodnotené zoznamy opatreni z oblasti
infrastruktury, prevadzky a organizacie, a formulované suvisiace strategické zasady rozvoja dopravného

sektora.

Strategické zasady tak predstavuju, spolu s uvedenymi opatreniami a ich strategickym hodnotenim, hlavny
vystup tejto stratégie. Sucasne predstavuju vychodiskovy podklad pre tvorbu implementaéného planu.

6.2.1 Definicia hodnotiacich parametrov

Za ucelom realizacie hodnotenia opatreni bol zostaveny zoznam hodnotiacich parametrov vo vazbe na
definované globalne strategické ciele.

Hodnotiace parametre stanovené pre expertné hodnotenie a hodnotenie na zéklade vystupov dopravného
modelu umoznuju hodnotit mieru pozitivneho dopadu realizacie opatreni na:

Sidelnu dostupnost’

Ide o parameter popisujuci Casové naroky na cestovanie medzi jednotlivymi sidelnymi jednotkami
SR (mesta, obce, atd.). ZlepSenie sidelnej dostupnosti je predstavované skratenim cestovnych
Casov napr. désledkom vystavby kapacitnej infrastruktary, zavedenim novych technoldgii, zmenou
organizacie VOD, atd.

Z pohladu hodnotenia je délezité zvazovat nielen narodné, ale aj medzinarodné hladisko -
napojenie na susedné krajiny.

Konkurencieschopnost’ dopravnych moédov

Konkurencieschopnost dopravnych modov je parameter posudzujuci opatrenia z pohladu jeho
potencialu na zmenu delby prepravnej prace. Prikladom vo VOD méze byt zmena tarifnej politiky,
zavadzanie integrovanych dopravnych systémov, atd.

Tento parameter musi byt zvazovany aj z pohladu nakladnej dopravy (cesty verzus ostatné
dopravné mody). V ramci hodnotenia bude uvedeny prevazujici vysledok - osobné/nakladné.

Prepravnui ponuku

Prepravna ponuka reflektuje geograficky lokalizované opatrenia (Uzke miesta na dopravnej sieti,
ktoré su désledkom napr. nedokonCenosti kapacitnej infrastruktury, prevadzkovych &i technickych
obmedzeni, atd.), ako ajsystémové opatrenia, ako napr. nedostato¢na ponuka spojov
VOD, nadvaznosti Zelezni¢nej a autobusovej dopravy, atd.

Bezpeénost’ premavky

Bezpecnost prevadzky je kritériom zameranym na znizenie poctu dopravnych nehdd a ich
dosledkov vo vSetkych dopravnych médoch. Je zamerana na eliminaciu su€asnych problémov, ako
ajna prevenciu ich vzniku - napr. opatrenia upravujuce technické parametre infrastruktury,
zavadzanie novych zabezpec€ovacich technoldgii a zariadeni v rdmci Zelezni€ného podsektora,
atd.

Zivotné prostredie

Parameter vplyvu na Zivotné prostredie vyjadruje predpoklad zniZzenia emisii sklenikovych plynov a
poctu hlukom ovplyvnenych obyvatelov désledkom realizacie tohto opatrenia. Prikladom mdze byt
elektrifikacia ZelezniCnych trati, vystavba protihlukovych stien, vyuzivanie alternativnych paliv,
zvySenie plynulosti dopravy vplyvom vystavby mestskych obchvatov a rozvoja IDS, atd.

Finan€énu udrzatel'nost’ prevadzky

Hladisko finan€nej udrzatelnosti dopravného sektora je zamerané napr. na opatrenia veduce k
naprave sucCasného podfinancovania udrzby a prevadzky, financovanie dopravy ako celku,
efektivne rozdelovanie finanénych prostriedkov medzi jednotlivé subjekty, atd. Dalim prikladom
mbéze byt napr. aj efektivne planovanie vystavby - s ohladom na buduce prevadzkové naklady.

Nakladnu dopravu



Ide o parameter zohladrujuci pozitivne opatrenia na nakladnu dopravu, ako délezitého segmentu
z hfadiska narodného hospodarstva. Reflektuje nielen vyznam opatreni z hladiska dopravného
napojenia hospodarsko/priemyslovo vyznamnych lokalit, ale i vedenie nakladnej tranzitnej dopravy
a podporu nakladnej multimodality.

Tieto parametre boli hodnotené v Skale 1 — 5, kde stupen 1 predstavuje minimalny alebo zZiadny pozitivny
dopad opatrenia v ramci prislusného kritéria.

V ramci environmentalneho hodnotenia boli opatrenia hodnotené podla ich vplyvov, rizik a prilezitosti
na jednotlivé zloZky Zivotného prostreda:

e  Ovzdusie

e Emisie sklenikovych plynov

o  Hluk a vibracie

e  Obyvatelstvo a zdravie

e  Priroda a krajina

e  Povrchové a podzemné vody

o  Klimaticke rizika

e  Horninové prostredie a nerastné suroviny

. Kulturne dediéstvo
e  Odpady

Uvedené parametre environmentalneho hodnotenia boli posudzované v Skale -2 az +2, t. j. od vyznamne
negativnych vplyvoch a rizik az po vyznamne pozitivne vplyvy a prilezitosti.

6.2.2 Hodnotenie dopravnym modelom

Pre hodnotenie prinosu vybranych opatreni bol pouzity multimodalny dopravny model vytvoreny v prostredi
PTV Visum pre MDVRR SR.

Vzhladom na spésob spracovania dopravného modelu a jeho vystupov bolo mozné vyuzivat iba data pre
oblast cestnej a ZelezniCnej dopravy. Mody leteckej a vnutrozemskej vodnej dopravy nebolo mozné pre
potreby hodnotenia pouzit.

Pre cestnu dopravu je k dispozicii siet, ¢lenena podla typu komunikacie na dialnice, rychlostné cesty, cesty
I., Il. a lll. triedy a v pripade vacSich miest miestne komunikacie. Eurdpsku siet ciest tvoria predovSetkym
dialnice a rychlostné cesty. Siet Zelezni¢nej dopravy je na Slovensku tvorena vSetkymi zelezni€nymi tratami
a vo zvy$ku Eurépy potom vyznamnymi tratami s medzinarodnym vyznamom. Zelezniéné trate su dalej
delené podla poctu tratovych kolaji a trakcie. Verejnu dopravu v modeli reprezentuju autobusové linky v
deleni na mestské (v Bratislave a KoSiciach), regionalne, dialkové a medzinarodné a zZelezni¢né linky v
deleni na osobné vlaky, rychliky a vlaky vy$3ej kategorie.

Model z hladiska zonalneho ¢lenenia obsahuje spolu 462 dopravnych zén, z toho 305 na Uzemi Slovenska
a zvySnych 157 z6n tvoria v roznych stupfioch podrobnosti okolité Staty, zvySok Eurdpy a ostatné
svetadiely.

Obrazok 6 Podrobnost dopravnych zén na Uzemi Slovenska a okolitych Statov (zdroj: dopravny model SR)
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Po prevereni dopravnych modelov boli zo zoznamu opatreni vybrané tie, ktorych prinosy je mozné jeho
prostrednictvom overit. V kone¢nom désledku iSlo o infrastruktirne opatrenia Zeleznic a ciest. V pripade
existencie priamych alternativ (v zmysle multimodality) v ramci daného opatrenia, bolo vykonané posudenie
vSetkych zmysluplnych kombinacii. Prehlad opatreni, vratane ich variant (pri opatreni OPC9), je uvedeny

v nasled

ujucej tabulke.

Tabufka 21 Zoznam modelovatelnych opatreni

OPZ4
OPZ5
OPC5

OPC6
OPC7
OPC8

OPC9a

OPC9b
OPC9c
OPC10
OPC12

Modernizacia chrbtovej trate Zilina - Kosice - Cierna nad Tisou

Modernizacia koridoru Kuty &t. hr. - Bratislava - Starovo/Komarno ét. hr.

Dobudovanie prioritnej osi zapad - vychod (Koridor Ryn — Dunaj,
Ceskoslovenska vetva)

Dobudovanie severojuzného prepojenia do Polska a Ceskej republiky
Dobudovanie severojuzného prepojenia na vychodnom Slovensku

Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi zapad - vychod

Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever — juh (vetva R1 Zvolen —
Ruzomberok)

Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever — juh (vetva R3 Ziar n.
Hronom - Martin)

Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever — juh (obe vetvy)
Rozvoj cestnej siete v bratislavskej aglomeracii

Modernizacia a rozvoj ostatnej siete D a RC, ak je to odévodnené

Ako zakladny stav modelu bol pouZity tzv. scenar BAU 2030 obsahujuci vSetky nespochybnitelné stavby —

rozostav:

ané, pripadne nachadzajuce sa vo vysokom stupni pripravy.

Scenar je zalozeny primarne na niekolkych pilieroch, javoch a ich predpodkladanych zmenach:

Ocakavany rozvoj dopravnej siete;

Predpokladany demograficky a socialno - ekonomicky rozvoj na Slovensku;

Oc¢akavany ekonomicky rast Slovenska v EU a susednych krajina zmeny v Struktire
ekonomickych sektorov a zodpovedajucich tovarov;

Ocakavany vyvoj cien energie;

Oc¢akavané zmeny v legislative a v daniach;

Varianty poplatkov za pouzivanie dopravnej infrastruktury (parkovanie, cestna siet, Zeleznice) a
rozvoj cestovného vo verejnej osobnej doprave; a
Predpokladany vplyv zmienv poplatkoch
na Slovensku.

za dopravnu infrastruktdru na  dopravnom trhu



Pouzité demografické parametre su zaloZené na udajoch z Prognostického Ustavu Slovenskej Akadémie
Vied, makroekonomické data pochadzajiz Eurépskej komisie a zo Statistického Uradu Slovenskej
Republiky a Udaje o dopravnej infrastruktire su zaloZzené na dokumentoch Ministerstva dopravy, vystavby a
regionalneho rozvoja SR a zahraniné data pochadzaju z Eurdpskej komisie (model prepravnych
dokumentov).

Tento zakladny stav bol dalej modifikovany jednotlivymi opatreniami. Stav obsahujuci vSetky testované
opatrenia bol oznaceny ako "2130", ktory vo svojom dbsledku predstavuje idealny stav dopravného sektora
ako z pohladu infrastruktary, tak vSetkych poskytovanych sluzieb zatazenych zodpovedajucim dopytom.
Tento stav bol vytvoreny pre porovnanie so stavmi, kedy je zdéraznené vzdy jedno konkrétne opatrenie.
Tymto porovnanim je mozné zistit benefit daného opatrenia v kontexte vSetkych ostatnych.

Pre vytvorenie jednotlivych scenarov bol pouzity Scenario management v softvéri PTV Visum, kde bol
ako zakladny pouzity scenar BAU 2030 a ako jeho modifikacie boli namodelované bud jednotlivé projekty
dopravnych stavieb, alebo aj celé opatrenia.

Obrazok 7 Situacia vSetkych modelovanych opatreni stavebného charakteru (zdroj: dopravny model SR)

Oproti pévodnému modelu bola upravovana len dopravna ponuka - dopravna siet, jej parametre a linky
verejnej dopravy. ZvySné funkéné zlozky modelu, predovSetkym postupnost a parametre vypoctu, boli
zachované, aby nebola narusena funkénost modelu. Cestné opatrenia predstavuju cestné tahy a
modifikacie, t.j. cestné stavby - nové Useky diafnic arychlostnych ciest. Pri Zelezni¢nych
opatreniach ide predovSetkym o zmeny ponuky Zelezni€nych spojeni - navySenie poctu spojov a skratenie
jazdnych déb na rekonStruovanych usekoch trati.

Obrazok 8 Priklad cestnych modifikacii — R8 Topol€any - Rybany, rok 2030 (zdroj: dopravny model SR)
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Obrazok 9 Priklad cestnych modifikacii — R8 Topol€any - Rybany, rok "2130" (zdroj: dopravny model SR)
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Poznamka: Vy3Sie uvedené obrazky sluzZia len ako ilustracia vykonavanych modifikacii dopravnej infrastruktiary v
dopravnom modeli. Ich predmetom nie je konkrétne trasovanie daného Useku, ktoré je tiezZ iba ilustrativne.

V prostredi PTV Visum boli vytvorené modifikacie, dalej zdruzené do scenarov, ktoré boli nasledne
spocitané pomocou postupnosti procedur, ziskanych od tvorcov modelu, nasledujucim spésobom. Na
modifikované scenare bola v troch krokoch aplikovana vypoctova procedura dodana tvorcami modelu. V
prvom kroku boli spocitané objemy ciest (v naSom pripade bez zmeny oproti BAU 2030) a d'alej distribucia
ciest a modal split. V druhom a tretom kroku boli uz iba vypocitané matice prepravnych vztahov, pripadne
externé matice pre pridelenie na siet. Pridelenie na siet je realizované v dvoch krokoch s ohladom na rézne
nastavenia algoritmu vypoctu pre interné a externé matice.

Obrazok 10 Schéma postupu vypoctu (zdroj: vlastny)



2.+ 3. krok vypo&tu

Samostatné modely
Scenario management scénarov

Z vypocitanych scenarov boli exportované data - celosietové parametre pre porovnanie jednotlivych
scenarov a dalej Specifické parametre. Pre hodnotenie jednotlivych opatreni boli porovnavané rézne
parametre vzdy pre dvojicu scenarov "2130" a "2130 bez opatreni". V prvom rade bola vytvorena sada
celosietovych parametrov, ktorych hodnoty su univerzalnym porovnavacim prostriedkom vyuzitefnym pre
vSetky opatrenia a dalej su, ako doplnok k celosietovym hodnotam, porovnavané parametre, ktoré su pre
kazdé opatrenie Specifické. Ide o matice cestovnych déb medzi vyznamnymi sidlami, ktoré su opatrenim
vyznamne ovplyvnené.

Nasledujuci prehlad popisuje, ktoré vystupy dopravného modelu boli pouzité ako kritéria pre definované
hodnotiace kategodrie.

e Sidelna dostupnost’ — pri tomto kritériu bol hodnoteny pocet priaznivo ovplyvnenych ciest a objem
uSetreného Casu, ktory tieto cesty predstavovali, ¢o spoloCne predstavuje potencial zlepSenia
dostupnosti. Dotknuté relacie boli identifikované na zaklade zmeny cestovnych déb medzi
vyznamnymi mestami bez a s realizovanym opatrenim.

e  Konkurencieschopnost dopravnych modov — kritériom bola zmena modalsplitu (poctu ciest) VOD
na celosietovej urovni.

e Prepravna ponuka - kvalita prepravnej ponuky bola hodnotena pomocou parametra Level of
Service na cestach I. az lll. triedy vychadzajuceho z HCM. Konkrétne bola hodnotena miera tbytku
siete v stupni D a horSom.

e BezpecCnost prevadzky — parameter bezpecCnosti prevadzky v cestnej doprave bol odvodeny od
zmien vykonu vo vozokm.

e Zivotné prostredie — pozitivny vplyv na Zivotné prostredie bol, podobne ako pre bezpeé&nost,
odvodeny od zmien vykonu vo vozokm. V pripade opatreni Zelezni¢nej dopravy bol zohladneny typ
trakcie (elektricka x motorova).

Parametre hodnotenia a rozsah $kal zodpovedali parametrom opatreni hodnotenych expertmi. Nasledujuca
tabulka prezentuje hrani¢né hodnoty Skaly (v rozsahu 1-5) pre jednotlivé vystupy modelu, vratane ich
prislusnosti k hodnotiacim parametrom. Skaly boli primarne stanovené linearne na zéklade intervalov
odvodenych od opatreni s najvacsim prinosom.

Tabulka 22 Hrani¢né hodnoty hodnotiacich $kal modelovatelnych opatreni

1 0 1000 0 -10,64% 0 0
2 2351 3000 2676 -19,55% -1,86% 0,47%
3 4441 5000 5352 -28,47% -3,72% 0,93%
4 6530 10000 8027 -37,39% -5,57% 1,40%
5 - - - - - -



Vzhladom na povahu a limity dopravného modelu SR nebolo mozné jeho prostrednictvom posudit vplyvy
na finanénu udrzatefnost prevadzky a vplyv na nakladnu dopravu. Hodnotenie tychto parametrov bolo
u modelovatelnych opatreni prevzaté z expertného hodnotenia (vid dalej).

6.2.3 Expertné posudenie

Posudenie bolo realizované za vyuzitia zakladnych principov delfskej metédy (hodnotenie skupinou
nezavislych expertov z odboru), ktora je, okrem iného, vyuzivana na prognézovanie vyvoja exaktne tazko
predvidatelnych parametrov.

Tymto spdsobom boli posudzované vsetky opatrenia v 7 definovanych kategériach na stupnici 1 - 5 v optike
pozitivneho vplyvu daného opatrenia (napr. znizenie cestovnych dob, zvySenie vyuzivania Zeleznice proti
IAD, znizenie dopadov na zZivotné prostredie a obyvatelstvo, a pod.).

Pre tieto ucely bolo oslovenych 26 expertov z radov odbornikov MDVRR SR, akademickej sféry, zastupcov
krajov a miest, vecne prislusnych organizacii.

Ich zloZenie bolo nasledovné:

. Zastupcovia z prostredia Statnej spravy v oblasti dopravy (9)

. Zastupcovia z prostredia najvacsich miest SR (3)

. Zastupcovia z prostredia samospravnych krajov (8)

. Zastupcovia z prostredia ob&ianskych zdruzeni zaoberajucich sa ochranou prirody a krajiny (2)

. Zastupcovia z prostredia zaujmovych zdruZeni zdruzujucich ¢lenské organizacie z jednotlivych
odvetvi dopravy (1)

. Zastupcovia z prostredia vyskumnych organizacii (1)

. Zastupcovia z prostredia akademickej obce (2)

Kazdy z oslovenych zastupcov v ramci svojej profesie pdsobi v sektore dopravy, resp. sa dopravou v ramci
vykonu svojej funkcie intenzivne zaobera.Hodnotenia vyplnenych dotaznikov boli nasledne agregované
a prepojené s vystupmi hodnoteni infrastruktirnych opatreni z dopravného modelu v désledku ¢oho vznikol
jednotny zoznam v8etkych opatreni naprie¢ dopravnymi médmi s ich hodnotenim v 7 kategoériach.

6.2.4 Environmentalne hodnotenie a vyber modalne alternativnych
opatreni

Environmentalne hodnotenie opatreni pozostavalo z hodnotenia ich vplyvov, rizik a prilezitosti na jedenast
Zloziek zivotného prostreda (vid kapitolu 6.2.1)

Rozsah hodnotiacej Skaly bol zostaveny nasledovne:

Vyznamné pozitivne vplyvy alebo prileZitosti opatrenia

Pozitivne vplyvy alebo prileZitosti opatrenia

Pozitivne aj negativne vplyvy opatrenia

Negativne vplyvy alebo rizika opatrenia

RPINW[A~ O

Vyznamné negativne vplyvy alebo rizika opatrenia

N/A | Opatrenie nema vazbu na tato zlozku zivotného prostredia

Za ucelom porovnania boli opatrenia nasledne ohodnotené jednou sumarnou kategériou podla nasledujucej
tabulky:

Opatrenie velmi prinosné z hladiska vplyvov na Zivotné prostredie so Ziadnymi alebo malymi negativnymi
vplyvmi

Opatrenie ma pozitivne aj negativne vplyvy na Zivotné prostredie a,
Opatrenia vzhladom na Zivotné prostredie neutralne

5
4 Opatrenie prevazne prinosné z hladiska vplyvov na zivotné prostredie
3
2

Opatrenie ma negativne vplyvy na niektoré zlozky Zivotného prostredia




| 1 ‘ Z hladiska vplyvov na zivotné prostredie ide o problematické opatrenie s vyznamnymi negativnymi vplyvmi

Opatrenia hodnotené v rozmedzi 4 - 5 mézu mat’ na niektoru zloZku zZivotného prostredia aj negativny vplyv,
prevazuju vSak pozitivne vplyvy. Naopak opatrenia hodnotené 1 - 2 mézu mat’ na niektoru zlozku zZivotného
prostredia pozitivny vplyv, ale negativne vplyvy su nezanedbatelné, resp. vyznamné.

Z hladiska vplyvov na Zzivotné prostredie potom boli v procese vyberu preferované vzdy opatrenia vo
verejnej osobnej doprave a v zelezni¢nej doprave, ktoré maju viac pozitivnych a menej negativnych
vplyvov. Cestné opatrenia maju obvykle pozitivne aj negativne vplyvy, pricom u niektorych mierne
prevazuju negativne vplyvy a rizika. Opatrenia v leteckej doprave su z pohladu vplyvov na Zivotné
prostredie skér negativne. Infrastrukturne opatrenia vo vodnej doprave mozno za su€asného stavu
poznania povazovat za potencialne najviac rizikové, resp. mézu mat najvacSie negativne vplyvy (hlavne
v zavislosti na zvolené technické rieSenie) najma na povrchové a podzemné vody.

Opatrenia s prevazujucimi negativnymi vplyvmi by mali byt realizované vtedy, pokial nie je mozné
dosiahnut ciele pozitivnymi alebo neutralnymi opatreniami, a negativne vplyvy by mali byt v maximainej
miere zmiernené na projektovej urovni.

Spodsob celkového vyhodnotenia opatreni spociva v stanoveni potencialu tychto opatreni plnit definované
globalne strategické ciele. Pre kazdy globalny strategicky ciel boli identifikované tie hodnotiace kritéria z uz
vykonanych hodnoteni (expertné posudenie, hodnotenie dopravnym modelom a environmentalne
hodnotenie), ktoré najviac definuju prislusny globalny strategicky ciel. Vysledky hodnotenia opatreni v
danych kritériach a ich agregacia umoznili zostavit poradie vSetkych opatreni v pohladuich potencialu
prispiet k plneniu jednotlivych cielov. V tomto zmysle bolo pre vSetkych pat globalnych strategickych cielov
zostavenych pat samostatnych rebri¢kov opatreni.

Celkové vyhodnotenie opatreni je potom vykonané na zaklade vypoctu aritmetického priemeru piatich
vyhodnotenireprezentujucich potencial kazdého opatrenia plInit prisluSny globalny strategicky ciel.

Na z4klade porovnania vysledkov zavereCného hodnotenia bolo zostavené vysledné poradie
(ranking) opatreni.

Obrazok 11 Znazornenie spésobu vyhodnotenia opatreni v spojitosti s globalnymi strategickymi cielmi
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Metodika celkového vyhodnotenia opatreni je mozné popisat v nasledovnych krokoch:

1) Identifikacia kritérii pre kazdy globalny strategicky ciel, ktoré uz boli posudzované v ramci
vykonanych primarnych hodnoteni opatreni (expertné posudenie, hodnotenie dopravnym modelom
a environmentalne hodnotenie), a ktorymi mozno vyhodnotit prispevok opatrenia ku plneniu
predmetného globalneho strategického ciela,



Tabulka 23 Hodnotiace kritéria identifikované pre jednotlivé globalne strategické ciele

Hodnotenie dopravnym

Globalny strategicky ciel' (GSC) modelom Expertné hodnotenie Hodnotenie SEA
GSC1 e Sidelna dostupnost’ e Sidelna dostupnost’ N/A
Zaistenie ekvivalentnej dostupnosti sidiel . .

a priemyselnych zén podporujucich hospodarsky rast * Prepravna ponuka ¢ Prepravna ponuka

a socialnu inkluziu v rdmci vSetkych regiénov Slovenskej

republiky (v narodnej i eurépskej mierke) prostrednictvom

nediskriminaéného pristupu k dopravnej infrastruktare

a sluzbam e Vplyv na nakladnu
dopravu

e Konkurencieschopnost e Konkurencieschopnost
dopravnych médov dopravnych médov

GSC2 e Finan¢na udrzatelnost e Financna udrzatelnost N/A
Dlhodobo udrzZatelny rozvoj dopravného systému L L

Slovenskej republiky s dérazom kladenym na e Finan¢na narocnost e Financna naro¢nost

generovanie a efektivne vyuzivanie finanénych

prostriedkov vo vazbe na realne potreby pouzivatelov.

GSC3 e Konkurencieschopnost e Konkurencieschopnost N/A
Zvysenie konkurencieschopnosti dopravnych médov dopravnych médov dopravnych médov
v osobnej i nakladnej doprave (protipdlov cestnej

dopravy) nastavenim zodpovedajucich

prevadzkovych, organiza¢nych a infrastruktirnych

parametrov veducich k efektivnemu integrovanému

multimodalnemu dopravnému systému podporujiceho

hospodarske a socialne potreby Slovenske;j

republiky. ZvySenie kvality dopravného planovania v SR

definovanim optimalnej cielovej hodnoty delby

prepravnej prace v podmienkach Slovenskej republiky a

stanovenie krokov a nastrojov na jej dosiahnutie.

GSC4 e Bezpecnost premavky e Bezpecnost premavky N/A
Zvy$enie bezpecnosti (Safety) a bezpe¢nostnej ochrany

(Security) dopravy veducej k trvalému zaisteniu

bezpecnej mobility prostrednictvom bezpecnej

infrastruktury, zavadzanie novych technoldgii/postupov

za vyuzitia preventivnych a kontrolnych mechanizmov.

GSC5 e Zivotné prostredie e Zivotné prostredie ¢ Celkové hodnotenie
Znizenie negativnych environmentalnych a negativnych o L SEA
socioekonomickych dopadov dopravy (vratane zmeny (20% hodnoty kritéria) (20% hodnoty kritéria) (60% hodnoty)
klimy) v désledku monitoringu zivotného prostredia,

efektivneho planovania/realizacie infrastruktury a

znizovanim poctu konvenéne pohananych dopravnych

prostriedkov, resp. vyuzivanim alternativnych paliv.

2) Priradenie hodnoty, ktora je vysledkom posudenia opatrenia z pohladu kazdého kritéria. Tato
hodnota je agregovanym vysledkom hodn6ét  z posudeni daného  opatrenia  prostrednictvom
vykonanych primarnych hodnoteni  (expertné posudenie, hodnotenie dopravnym modelom
a environmentalne hodnotenie),

3) Vyhodnotenie kazdého opatrenia z pohladu jeho potencialu k naplneniu daného globalneho
strategického ciefa. Hodnota je vypocCitana na zaklade aritmetického priemeru primarnych
hodnoteni opatrenia z pohladu prislichajacich kritérii.

4) Zoradenie vSetkych opatreni na zaklade vypocitanej hodnoty vyjadrujicej potencial k naplneniu
daného globalneho strategického ciela a identifikacia opatreni s najvac¢sim potencialom.

5) Celkové vyhodnotenie opatreni na zaklade agregécie vysledkov hodnoteni z pohladu ich
potencialu k naplneniu jednotlivych globalnych strategickych cielov. Agregacia spociva vo vypocte
aritmetického priemeru tychto piatich hodnoteni.

6) Zostavenie vysledného poradia (rankigu) opatreni na zaklade porovnania vysledkov celkového
vyhodnotenia opatreni.

Stanovené poradie opatreni (ranking) z pohladu ich potencialu plnit kazdy jednotlivy globalny strategicky
ciel a vysledné poradie (ranking) opatreni je uvedené v nasledovnej tabulke.



Tabulka 24 Ranking opatreni z pohfadu ich potencialu pinit’ prisluSny globalny strategicky ciel a ranking
opatreni

OPC 01 2.37 32 2.61 30 2.16 30 2.47 23
OPC 02 2.48 28 3.50 7 2.47 25 3.63 2
OPC 03 2.38 31 2.39 37 2.21 28 3.00 12
OPC 04 2.91 15 2.58 32 2.79 22 3.11 8
OPC 05 3.94 2 3.42 10 1.20 33 1.20 36
OPC 06 3.25 9 3.47 9 1.20 33 1.20 36
OPC 07 2.69 22 3.31 15 1.20 33 2.40 24
OPC 08 3.91 3 3.31 16 1.20 33 6.01 1
OPC 09 4.59 1 3.56 5 4.21 7 3.61 3
OPC 10 2.31 34 3.50 7 1.20 33 1.20 36
OPC 11 3.50 6 3.38 12 4.22 5 3.50 4
OPC 12 2.84 16 3.14 18 1.20 33 2.40 24
OPL 01 2.24 35 2.69 28 2.17 29 1.94 32
OPL 02 2.71 21 3.03 21 2.67 23 2.33 27
OPV 01 2.39 30 3.16 17 3.13 20 2.75 19
OPV 02 1.97 36 2.34 38 2.13 31 2.81 17
OPV 03 2.37 33 3.53 6 2.94 21 2.50 22
OPV 04 1.69 38 2.44 35 2.31 26 1.50 35
OPV 05 2.58 24 2.47 33 2.31 26 2.38 26
OPVO 01 3.58 4 2.68 29 4.28 3 3.17 7
OPVO 02 2.78 20 2.41 36 3.47 17 2.25 29
OPVO 03 2.79 18 3.38 12 4.22 5 3.50 4
OPVO 04 2.54 26 2.46 34 3.31 18 2.94 13
OPVO 05 3.03 14 2.76 26 3.78 12 2.89 14
OPVO 06 2.46 29 2.91 22 3.56 16 2.11 31
OPVO 07 2.82 17 2.88 23 3.76 13 2.71 20
OPVO 08 2.79 18 3.35 14 3.72 14 3.06 9
OPZ 01 3.09 13 3.84 2 3.94 9 3.18 6
OPZ 02 3.17 12 2.72 27 4.06 8 2.53 21
OPZ 03 3.21 11 2.60 31 3.94 9 1.82 33
OPZ 04 3.49 7 3.97 1 6.01 1 3.01 10
OPZ 05 3.26 8 3.75 3 6.01 1 3.01 10
OPZ 06 3.25 10 2.81 25 3.71 15 2.24 30
OPZ 07 3.53 5 3.72 4 4.24 4 2.76 18
OPZ 08 2.65 23 2.84 24 3.24 19 2.29 28
OPZ 09 2.50 27 3.06 20 3.88 11 2.82 15
OPZ 10 2.56 25 3.41 11 2.65 24 2.82 15
OPZ 11 1.69 37 3.09 19 1.94 32 1.53 34
6.3.1 Finan€ény ramec pre obdobie 2014 - 2030

Zoznam opatreni, ktoré boli vysledkom vySSie uvedeného hodnotenia bolo treba zasadit do finanéného
ramca pre obdobie, na ktoré je stratégia definovana ateda rok 2030. Z pohladu zdrojov a objemu
finan€nych prostriedkov, ktoré su potrebné na realizaciu opatreni je mozné identifikovat finanény ramec
nizSie uvedenym postupom.

Tabulka 25 Indikativny finanény ramec (dostupné finanéné prostriedky) pre obdobie 2014 — 2030

Finanény

Obdobie Infrastrukturne a prevadzkové aktivity

zdroj




a) Operac¢ny program Integrovana Infrastrukura 2014 — 1.37

. 2020
EU
zdroje b) Nastroj na prepajanie Eurdpy (CEF) 0.12
c) Integrovany regionalny opera¢ny program (IROP) 0.42
d) Spolufinancovanie statu k OPII, CEF a IROP
(spolufinancovanie 15% NFP, resp. v pripade IROP
Stat 50% pre viacrozvinuté regiony, neopravnené naklady, 1.00
2014 - 2023 atny vydavky nad ramec finan¢énej medzery)
rozpocet 5 . . . T .
e) Financné prostriedky na prevadzku a udrzbu v ramci
a . - X 12.07
viastné zdroje jednotlivych médov dopravy (pre roky 2014 - 2023)
subjektov f) Zmluva o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme s 0.08
REGIOJET )
g) Vynosy zo spoplatnenia pre NDS 1.99

2024 - 2030

Indikativny finanény ramec pre obdobie 2014 - 2030 bol stanoveny suctom prispevkov Eurdpskej unie,
zdrojov z rozpoctovej kapitoly MDVRR SR resp. vlastnych zdrojov prijimatelov pre definované obdobie.
Odhady finan€ného ramca vychadzaju zo sucasnych rozpoCtov a dotacii na jednotlivé druhy dopravy
a nezohladriuju ich budice mozné navySenia z dévodu valorizacie cien, resp. rozhodnuti o realokacii EU
fondov. Stanovenie finanéného ramca je indikativne, bolo vypracované na zaklade usmernenia JASPERS
asluzi primarne pre odhad finanénych potrieb a tvorbu realistického scenara implementacie opatreni
stratégie.

V pripade prispevkov Eurépskej Unie ide o:

a)

b)

celkovu alokaciu bez narodného spolufinancovania v ramci Operaéného programu Integrovana
infrastruktura2014 - 2020 (okrem prioritnych osi, ktoré sa venuju informacnej spolo¢nosti
a technickej pomoci). Od tejto alokacie boli odratané naklady projektov realizovanych vo fazach
podla nariadenia EP a Rady (EU) &. 1303/2013 - projekty dialnic, rychlostnych ciest a ciest I. triedy,
ako aj vSetky nespochybnitelné stavby v sulade so scenarom BAU 2030 v dopravnom modeli,

alokaciu Nastroja na prepajanie Europy 2014 — 2023.

Od tejto alokacie boli odratané naklady na realizaciu vSetkych nespochybnitelnych stavieb v sulade
so scenarom BAU 2030 v dopravnom modeli,

alokaciu z Integrovaného regionalneho operaéného programu 2014 — 2020, konkrétne
prioritnej osi 1 Bezpec¢na a ekologicka doprava v regionoch.

Statne zdroje su tvorené nasledovne:

d)

e)

Spolufinancovanie statu (15%-né spolufinancovanie,
uhrada neopravnenych vydavkov a vydavkov nad ramec finanénej medzery) k projektom
financovanym z Opera¢ného programu Integrovana infrastruktara 2014 — 2020, Nastroja na
prepajanie Eurdpy (CEF), ako aj Integrovaného regionalneho operaéného programu 2014 — 2020,
(prioritna  os 1 Bezpe¢na  aekologickd doprava vregidénoch), suma  narodného
spolufinancovania bola stanovena nazaklade skusenosti z predchadzajucich programovych obdobi
a indikativneho zoznamu projektov s identifikaciou projektov generujucich prijem.

Finanéné prostriedky subjektov (Statna sprava, uzemna samosprava a nimi vytvorené subjekty
s ich majetkovou Ucastou) na prevadzku a udrzbu v ramci jednotlivych médov dopravy:

o  Cestna infrastruktura (NDS, SSC, samospravne kraje pre cesty Il. tried, v pripade ciest Il.
triedy aj mesta Bratislava a KoSice),

e Zelezniéna infradtruktira (ZSR, ZSSK, ZSSK CARGO),
e Infrastruktdra vodnej dopravy (ARVD, VP),



e Infrastruktara civilnej leteckej dopravy (letiska Bratislava, Ko$ice, Poprad, Zilina, Piestany,
Sliac).

f) dotacia pre spoloénost REGIOJET na zaklade Zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnom
zaujme pri prevadzkovani osobnej dopravy na drahe,

g) vynosy zo spoplatnenia cestnej infrastruktury (elektronicky vyber myta a predaj dialni¢nych
znamok), po odratani nakladov na nezavislého znalca, nakladov na provizie predajcom dialni¢nych
znamok, nakladov na bankové poplatky, nakladov na prevadzku fleet kariet a celkovych platieb
resp. narastu zavazkov voci poskytovatelovi systému elektronického myta, pri€om je zohladneny aj
predpokladany 3% ro€ny narast vynosov.

Do celkovej vysky finanénych prostriedkov uréenych na dopravu v obdobi 2014 — 2020 nie su zahrnuté:
o dlhodobé a kratkodobé uvery

- (napriklad NDS ¢€erpa na obdobie rokov 2007 — 2022 dva Uvery a to vo vySke cca 498 mil.
EUR a 60 mil. EUR. Ostatné vyznamné subjekty, posobiace v sektore dopravy akymi su
napr. ZSR, ZSSK a ZSSK CARGO taktieZ v znaénom rozsahu vyuZivaju Gvery na
financovanie svojej ¢innosti a obstaranie novej infrastruktury).

- Je mozné predpokladat, Ze v obdobi rokov 2023 - 2030 mézu subjekty ako NDS, ZSR,
ZSSK a ZSSK CARGO c¢erpat uveroveé zdroje v celkovej odhadovanej vyske cca 0,5 mid.
EUR (v zavislosti od vplyvov na deficit verejnych financii).

o dotacie miest urené pre ich dopravné podniky na krytie prevadzkovych nakladov, resp. strat,
e vyber dani z motorovych vozidiel,
e  prostriedky vy€lenené na mimoriadne situacie.

Pre obdobie rokov 2014 — 2023 je za predpokladu zachovania su€asnych trendov mozné predpokladat, Zze
indikativny objem financnych prostriedkov, ktoré mézu byt alokované na rieSenie potrieb dopravy je
cca 17,04 mid. EUR. V uvedenej sume nie su zahrnuté naklady spojené s financovanim rozostavanych
stavieb financovanych z OPIlI (odhadované naklady cca. 2,7 mid. EUR) a projekty PPP (cca. 1,49 mid.
EUR) nakolko tieto nespadaju do rozsahu opatreni tejto stratégie.

Pre stanovenie objemu moznych disponibilnych finanénych prostriedkov na roky 2024 — 2030 sa predbezne
vychadzalo z predpokladu, Ze objem dostupnych finanénych prostriedkov v sektore dopravy bude
podobného rozsahu ako pre obdobie 2014 — 2023. Objem disponibilnych zdrojov na roky 2024 — 2030 je
teda upraveny koeficientom dizky trvania (o tri roky krat$ie obdobie ako 2014 - 2023). Je nevyhnutné
poznamenat, Ze tento scenar je zavisly na ziskani EU zdrojov v podobnom rozsahu a s rovnakou mierou
intenzity pomoci.

Disponibilita zdrojov v oblasti dopravy na obdobie 2014 — 2030 je pre UcCely tejto stratégie predbezne
odhadovana na urovni31,36 mld. EUR. Je nutné opatovne zdéraznit, Ze predmetny odhad je indikativny
a bude podliehat aktualizaciam v ramci procesu pripravy finan€ného planu stratégie a pocas tvorby
rozpocCtu verejnej spravy.

Vysledné poradie (ranking) opatreni bolo stanovené na zaklade ich potencidlu plnit definované vizie
a strategické ciele.Tento potencial opatreni bol vyhodnoteny podla ich pozitivheho vplyvu na posudzované
kfuCové parametre tykajuce sa dopravy a Zivotného prostredia.

Tabulka 26 Vysledné poradie opatreni na zaklade celkového hodnotenia (potencial plnit globalne
strategické ciele)

1 OPZ 05 Modernizécia koridoru Kuty $t. hr. - Bratislava - Starovo/Komarno t. hr.

2 OPZ 04 Modernizacia chrbtovej trate Zilina - Kosice - Cierna nad Tisou

3 OPC 09 Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever




4 OPC 11 Rozvoj ostatnej siete ciest I. a Il. triedy
5 OPVO 03 Zabezpecenie moznosti obnovy vozidlového parku v zodpovedajucej kvalite
6 OPVO 01 Preferencia verejnej osobnej dopravy v urbanizovanych Uzemiach
7 OPC 08 Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi zapad - vychod
. Modernizacia, skapacitnenie a zaistenie interoperability SirSieho Bratislavského uzlu - Skapacitnenie a
8 OPz 07 modernizacia vybranych trati podla potrieb planu dopravnej obsluhy, v rozsahu: uzol Bratislava a vetvy na
Kittsee, Rajku a Komarno
o Dokonéenie modernizacie hlavnych trati TEN-T, ktoré st vo vysokom stupni pripravy: Pachov - Zilina, Zilina -
9 OPZ 01 = - .
Cadca - st. hranice, Devinska N. Ves — Marchegg
Modernizacia a vystaba elekri¢kovych a trolejbusovych trati a suvisajlicej udrzbovej zakladne a infrastruktary
10 OPVO 08 ; -
pre nizkoemisné autobusy a elektrobusy
11 OPVO 05 Budovanie zachytnych odstavnych a parkovacich pléch v okoli Zelezni¢nych stanic a terminalov
. ZlepSenie podmienok pre kombinovanu dopravu a prevadzku ucelenych suprav nakladnej dopravy a
12 OPZ 09 : o . ; P . L
podpora interoperability vozidiel nakladnej dopravy (organiza¢né, infrastruktirne a vozidla)
; Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej dopravy na Zeleznici (ako suc€ast celorepublikového
13 OPZ 02 prevadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy) a jeho implementaéného planu do r. 2030 s vyhladom
nar. 2050
Dosiahnutie vysokej kvality terminalov, prestupnych uzlov a integrovanych zastavok s minimalizaciou bariér
14 OPVO 07 L S A
a maximalizaciou kompaktnosti a ucelnosti
15 OPVO 04 Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej infradtruktary pre pesich a cyklistov
: Stanovenie a implementacia Ciefoveho grafikonu 2030 - uprava taktu a poctu spojov na pripojnych tratiach
16 OPZ 06 ku koridoru Zilina - KoSice a Kuty $t. hr. - Stdrovo/Komarno $t. hr. spojené s infrastruktirnymi zmenami na
tychto tratiach
17 OPC 02 Zmena principov a zaistenie spravy a udrzby cestnej infrastruktury
18 OPZ 03 Dokonéenie implementacie Cielového grafikonu 2020
19 OPC 04 Koncepcne realizovany rozvoj IDS
20 OPVO 06 Revitalizacia zelezni€nych stanic a zastavok s cielom zvysit’ kultdru a kvalitu cestovania
S Zaistenie interoperability a zaistenie adekvatnej kapacity na ostatnych hlavnych tratiach TEN-T: Puchov -
21 OPZ 08 1y
Horni Lide¢
22 OPVO 02 Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy
23 OPZ10 Centralizacia riadenia prevadzky
24 OPV 03 Modernizovat verejné pristavy na Slovensku a zabezpecit ich naslednu pravidelnu adrzbu
o5 oPV 01 Zrealizovat technické opatrenia pre zabezpec&enie poZzadovanych parametrov plavebnej drahy vodnej cesty
Dunaj
Modernizacia a budovanie infrastruktary civilného letectva na u€ely hospodarskeho rozvoja krajiny a regionu
26 OPL 02 . . . ; L P Y ’ >
a zvySovania kvality poskytovanych sluzieb v ramci prirodzenej a u¢elovej mobility
27 OPC 03 Modernizacia odpocivadiel na sieti D a RC
28 OPC 07 Dobudovanie severojuzného prepojenia na vychodnom Slovensku
29 OPC12 Modernizacia a rozvoj ostatnej siete D a RC
30 OPC 01 Implementacia novej koncepcie cestnej siete do praxe
31 OPC 05 Dobudovanie prioritnej osi zapad - vychod (Koridor Ryn — Dunaj, Ceskoslovenska vetva)
32 OPV 02 Zavadzat rozSirené rie¢ne informacné sluzby
Spolupracovat so spravcom tokov na zabezpecovani udrzby vodnych ciest a plavebnych objektov na
33 OPV 05 ; . . > - o -
sledovanych vodnych cestach SR na urovni celoroénej splavnosti
Optimalizacia sustavy letisk prevadzkovanych letiskovymi spoloé¢nostami z dévodu zaistenia funkéného a
34 OPL 01 . . . . )
efektivneho planovania rozvoja sektora leteckej dopravy
35 OPZ11 Racionalizacia prevadzky na ostatnych tratiach s ohfadom na prevadzkovy koncept osobnej dopravy
36 OPC 06 Dobudovanie severojuzného prepojenia do Polska a Ceskej republiky
37 OPV 04 Vysporiadat majetkovopravne vztahy vo verejnych pristavoch
38 OPC10 Rozvoj cestne;j siete v bratislavskej aglomeracii

Pozn. VysSie uvedeny ranking opatreni uvaZuje s vybudovanim vsetkych nespochybnitelnych stavieb —
rozostavané, pripadne nachadzajice sa vo vysokom stupni pripravy (scenar BAU 2030 v dopravhom
modeli)

Plnenie stanovenych cielov v oblasti rozvoja dopravy do roku 2030 je vSak mozné realizovat
prostrednictvom tych opatreni, ktoré su uskuto€nitelné z pohfadu dostupnych finanénych zdrojov a ¢asovej
naroénosti.

Pre kazdé hodnotené opatrenie bola stanovena predpokladana finanéna naroCnost na zaklade odhadu
predpokladanych nakladov jednotlivych projektov v ramci tohto opatrenia. Zaroven bol stanoveny odhad
terminu realizacie opatrenia podfa odhadovanych terminov realizacie prisluchajicich projektov.

Poznamka:



V ramci procesu strategického environmentalneho hodnotenia boli identifikované dve opatrenia — OPV1
(Zrealizovat' technické opatrenia na zabezpecenie pozadovanych parametrov plavebnej drahy vodnej cesty
Dunaj) a OPV5 (Spolupracovat so spravcom tokov na zabezpe€ovani udrzby vodnych ciest a plavebnych
objektov na sledovanych vodnych cestach SR na drovni celoroénej splavnosti), pri
ktorych ide z hfadiska vplyvov na Zivotné prostredie o potencialne rizikové opatrenia s negativnymi vplyvmi.
Doévodom su predpokladané potencialne negativne vplyvy tychto opatreni na chranené uzemia, NATURA
2000, biodiverzitu ako aj povrchové a podzemné vody a zaroven neboli v ramci hodnotenia identifikované
vyznamnejSie prinosy pre zivotné prostredie.

Vzhladom na to, Ze ide o strategické hodnotenie na urovni opatreni a nie konkrétnych projektov, kde sa uz
predpoklada vysSia droven poznania technickych, environmentalnych, socioekonomickych a dopravnych
charakteristik danych projektov, je moznée, zZe konkrétne vplyvy projektov na zivotné prostredie bude mozné
vyhodnotit’ pozitivnejsie navrhom a realizaciou prislusnych zmierfiujicich, resp. kompenzaénych opatreni.

V nadvaznosti na vySSie uvedeny metodicky postup t.j. realizacia hodnoteni opatreni z pohladu ich
pozitivneho vplyvu na posudzované klfuCové parametre tykajuce sa dopravy a zivotného prostredia (vid
kapitola 6.2) a nasledne realizacia vyhodnotenia opatreni na zaklade ich potencialu plnit definované
globalne strategické ciele (vid kapitola 6.3) su nizSie definované zakladné poziadavky na realizaciu
systémovych, infrastruktarnych, prevadzkovych a organizaénych opatreni v podobe hlavnych strategickych
zasad.

6.5.1 Zakladné poziadavky na realizaciu systémovych opatreni

Systémové opatrenia uvedené v kapitole 5.1 su chapané ako celosektorové opatrenia reagujuce na
prierezové sektorové problémy. Ide o problémy, ktoré je spravidla nutné rieSit vo vSetkych dopravnych
podsektoroch, a ich realizacia predstavuje vychodiskové predpoklady k naplneniu cielov tejto stratégie.

Z podstaty systémovych opatreni smeruje ich realizacia do oblasti upravy legislativy, nastavenia
jednotlivych postupov, apod. anasledne vlastnej realizatnej podoby. Pre prvy pripad su dalej
definované Ciastkové strategické zavery, ktoré vymedzuju zakladné parametre realizacie tychto
opatreni. Pri opatreniach obsahujucich i realizacnu Cast je potrebné v ramci implementacného
planu definovat konkrétne projekty a subjekty zodpovedajlce za ich realizaciu.

V sulade s vySSie uvedenym su dalej uvedené strategické zasady odrazajuce vystupy suvisiacich analyz
a nastavujucich zakladné poziadavky na realizaciu systémovych opatreni vztahujicich sa k dopravnému
sektoru ako celku. Uvedené strategické zasady by vSak mali byt relevantnym spésobom uplatfiované nielen
na urovni MDVRR SR a jemu podriadenych organizacii, ale aj na drovni krajov a miest.

6.5.1.1 Nastavenie principov udrzatel'ného financovania dopravného sektora

Strategické zasady vo vztahu k nastaveniu principov udrzatelného financovania dopravného sektora su
nasledujuce:

STRATEGICKA ZASADA C. 1

Nastavenie udrzatelného financovania dopravného sektora je zasadnym predpokladom jeho dalSieho
udrzatelného rozvoja. Vychodiskovym krokom musi byt spracovanie podrobného, realistického planu
udrzatelného financovania dopravného systému Slovenskej republiky ktoré berie do uvahy sucasné
i nové moznosti jeho financovania (za pouzitia zasad Strukturovaného financovania).

STRATEGICKA ZASADA C. 2

Prioritnym cielom planu udrzatelného financovania dopravného sektora musi byt nastavenie
parametrov zaistujucich udrzatelnost existujicej dopravnej infrastruktury. Toto je predstavované
predovSetkym zaistenym finanénym krytim prevadzky, adrzby a oprav (vratane likvidacie sucasného
vnutorného dlhu udrzby dopravného sektora) za predpokladu stabilizacie narodnych finanénych zdrojov.
Nova investi¢na vystavba nesmie tuto poziadavku naruSovat i za cenu jej nizSieho tempa.

STRATEGICKA ZASADA €. 3



Finan¢né prijmy z platieb za vyuzivanie dopravnej infrastruktury by mali byt prerozdelované jednotlivym
spravcovskym subjektom primarne za uc¢elom udrzby a oprav infrastruktdry. Sekundarnym kritériom by
malo byt cielené prerozdelovanie potencialnych prebytkov za u¢elom prispenia k umoreniu vnutorného
dlhu udrzby.

STRATEGICKA ZASADA C. 4

Vzhladom na rozpoctové moznosti  Slovenskej republiky a investi€né potreby suvisiace s rozvojom
dopravnej infrastruktury, ktora je sucastou sieti TEN-T, je nutné vyrokovat spolufinancovanie zo strany
Eurdpskej unie aj pre nasledujuce obdobie.

6.5.1.1 Periodicka priprava a realizacia planov udrzby dopravnej infrastruktuary

Strategické zasady vo vztahu k periodickej priprave a realizacie planov udrzby dopravnej infrastruktary su
nasledujuce:

STRATEGICKA ZASADA €. 5

S ohladom na rastuci dopravny dopyt, nedostatocny vykon udrzby v minulych rokoch a ztoho
vyplyvajucej degradacie infrastruktiry je nutné pripravit pre vSetky dopravné médy podrobné plany
oprav a udrzby. Tieto plany musia obsahovat okrem stanovenia Standardnych finanénych poziadaviek
na prevadzku a udrzbu vychadzajucich z prislusnych technickych podmienok tiez rozpad finanénych
potrieb suvisiacich s umorenim vnutorného dlhu udrzby.

STRATEGICKA ZASADA C. 6

Plany udrzby musia tvorit’ jeden zo vstupov do pripravy planov udrzatelného financovania dopravného
sektora. Dodrziavanie schvalenych planov uadrzby aich finanénych alokacii musi byt ddsledne
legislativne oSetrené.

6.5.1.2 Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov vratanie suvisiacich aktivit

Strategické zasady vo vztahu k procesu pripravy a realizacie rozvojovych aktivit su nasledujuce:

STRATEGICKA ZASADA €. 7

1. Koncepéna priprava
V ramci procesu pripravy projektového planu by sa mali dodrzZiavat urcité poriadky a normy, ktoré
definuju najlepsie rieSenie pre jeho implementaciu. Rovnako dblezité je zjednoduSenie a zlepSenie
kvality pripravy projektu, ktory sa sklada z nasledujucich krokov:

1.1 prognozy, prieskumy

1.2 koncepcné studie (Studie moznosti a prilezitosti) — variantné rieSenie

1.3 $tadie uskutoénitelnosti (SU), vratane volby vhodnej trasy s ohladom na zaujmy
ochrany zivotného prostredia a zdravia ludi, chranenych uzemi a izemi Natura 2000

1.4 priprava zmien Uzemnych planov a posudenie ich kumulativhych vplyvov na zivotné
prostredie pomocou strategického hodnotenia podla § 4 ods. 1 zakona €. 24/2006 Z. z.

15 uzemne technicka studia, podklad pro dokumentaciu stavebného zameru
2. Priprava investicie — zhotovenie dokumentéacie

2.1 dokumentécia stavebného zadmeru vybranej varianty

2.2 dokumentacia pre posudenie vplyvu stavby na zivotné prostredie (EIA)

2.3 dokumentacia pre Uzemné rozhodnutie

2.4 dokumentacia pre stavebné povolenie
3. Realizacia investicie — zhotovenie stavby

3.1 dokumentacia pre realizaciu stavby, pre vyber zhotovitela

3.2 realizacia stavby

3.3 dokumentacia skuto¢ného vyhotovenia stavby




Potreba realizacie vSetkych vysSie uvedenych krokov musi byt posudena v spolupraci s prisluSnymi
organmi.Nadvazujuce dokumentacie, ktoré maju byt pripravované, maju byt posudzované na
systematickej urovni - niektoré kroky mézu byt zli€ené s ciefom zlepSenia a optimalizacie
povolovacieho konania.

V zlozitejSich pripadoch mézu byt naopak doplnené o rézne dodatocné progndzy a prieskumy. Pri
priprave jednotlivych infrastruktirnych projektov je potrebné volit trasy s ohfadom na chranené
uzemia, uzemia Natura 2000 a hodnotné krajinné prvky a posudit tzemné vedenie na Urovni uzemnych
planov procesom SEA.

Pri zadavani zakaziek v oblasti dopravnej infrastruktiry je potrebné primerane dbat na
zachovanie principov tzv. zeleného verejného obstaravania. V procese pripravy ako aj vystavby je
potrebné minimalizovat tvorbu odpadov, zabezpecit environmentalne priaznivé nakladanie s odpadmi,
ich recyklaciu a druhotné vyuzivanie ako aj minimalizovat vznik zvastnych a nebezpecnych odpadov.
Taktiez je vhodné zamerat sa na moznosti podpory znizovania produkcie odpadov najma z vystavby
a prevadzky dopravnej infrastruktury ako aj obsluznej infrastruktiry vodnej a leteckej dopravy. Je
nutné zohladnit potrebu znizovania materialovej narocnosti, resp. uprednostfiovanie opatovného
vyuzitia a recyklacie odpadov v ramci vystavby, modernizacie alebo prevadzky a udrzby dopravnej
infrastruktury.

STRATEGICKA ZASADA €. 8

V suvislosti so strategickou zasadou 7 je potrebné definovat kategorie/typy projektov s pozadovanym
rozsahom dokumentéacie vo faze koncepcnej pripravy. Nesplnenie pozadovaného rozsahu a €asovej
nadvaznosti koncep&nej pripravy neumozni prechod do fazy pripravy investicie. Stanovené poziadavky
rozsahu a poradia jednotlivych krokov koncepcnej pripravy musia byt, spolu s doporu¢enymi
metodikami pre ich spracovanie, zakotvené v prisluSnych predpisoch, ktoré tuto problematiku upravuju.

6.5.1.3 Doplnenie a priebezné udrziavanie databaz jednotlivych podsektorov

Strategické zasady vo vztahu k doplneniu a priebeznému udrziavaniu databaz jednotlivych podsektorov su
nasledujuce:

STRATEGICKA ZASADA €. 9

S ohfadom na chybaijlce vstupné data umozriujuce podrobné planovanie rozvoja dopravného sektora je
nutné nastavit procesy, ktorych prostrednictvom budu potrebné datové bazy zodpovedajucim spésobom
zaistené, udrZzované a aktualizované.

STRATEGICKA ZASADA €. 10

Pre kazdy dopravny podsektor je potrebné zostavit zoznam datovej bazy potrebnej pre jeho efektivne
riadenie, optimalizaciu funkcie a planovanie jeho rozvoja. V nadvaznosti na tieto zoznamy budu
pripravené komplexné plany zberu, vyhodnotenia, aktualizacie a archivacie tychto dat, vratane
podrobnych informacii jednotlivych datovych poloziek a ich atributov. Ziskané vstupy budu zapracované
do ,Planu doplnenia, udrzovania a aktualizacie datovych baz dopravného sektora a vytvorenia
centralnej databazy dopravnych, ekonomickych a finanénych udajov rezortu®.

STRATEGICKA ZASADA C. 11

Povinnost’ zhromazdovat, zapracovavat, pravidelne aktualizovat a archivovat datové sady definované
podla strategickej zasady ¢. 10, resp. ,Planu pre doplnenie, udrZzovanie a aktualizacie datovych baz
dopravného sektoraa vytvorenia centralnej databazy dopravnych, ekonomickych a finanénych udajov
rezortu“, musia byt stanovené minimalne na urovni vnutornych predpisov dotknutych subjektov
a organizacii.

6.5.1.4  VylepsSenie funkcionalit a sprava multimodalneho dopravného modelu Slovenskej
republiky



Strategické zasady vo vztahu k vylepSeniu funkcionalit a sprava multimodalneho dopravného modelu
Slovenskej republiky su nasledujuce:

STRATEGICKA ZASADA €. 12

Strategicky dopravny model Slovenskej republiky ajeho kvalita, resp. vypovedajuca schopnost je
priamo zavisla na rozsahu a kvalite vstupnych dat. Z tohto dévodu je nutné zaistit’ komplexny zoznam
poziadaviek na vstupné data pre potreby dopravného modelu, a v sulade so strategickou zasadou ¢&. 10,
ich zaclenit do planu pre doplnenie, udrzovanie a aktualizacie datovych baz dopravného sektora.

STRATEGICKA ZASADA €. 13

S ohladom na datové naroky suvisiace s aktualizaciami a upravami dopravného modelu je nutné zaistit
sucinnost  naprieC rezortmi a garantovat tak =ziskanie dat spadajucich mimo sektor dopravy
(demografické data, ekonomické ukazovatele, a pod.). Zabezpeeny musi byt pristup k datam z
verejného aj sukromného sektora pre osobnua nakladnu dopravu.

STRATEGICKA ZASADA €. 14

Pre potreby vyuzivania strategického dopravného modelu Slovenskej republiky je nutné zaistit' jeho
pravidelné aktualizacie. Peridoda tychto aktualizacii musi byt nastavend v sulade s Planom pre
doplnenie, udrzovanie a aktualizaciu datovych baz dopravného sektora a byt jeho neoddelitelnou
sucastou.

STRATEGICKA ZASADA €. 15

V ramci buducich Uprav dopravného modelu je nutné zaistit Uplnu integraciu vSetkych dopravnych
moddov, osobnej i nakladnej dopravy do jedného spoloéného dopravného modelu.

6.5.1.5 Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych dokumentov

Strategické zasady vo vztahu k pravidelnej aktualizacii strategickych a rozvojovych dokumentov su
nasledujuce:

STRATEGICKA ZASADA €. 16

V nadvaznosti na periodické aktualizacie a udrzovanie datovych baz dopravného podsektora musia byt
pravidelne vyhodnotené a nasledne aktualizované vsetky kluCové strategické a rozvojové dokumenty.
Ide najma o aktualiz&cie:

- Implementacného planu Stratégie dopravy do roku 2030;

- Planov financovania dopravne;j infrastruktuary;

- Planov udrzby dopravnej infrastruktury;

- Planu pre doplnenie, udrzovanie a aktualizacie datovych baz dopravného sektora;

- Monitorovacich sprav dopadov dopravy na zivotné prostredie a obyvatelstvo;

- Bezpecnostnych auditov dopravnej infrastruktary;

- Strategického dopravného modelu SR.

a dalSich dokumentov, ktoré musia byt pre tieto potreby vymenované naprie¢ dopravnym sektorom.

STRATEGICKA ZASADA €. 17

Pre kazdy z dokumentov uvedenych v zozname spracovanom podla strategickej zasady 16 musi byt
stanovena perioda aktualizacie, ktorej nastavenie musi byt v sulade s aktualizaciami datovych baz.
Dalej musi byt jasne stanoveny subjekt ajeho organizaéna jednotka/zlozka, ktora za prevedenie
aktualizacie daného dokumentu a jeho archivaciu zodpoveda.

6.5.1.6  Pravidelny monitoring hluku a kvality ovzdusia a realizacia opatreni redukujucich
negativne vplyvy dopravy na ZP



Strategické zasady vo vztahu k pravidelnému monitoringu hluku a kvality ovzdusia a realizacia opatreni
redukujucich negativne vplyvy dopravy na ZP su nasledujuce:

STRATEGICKA ZASADA €. 18

Pre potreby Gcinnej realizacie opatreni s potencidlnymi dopadmi na zivotné prostredie musia byt
nastavené jednotné pravidla a parametre pravidelného monitoringu hluku a kvality ovzdusia, monitoring
uhynu stavovcov na cestach a Zelezniciach, mapovanie migraénych koridorov Zivo€ichov, doplnenie
opatreni zamedzujucich zrazkam a opatreni umoziujucich migraciu na sucasnej infrastruktire
(ekodukty, Siroké podmostie a priepustky so suchym brehom, ploty a zabrany proti obojzivelnikom spolu
s priechodmi). Tieto pravidla musia byt z pohladu vecnej podstaty nastavené v sulade s normami, ktoré
danu problematiku upravuju. Povinnost pravidelnej realizacie monitoringu zivotného prostredia musi byt
zakotvena do legislativnych noriem a dosledne vyzadovana.

STRATEGICKA ZASADA €. 19

Vystupy monitoringu zivotného prostredia realizované podla strategickej zasady 18 budu
vychodiskovym podkladom pre navrh a realizaciu technickych opatreni (protihlukové steny, obchvaty
miest, a pod.) a ku kazdému technickému navrhu budu dolozené v ramci procesu EIA.

STRATEGICKA ZASADA C. 20

Pri planovani novych, resp. rekonstrukciach a obnovach sucasnych €asti dopravnej infrastruktdry musi
byt po vzniku ,Narodného politického ramca na zavedenie infrastruktary pre alternativne paliva a
spolo¢né technické Specifikacie reflektované jeho poziadavky a definované technické parametre.
SuCasne stymto procesom musi dochadzat k podpore komercnej sféry k doplneniu sucasnej
energetickej dopravnej infrastruktdry infrastruktarou pre alternativne paliva. Preto je nevyhnutné
implementovat, vratane podpornych opatreni, aj smernicu Eurépskeho parlamentu a Rady 2014/94/EU
0 zavadzani infrastruktiry pre alternativne paliva a Eurdpsku stratégiu pre nizkoemisnd mobilitu a
priebezne monitorovat plnenie Ciastkovych ciefov v nich stanovenych tak, aby sa podarilo spinit emisné
ciele v roku 2050.

6.5.1.7 Pravidelné vykonavanie bezpe€nostnych auditov a realizacie opatreni zvySujucich
bezpeénost’ dopravy

Strategické zasady vo vztahu k pravidelnému vykonavaniu bezpecnostnych auditov a realizacie opatreni
zvySujucich bezpecénost dopravy su nasledujuce:

STRATEGICKA ZASADA C. 21

V snahe naplnit’ ciele Eurépskej komisie smerovanej do oblasti bezpeénosti dopravy je nutné pravidelne
realizovat bezpecnostné audity dopravnej infrastruktiry a na ich zaklade vykonavat napravné opatrenia.
Audity je potrebné vykonavat v sulade s medzinarodnymi metodikami umoZfiujuacimi porovnavanie
vysledkov naprie€ Clenskymi Statmi EU (u cestnej infrastruktiry napr. metodika EuroRAP). Povinnost
pravidelnej realizacie infrastruktirnych bezpecnostnych auditov musi byt zakotvena do legislativnych
noriem a désledne vyzadovana.

STRATEGICKA ZASADA €. 22

Vzhladom na skuto¢nost, Ze Casti dopravnej infrastruktiry spadaju do tzv. kritickej infrastruktary
a sucasne, Ze dopravna infrastruktira byva ¢asto cielom teroristickych Utokov, je dolezité zaistit
parametre bezpecnosti nielen na strane prevadzky, ale i na strane bezpecnosti a ochrany. Zvlastna
pozornost musi byt venovana preberaniu poslednych medzinarodnych noriem v oblasti Zelezni¢nej
dopravy a civilného letectva.

6.5.2 Stratégia rozvoja v oblasti infrastruktury



Dalej je wuvedeny vystup strategického hodnotenia infrastruktirnych opatreni  zoradeny
podla vysledku ich vysledného hodnotenia (potencial pinit globalne strategické ciele) v sulade s vysSie
uvedenym metodickym postupom (kapitola 6.3). Prezentovany je subor vSetkych infrastruktarnych opatreni
naprie¢ dopravnymi modmi, ktory demonstruje vyznam navrhovanych infrastruktirnych opatreni. V ramci
stanovenia vyznamu jednotlivych infrastrukturnych opatreni boli tieto posudzované ako celok (tzn. ako
subor konkrétnych projektov), €o ale neznamena, Ze vybrané projekty v ramci opatreni s nizSim celkovym
hodnotenim nemdzu byt implementované ako prioritné.

Uvedeny vystup priamo ovplyviiuje tvorbu dalej uvedenych strategickych zasad suvisiacich s dopravnou
infrastrukturou a predstavuje jeden zo vstupov do tvorby implementacného planu tejto stratégie.

Hodnoty potencialneho prinosu jednotlivych opatreni su priamo ovplyvnené mnohymi faktormi, ktoré musia
byt brané do uvahy pri implementacii tejto stratégie. Ide napr. o pomer celkovej dizky opatreni k dizke
nedobudovanych usekov, ¢o ovplyviuje jeho mieru relativneho prinosu, dizku Uusekov opatrenia ako taku a
pod.

Uvedené hodnotenie teda nepredstavuje celkovu strategicki vyznamnost’ opatrenia. Pri hodnoteni
dopravnym modelom bol ako zakladny stav pouzity scenar ,BAU 2030“, ktory obsahuje vSetky
nespochybnitelné stavby - rozostavané, pripadne nachadzajuce sa vovysokom stupni
pripravy. Predmetna skutoCnost’ taktiez ovplyviuje potencialnu mieru prinosu opatreni.

Tabulka 27 Vystup strategického hodnotenia - prinos infrastruktirnych opatreni (hodnotenie pocita so
stavom infrastruktiry po dokonéeni projektov vo vystavbe a pokroCilom Stadiu
pripravy) z pohladu ich potencialu plnit definované globalne strategické ciele

ID opatrenia Nazov opatrenia

OPZ 05 Modernizacia koridoru Kuty $t. hr. - Bratislava - Starovo/Komarno &t. hr. 3.97
OPZ 04 Modernizacia chrbtovej trate Zilina - Kosice - Cierna nad Tisou 3.87
OPC 09 Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever - juh 3.86
OPC11 Rozvoj ostatnej siete ciest I. a Il. triedy 3.68
OPVO 01 Preferencia verejnej osobnej dopravy v urbanizovanych tzemiach 3.64
OPC 08 Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi zapad - vychod 3.61
; Modernizacia, skapacitnenie a zaistenie interoperability SirSieho Bratislavského uzlu - Skapacitnenie
OPz 07 a modernizacia vybranych trati podla potrieb planu dopravnej obsluhy, v rozsahu: uzol Bratislava a 3.60
vetvy na Kittsee, Rajku a Komarno
OPZ 01 Dokoncenie modernizacie hlavnych trati TEN-T, ktoré st vo vysokom stupni pripravy: Puchov - 356
Zilina, Zilina - Cadca - st. hranice, Devinska N. Ves — Marchegg )
Modernizacia a vystaba elekriCkovych a trolejbusovych trati a suvisajucej udrzbovej zakladne a
OPVO 08 e , p i 3.47
infrastruktury pre nizkoemisné autobusy a elektrobusy
OPVO 05 Budovanie zachytnych odstavnych a parkovacich pléch v okoli zelezni€¢nych stanic a terminalov 3.34
Dosiahnutie vysokej kvality terminalov, prestupnych uzlov a integrovanych zastavok s
OPVO 07 e i L A > 3.20
minimalizaciou bariér a maximalizaciou kompaktnosti a u¢elnosti
OPVO 04 Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej infrastruktdry pre pesich a cyklistov 3.15
OPC 04 Koncepéne realizovany rozvoj IDS 2.98
OPVO 06 Revitalizacia Zelezni¢nych stanic a zastavok s ciefom zvysit kultdru a kvalitu cestovania 2.97
> Zaistenie interoperability a zaistenie adekvatnej kapacity na ostatnych hlavnych tratiach TEN-T:
OPZ 08 p PR 2.88
Pdchov - Horni Lide&
OPV 03 Modernizovat verejné pristavy na Slovensku a zabezpecit ich naslednu pravidelnt udrzbu 2.70
Zrealizovat technické opatrenia pre zabezpec&enie poZadovanych parametrov plavebnej drahy
OPV 01 : : 2.60
vodnej cesty Dunaj
Modernizacia a budovanie infrastruktary civilného letectva na ucely hospodarskeho rozvoja krajiny a
OPL 02 e o ) f , o TR L . i 2.55
regionu a zvySovania kvality poskytovanych sluZieb v rdmci prirodzenej a ucelovej mobility
OPC 03 Modernizacia odpocivadiel na sieti D a RC 2.49
OPC 07 Dobudovanie severojuzného prepojenia na vychodnom Slovensku 2.47
OPC12 Modernizacia a rozvoj ostatnej siete D a RC 2.47
OPC 05 Dobudovanie prioritnej osi zapad - vychod (Koridor Ryn — Dunaj, ¢eskoslovenska vetva) 2.41
OPC 06 Dobudovanie severojuzného prepojenia do Polska a Ceskej republiky 2.16
OPC10 Rozvoj cestnej siete v bratislavskej aglomeracii 1.98

Z vy$Sie uvedenych vystupov plynd zakladné podklady umozfiujuce definovanie multimodalnych

strategickych zasad v oblasti dopravnej infrastruktury a nadvéazujucu tvorbu implementaéného planu.



STRATEGICKA ZASADA C. 23

Vzhladom k vyznamnej vySke investicnych a prevadzkovych potrieb nutnych k zaisteniu kapacitnej,
udrzatelnej infrastruktury dopravného sektora Slovenskej republiky je nutné tieto prostriedky vynakladat
pri vyuziti vSetkych zasad efektivneho planovania s cielom maximalizacie ich Gzitku. Tymto spésobom
by malo byt pristupované vo vztahu Kk zaisteniu narodnej a medzinarodnej dostupnosti
Slovenskej republiky v oblasti osobnej i nakladnej dopravy.

STRATEGICKA ZASADA C. 24

S ohladom na terminy dokoncenia infrastruktury TEN-T nastavené zo strany EK je nutné dalej
pokraCovat vich priprave a realizacii s maximalnym nasadenim. Priority by mali byt nastavené
s ohfadom na vySSie uvedené vystupy hodnotenia, ich potencialneho prinosu a efektivity. Technické
navrhové parametre musia spifiat nielen poziadavky kladené na infrastruktiru TEN-T, ale zodpovedat
realnym potrebam.

STRATEGICKA ZASADA €. 25

Vyznamnym smerom rozvoja dopravnej infrastruktury v strednodobom horizonte bude oblast verejne;j
osobnej dopravy a jej preferencie, s nutnymi presahmi do Zelezniénej a cestnej infrastruktury. V tejto
suvislosti je potrebné definovat optimalnu cielovi hodnotu delby prepravnej prace v podmienkach
Slovenskej republiky, ako sucast dopravnej politiky. V nadvaznosti na tuto ciefovi hodnotu uréit
nastroje a kroky na jej dosiahnutie. Pri kazdom projekte v oblasti dopravnej infrastruktary, kde je to
realizovatelné a uskutoCnitelné, je potrebné posudit jeho dopravnu indukciu a prispevok k zmene delby
prepravnej prace v prospech environmentalne a ekonomicky prijatelnejSich druhov dopravy.

V osobnej dialkovej a nakladnej doprave je ddlezité zamerat sa najma na dokoncenie modernizacie
a skapacitnenie vyznamnych koridorovych zelezniénych trati a rozvoj kapacitnej cestnej infrastruktary
podporovanej technoldgiami inteligentnych dopravnych systémov.

STRATEGICKA ZASADA €. 26

Podpora multimodality v osobnej a nakladnej doprave musi byt vyznamnym hladiskom realizacie
rozvojovych infrastruktdrnych projektov. Rozvoj cestnej a zelezni¢nej infrastruktiry musi podporovat
nielen tieto dopravné maédy navzajom, ale tiez pripravovat podmienky podporujuce efektivitu investicii
vynakladanych do opatreni vo vnutrozemskej vodnej doprave a civilnom letectve.

Dalej su pre prehladnost prezentované vystupy strategického hodnotenia v deleni podla jednotlivych
dopravnych médov. Potencial pinit’ strategické ciele vstupuje ako parameter do pripravy implementaéného
planu, ktory dalej, okrem iného, zohladfuje aj aspekty pripravenosti, rozostavanosti jednotlivych opatreni
a ich potencionalnu ekonomicku efektivitu.

6.5.2.1 Vystupy strategického hodnotenia v oblasti cestnej infrastruktiary

V nasledujlcej tabulke su uvedené vystupy strategického hodnotenia v oblasti cestnej infrastruktary.

Tabulka 28 Vystupy strategického hodnotenia cestnej infrastruktiry (hodnotenie pocita so stavom
infrastruktury po dokon&eni projektov vo vystavbe a pokocilom §tadiu pripravy)

OPC 09 Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever - juh 3.86
OPC11 Rozvoj ostatnej siete ciest |. a Il. triedy 3.68
OPC 08 Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi zapad - vychod 3.61
OPC 04 Koncepéne realizovany rozvoj IDS 2.98
OPC 03 Modernizacia odpocivadiel na sieti D a RC 2.49
OPC 07 Dobudovanie severojuzného prepojenia na vychodnom Slovensku 2.47
OPC12 Modernizacia a rozvoj ostatnej siete D a RC 2.47

OPC 05 Dobudovanie prioritnej osi zapad - vychod (Koridor Ryn — Dunaj, €eskoslovenska vetva) 241




OPC 06

Dobudovanie severojuzného prepojenia do Polska a Ceskej republiky 2.16

OPC10

Rozvoj cestnej siete v bratislavskej aglomeracii

1.98

Uvedena tabulka uvadza vystupy strategického hodnotenia v oblasti dopravnej infrastruktary pri vyuziti
maximalistickych navrhovych parametrov cestnych opatreni na vSetkych usekoch.

S ohfadom na prognézovany dopyt je vhodné uvazovat s prehodnotenim Sirkového usporiadania
vybranych usekov, s potencialom ich Upravy v nadvaznosti na celostatne scitanie cestnej dopravy, ktore sa
realizuje kazdych 5 rokov. Ide o useky o celkovej dlzke 403 km, zoznam ktorych je uvedeny v nasledujuce;j

tabulke.

Tabulka 29 Planované useky diafnic a rychlostnych ciest s potencialom prehodnotenia Sirkového
usporiadania vo vyhladovom obdobi v zavislosti od intenzit dopravy

Dobudovanie prioritnej osi zapad - vychod

(Koridor Ryn — Dunaj, ¢eskoslovenska
vetva)

Dobudovanie severojuzného prepojenia do

Polska a Ceskej republiky

Dobudovanie severojuzného prepojenia na

vychodnom Slovensku

Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi

zapad - vychod

Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi

sever — juh

Modernizacia a rozvoj ostatnej siete D a RC

R6 + D1 — dobudovanie v Usekoch
Zilina — Kosice, KoSice — hranica UK

D3 + R5 hranica PL - Zilina;
krizovatka D1

R4 hranica HU-KoSice, R2 Kosice, D1
KoSice-PreSov, R4 PreSov - Polsko

R2 Trengin — Ziar n. Hronom —
Luéenec - KoSice

R3 hranica HU — Zvolen, R1 Zvolen —
Ruzomberok, D1 Ruzomberok-
Hubova, R3 Hubova — hranica PL

R3 hranica HU — Zvolen, R1 Zvolen —
Ziar n. Hronom vychod, R3 Ziar n.
Hronom vychod - Martin, D1 Martin -
Hubova, R3 Hubova - hranica PL

R7 Bratislava - Lu¢enec

D1 PozdiSovce - §t. hr. SK/UA
D1 Michalovce, privadza¢

R6 Puchov - Mestecko

R6 Mestegko - §t. hr. SR/ICR

R5 &t. hr. SR/CR - Svréinovec

R4 §t. hr. SR/PL - Hunkovce
R4 Hunkovce - Ladomirova

R4 Svidnik — Rakov¢ik

R4 Rakovgik (obchvat Saridského Stiavnika) —
Radoma

R4 Radoma — Giraltovce

R4 Giraltovce (obchvat Giraltoviec) — Kukova
R4 Kukova — Lipniky

R2 Pravotice - DoIné Vestenice

R2 Novaky - Ziar nad Hronom, sever

R2 Lovinobana - Ozdany, zapad (¢ast Lovinobana -
Lucenec)

R2 Ozdany, vychod - Zacharovce

R2 Zacharovce - Batka

R2 Batka - Figa, zapad

R2 Tornala - Gombasek

R2 Gombasek - RozZiava

R2 Rozfava - Jablonov nad Turfiou

R2 Jabloriov nad Turnou - V¢elare

R2 V¢elare - Moldava nad Bodvou

R2 Moldava nad Bodvou - Kosice, Saca
R3 Tvrdosin - Nizna

R3 Oravsky Podzamok - Dolny Kubin
R3 Dolny Kubin - D1

R3 Rakovo - Horna Stubnia, sever

R3 Horna Stubia, juh - Sa8ovské Podhradie
R3 Zvolen - Sahy

R7 Dunajska Streda - Nové Zamky



‘ ‘ R7 Nové Zamky - Gaka

‘ ‘ R7 Gaka - Velky Krti

‘ ‘ R7 Velky Krtis - Lutenec

Désledkom zmeny navrhovych parametrov uvedenych usekov moze dbjst k odhadovanému znizeniu
investiénych nakladov jednotlivych opatreni o cca 8 mid. EUR. Naklady na prevadzku a udrzbu na 30 rokov
budu kratené analogicky o cca 750 mil. EUR.

Poradie v Tabulka 28 je do znaénej miery spésobené velkymi rozdielmi vo velkosti potencialu plnit
strategické ciele. Okrem potencialu plnit’ strategické ciele je ale nutné realisticky zvazovat’ aj okolité
podmienky ich realizacie.

Na uvedeny vystup nadvazuju tieto strategické zasady pre oblast rozvoja cestnej dopravnej infrastruktury:

STRATEGICKA ZASADA C. 27

Vzhladom k vysokému prinosu vacsiny uvedenych infrastruktirnych opatreni na jednej strane, ale
vyznamnym rozdielom ich potencialu plnit strategické ciele na druhej strane, je nutné, aby boli
v rozhodovacom procese o priprave a realizacii jednotlivych stavieb zohladnené i moznosti rozdelenia
opatreni na podcelky (s uvazovanim dopravnej logiky, rozostavanosti, stavu pripravy, atd.) a priorizovat
tie, ktoré budu vykazovat vys$si potencial plnit strategické ciele budu predstavovat lepSiu ,value for
money*.

STRATEGICKA ZASADA C. 28

Priprava planu rozvoja IDS a jeho implementaéného planu musi byt jednou z vyznamnych priorit
projektovej pripravy v tejto oblasti. Rozvoj cestnej dopravnej infrastruktury potom musi byt v sulade s
tymto planom sprevadzany nasadzovanim technoldgii inteligentnych dopravnych systémov, pretoze
tieto vykazuju vysoku nakladovu efektivitu a potencionalny prinos.

Vzhladom k suasnému rozsahu dopravnej siete a spOsobu jej vyuzitia musi byt IDS technolégiami
vybavované nie len dialnice a rychlostné cesty, ale i cesty I. triedy.

Informacie zIDS musia byt na centralnej Urovni spracované, vytazované a distribuované
prostrednictvom Narodného systému dopravnych informacii.

STRATEGICKA ZASADA C. 29

Neoddelitelnou sucastou vystavby, oprav a rekonstrukcii siete dialnic a rychlostnych komunikacii musi
byt vystavba novych a modernizacia su€asnych odpocCivadiel. Realizacia vystavby i rekonstrukcii musi
byt vsulade s Koncepciou rozmiestnenia odpocCivadiel na dialniciach a rychlostnych cestach v
Slovenskej republike.

STRATEGICKA ZASADA €. 30

Cesty I. a Il. triedy, ktoré su mimo trasovania siete TEN-T, musia byt modernizované a vykazovat
dostatocné kapacitné i bezpe€nostné parametre. Ide napr. o cesty I. triedy €. 1/10, 1/51, 1/64, 1/66, 1/68,
I/74, 1/75 a 1/79. V sulade so strategickou zasadou €. 28, musi byt su€astou modernizacie taktiez
vybavenie ciest, technolégiami IDS.

6.5.2.2  Vystupy strategického hodnotenia v oblasti zelezniénej infrastruktury

V nasledujicej tabulke su uvedené vystupy strategického hodnotenia v oblasti Zelezni¢nej infrastruktary.

Tabulka 30 Vystupy strategického hodnotenia Zelezni¢nej infrastruktiry (hodnotenie pocita so stavom
infrastruktdry po dokonéeni projektov vo vystavbe a pokocilom $tadiu pripravy)



ID opatrenia Nazov opatrenia Hodnotenie

OPZ 05 Modernizacia koridoru Kuty &t. hr. - Bratislava - Strovo/Komarno $t. hr. 3.97
OPZ 04 Modernizacia chrbtovej trate Zilina - Kosice - Cierna nad Tisou 3.87
B Modernizacia, skapacitnenie a zaistenie interoperability SirSieho Bratislavského uzlu - Skapacitnenie

OPz 07 a modernizacia vybranych trati podla potrieb planu dopravnej obsluhy, v rozsahu: uzol Bratislava a 3.60
vetvy na Kittsee, Rajku a Komarno

OPZ 01 Dokoncenie modernizacie hlavnych trati TEN-T, ktoré st vo vysokom stupni pripravy: Puchov - 3.56
Zilina, Zilina - Cadca - st. hranice, Devinska N. Ves — Marchegg )

OPZ 08 Zaistenie interoperability a zaistenie adekvatnej kapacity na ostatnych hlavnych tratiach TEN-T: 288

Puchov - Horni Lide¢

Na uvedeny vystup nadvazuju tieto strategické zasady pre oblast rozvoja Zelezni€nej dopravnej
infrastruktuary:

STRATEGICKA ZASADA €. 31

Vzhladom na vysoky prinos vacésiny uvedenych infrastruktirnych opatreni na strane jednej, ale
vyznamny rozdiel ich potencialu pinit strategické ciele je nutné, aby boli v rozhodovacom procese
o priprave a realizacii jednotlivych stavieb zohladnené aj priority objednavatelov verejnej dopravy
a komerénych prevadzkovatelov osobnej a nakladnej zelezni¢nej dopravy.

STRATEGICKA ZASADA C. 32

Je potreba priorizovat’ Upravy/modernizacie trati resp. opatreni, s ktorymi perspektivne suvisi moznost
dlhodobého zazmluvnenia prepravcu. Tieto skutoCnosti musia byt premietnuté do prevadzkového
konceptu spbésobom zaru€ujucim minimalizaciu dlhodobych vyluk z dbévodu uprav dopravnej
infrastruktury.

Stanovenie priorit vo vztahu k plneniu interoperability musi dalej reflektovat’ vyznam jednotlivych trati
a medzinarodnych zavazkov Slovenskej republiky.

STRATEGICKA ZASADA €. 33

Volné financné prostriedky je potrebné hfadat okrem iného aj prostrednictvom racionalizacie prevadzky
astym suvisiacou reStrukturalizaciou Zelezni¢nej dopravnej siete Slovenskej republiky, pri
zachovani kvality dopravnej obsluznosti daného Uzemia ako celku. Zaroven treba reSpektovat
strategické zdsady €. 34 — 36 a 41 — 44.

6.5.2.3  Vystupy strategického hodnotenia v oblasti infrastruktiry verejnej osobnej dopravy

V nasledujucej tabulke su uvedené vystupy strategického hodnotenia v oblasti infrastruktiry verejnej
osobnej dopravy.

Tabulka 31 Vystupy strategického hodnotenia infrastruktiry VOD (hodnotenie pocita so stavom
infrastruktdry po dokonéeni projektov vo vystavbe a pokocilom $tadiu pripravy)

OPVO 01 Preferencia verejnej osobnej dopravy v urbanizovanych Uzemiach 3.64
Modernizacia a vystaba elekrickovych a trolejbusovych trati a suvisajucej udrzbovej zakladne a

OPVO 08 infrastruktury pre nizkoemisné autobusy a elektrobusy 3.47

OPVO 05 Budovanie zachytnych odstavnych a parkovacich pléch v okoli Zelezni€nych stanic a terminalov 3.34

OPVO 07 Dgs.iahr!ut'iel vysokt_ai kvality t.erm!n:’élqv, prestupnych l..IZ|0’Vv a integrovanych zastavok s 3.20
minimalizaciou bariér a maximalizaciou kompaktnosti a u¢elnosti

OPVO 04 Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej infrastruktury pre pesich a cyklistov 3.15

OPVO 06 Revitalizacia Zelezni¢nych stanic a zastavok s ciefom zvysit' kultdru a kvalitu cestovania 2.97




Na uvedeny vystup nadvazuju tieto strategické zasady pre oblast rozvoja infrastruktiry verejnej osobnej
dopravy:

STRATEGICKA ZASADA C. 34

S ohlfadom na stale rastuci dopyt po preprave v osobnej doprave je nutné, vo vztahu k prevadzkovej
udrzatelnosti dopravného systému Slovenskej republiky, sa désledne zamerat’ na rozvoj infrastruktury
verejnej osobnej dopravy. Kvalita infrastruktary a nadvazujucich sluzieb je faktorom ovplyviiujicim ich
atraktivitu a akceptovatelnost na strane verejnosti.

STRATEGICKA ZASADA C. 35

Rozvoj infrastruktiry verejnej osobnej dopravy musi prebiehat’ koordinovane na vSetkych jej trovniach -
od mestskej, cez regionalnu az po dialkovu dopravu. Koordinacia sluzieb na rozhrani jednotlivych
urovni je dalSim predpokladom jej akceptovatelnosti.

STRATEGICKA ZASADA €. 36

Realizacia uvedenych strategickych priorit na jednotlivych urovniach musi byt uskutoénend v sulade
s vystupmi Planu udrzatelnej mobility a za koordinacie dopravnou autoritou, pripadne dopravnymi
autoritami.

6.5.2.4  Vystupy strategického hodnotenia v oblasti vodnej infrastruktury

V nasledujlcej tabulke su uvedené vystupy strategického hodnotenia v oblasti vodnej infrastruktury.

Tabulka 32 Vystupy strategického hodnotenia vodnej infrastruktiry (hodnotenie pocita so stavom
infrastruktdry po dokonceni projektov vo vystavbe a pokocilom Stadiu pripravy)

OPV 03 Modernizovat verejné pristavy na Slovensku a zabezpecit ich naslednu pravidelnt udrzbu 2.70
Zrealizovat technické opatrenia pre zabezpecéenie pozadovanych parametrov plavebnej drahy vodnej
opvol cesty Dunaj 2.60

Na uvedeny vystup nadvazuju tieto strategické zasady pre oblast rozvoja infrastruktdry vodnej dopravy:

STRATEGICKA ZASADA €. 37

Podpora infrastruktdry vodnej dopravy je jednym z vyznamnych predpokladov dalSieho rozvoja
multimodalnej nakladnej dopravy. Realizacia jednotlivych opatreni ale musi byt uskuto€nena vyhradne
s ohfadom na potencidl buduceho dopytu a v tesnej koordinacii s rozvojom nadvazujucej Zelezninej
a cestnej infrastruktury. Naplfiovanie cielov a opatreni v oblasti vodnej dopravy musi prebiehat’ v sulade
s environmentalnymi cielmi Vodného planu Slovenska, resp. Ramcovej smernice o vodach. S ohladom
na vyznamnost’ potencialnych negativnych vplyvov projektov vodnej dopravy musi samotnej realizacii
predchadzat dokladna Studia uskutocnitelnosti, ktora posudi vplyv na dosiahnutie ciefov Vodného planu
Slovenska, resp. Ramcovej smernice o vodach a navrhne opatrenia pre eliminaciu, prip. minimalizaciu
negativnych vplyvov na kvalitu véd a vodné hospodarstvo.

STRATEGICKA ZASADA €. 38

Vyznamnou prioritou rozvoja vodnej infrastruktiry je zabezpeCenie pozadovanych parametrov
splavnosti plavebnej drahy vodnej cesty Dunaj a modernizacie zpohladu nakladnej dopravy
perspektivnych verejnych pristavov. Je nutné zaistit tesni ¢asovu nadvaznost realizacie oboch tychto
opatreni tak, aby boli dokon&ené spolo¢ne v jednom ¢asovom horizonte.




6.5.2.5 Vystupy strategického hodnotenia v oblasti infrastruktiry civilného letectva

V nasledujucej tabulke su uvedené vystupy strategického hodnotenia v oblasti infrastruktdry civilného
letectva.

Tabulka 33 Vystupy strategického hodnotenia infrastruktiry civilného letectva (hodnotenie pocita so
stavom infrastruktdry po dokonceni projektov vo vystavbe a pokocilom Stadiu pripravy)

Modernizacia a budovanie infrastruktary civilného letectva na ucely hospodarskeho rozvoja krajiny a 255

OPL 02 regionu a zvySovania kvality poskytovanych sluzieb v ramci prirodzenej a u€elovej mobility

Na uvedeny vystup nadvazuju tieto strategické zasady pre oblast rozvoja infrastruktary civilného letectva:

STRATEGICKA ZASADA €. 39

Civilné letectvo tvori vyznamnu €ast dopravného systému pokryvajucu oblast osobnej a nakladnej
dopravy, a to najma z pohladu cezhrani¢nej dostupnosti Slovenskej republiky. Na rasticej konkurencii
vtomto odvetvi je nutné reagovat zodpovedajucou modernizaciou infrastruktiry a poskytovanych
sluzieb spolu s zaistenim dostato€nej informacnej podpory.

STRATEGICKA ZASADA C. 40

Dostupnost leteckej infrastruktiry pre ostatné dopravné mdédy musi byt vychodiskovou prioritou
vo vztahu k posilneniu multimodality v osobnej a nakladnej dialkovej cezhrani¢nej doprave.

6.5.3 Stratégia rozvoja v oblasti organizacie a prevadzky

Obdobne ako pri infrastruktarnych opatreniach je nizSie uvedeny vystup strategického hodnotenia modalne
Specifickych organizaénych a prevadzkovych opatreni, rozsirujucich multimodalne definované systémoveée
opatrenia, zoradeny podla ich potencialu plnit definované globalne strategické ciele. V ramci stanovenia
vyznamu jednotlivych organizaénych a prevadzkovych opatreni boli tieto posudzované ako celok (tzn. ako
subor konkrétnych projektov), o ale neznamena, Ze vybrané projekty v rdmci opatreni s niz§im celkovym
hodnotenim nemd6zu byt implementované ako prioritné.

Tabulka 34 Vystup strategického hodnotenia v oblasti prevadzky

OPVO 03 Zabezpeenie moznosti obnovy vozidlového parku v zodpovedajicej kvalite 3.66
; Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej dopravy na zeleznici (ako sucast celorepublikového
OPZ 02 prevadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy) a jeho implementaéného planu do r. 2030 s 3.21

vyhladom na r. 2050
Stanovenie a implementéacia Cielového grafikonu 2030 - Uprava taktu a poctu spojov na pripojnych

OPZ 06 tratiach ku koridoru Zilina - Ko$ice a Kuty &t. hr. - Stirovo/Komarno &t. hr. spojené s infrastruktarnymi 3.07
zmenami na tychto tratiach

OPZ 03 Dokonéenie implementacie Cielového grafikonu 2020 2.99

OPZ10 Centralizacia riadenia prevadzky 2.80

OPZ11 Racionalizacia prevadzky na ostatnych tratiach s ohfadom na prevadzkovy koncept osobnej dopravy 2.16

Tabulka 35 Vystup strategického hodnotenia v oblasti organizacie

Zlepsenie podmienok pre kombinovanu dopravu a prevadzku ucelenych suprav nakladnej dopravy a 3.31
podpora interoperability vozidiel nakladnej dopravy (organiza¢né, infrastruktdrne a vozidla) )

OPC 02 Zmena principov a zaistenie spravy a udrzby cestnej infrastruktiry 3.05

OPZ 09




OPVO 02 Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia verejnej dopravy 2.85

OPC 01 Implementacia novej koncepcie cestnej siete do praxe 2.45
Spolupracovat so spravcom tokov na zabezpecovani udrzby vodnych ciest a plavebnych objektov na

OPV 05 ; > . : - P ; 2.24
sledovanych vodnych cestach SR na Urovni celoro¢nej splavnosti
Optimalizacia sustavy letisk prevadzkovanych letiskovymi spolo¢nostami z dévodu zaistenia

OPL 01 . . . . ? . 2.21
funkéného a efektivneho planovania rozvoja sektora leteckej dopravy

OPV 04 Vysporiadat majetkovopravne vztahy vo verejnych pristavoch 2.08

Vacsina modalne Specifickych organizacnych a prevadzkovych opatreni je silne previazana (vid
kapitola 5.5) s opatreniami infrastruktarnymi, resp. pozitivne umochuje ich dopady na fungovanie
dopravného systému Slovenskej republiky.

Hodnotova vyska ich prinosového potencialu podporuje vyznam strategickych zasad €. 3 a 4 a potvrdzuje
tak uzke previazanie prevadzkovej a infrastrukturnej zlozky dopravného systému z pohladu jeho vystupne;j
funkcie. Ideo komplementarne opatrenia a je teda nutné realizovat ich vo vzajomnom subehu a koordinacii.

Z tychto skuto€nosti a vystupov strategického hodnotenia plynu nasledujuce zavery.

STRATEGICKA ZASADA C. 41

K planovaniu i samotnému rozvoju dopravného systému je nutné pristupovat komplexnym spésobom
a systémovo prepdjat realizaciu opatreni =z oblasti organizacie a prevadzky s opatreniami
infrastruktdrnymi.

STRATEGICKA ZASADA C. 42

Stanovenie a implementacia nového prevadzkového konceptu a cielového grafikonu do roku 2030 je,
spolu s implementaciou cielového grafikonu do roku 2020, hlavnou prevadzkovou prioritou Zelezninej
dopravy na uzemi Slovenskej republiky.

STRATEGICKA ZASADA €. 43

Efektivny a udrzatelny rozvoj cestnej infrastruktiry musi byt sprevadzany organizaénymi zmenami na
strane principov zaistenia jej spravy a udrzby. Ide predovSetkym o zmenu na strane financovania vecne
prislusnych organizacii (vid systémové opatrenia), technického zazemia a z toho plynicich
prevadzkovych kompetencii.

STRATEGICKA ZASADA €. 44

Rozvoj multimodalne koncipovanej dopravnej infrastruktiry musi byt sprevadzany organizacnymi
a prevadzkovymi zmenami. V osobnej doprave ide predovSetkym o zriadenie narodnej dopravnej
autority (jedno alebo viacuroviiovej) ajej ¢innosti, multimodalita v nakladnej v doprave musi byt
podporena zlepSenim zakladnych principov jej prevadzky, organizacie a zaistenim podpory vystavby
multimodalnych verejnych logistickych center.

Spoloénym menovatefom je potreba organizaCnych zmien smerom k optimalizacii dopravnych sieti
jednotlivych médov, ¢o do rozsahu, funkcie, dostupnosti a prevadzkyschopnosti.

[ Zaver



Navrh strategického planu rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2030 sa opiera o aktualne
poznatky tykajuce sa stavu dopravného sektora v oblasti organizacie, prevadzky, infrastruktury, atd. V
nadvaznosti na eurdpske trendy a zavazky Slovenskej republiky bola navrhnuta cielova vizia, ktorej
naplnenim déjde k minimalizacii si¢asnych problémov efektivneho rozvoja dopravného sektora. Désledkom
bude posilnenie hospodarskeho rastu a socialnej integracii Slovenskej republiky v ramci eurdpskeho
hospodarskeho priestoru, sprevadzaného zvySenim kvality zivota ob&anov.

Tento dokument plynule nadviazal na vystupy tzv. |. fazy pripravy dopravnej stratégie a rozvinul jej vystupy
do komplexnej, systémovo spracovanej podoby. V ramci analytickej ¢asti boli zapracované nové datové a
informacné vstupy, na ktoré bolo v priebehu |. fazy poukazané ako na kfuCové podklady, potrebné k
uspesnej realizacii tejto, tzv. Il. fazy pripravy dopravnej stratégie. Podobne tomu bolo aj s principmi jej
pripravy, kedy boli strikine dodrziavané vSeobecne platné zasady tvorby strategickych rozvojovych
dokumentov.

Prepracovana a rozvinuta bola tak analyticka Cast, zamerana na identifikaciu problémov dopravného
sektora v jeho klu€ovych oblastiach, ako aj strategicka, navrhova ¢ast. Déraz bol kladeny na transparentné
previazanie jednotlivych Urovni stratégie, jasné previazanie analytickej a navrhovej Casti. a v neposlednom
rade na jasné definovanie mantinelov pre nadvazujucu pripravu implementaéného planu stratégie.

Implementacny plan musi obsahovat definiciu projektov a aktivit smerujucich k naplneniu ciefovej vizie v
podobe finanéného planu, za reSpektovanie nastavenych strategickych rozvojovych zasad dopravného
sektora. DOlezitym aspektom jeho pripravy musi byt aj priama vazba na realne potreby a moznosti
Slovenskej republiky, zaistujice jeho realizovatelnost.

Rozvoj dopravného sektora Slovenskej republiky je nutné vnimat ako dlhodobu, kontinualnu aktivitu,
predstavujucu okrem postupného zvySenia vykonnosti ekonomiky a hospodarskeho rastu aj hibSiu
integraciu Slovenskej republiky do globalnych ekonomickych Struktur. Déslednost plnenia jednotlivych
krokov a strategickych zasad tohto dokumentu potom priamo ovplyvriuje nielen dosiahnutie stanovenej
vizie v danom Case, ale aj efektivitu tohto procesu ako celku. Sucasne je potrebné si uvedomit, ze désledky
z toho plynuce ovplyvnia nielen suCasné, ale predov8etkym buduce generacie. Taktiez je velmi dblezité
zabezpedit kontinuitu planovacieho procesu prostrednictvom pravidelnej aktualizacie vyznamnych
strategickych a rozvojovych dokumentov za predpokladu vytvorenia, resp. posilnenia analytickych kapacit
a vykonu potrebnych €innosti prisluSnych odbornych utvarov MDVRR SR. To vytvori vhodné podmienky pre
skvalitnenie posudzovania vplyvu dopravnej politiky ako aj prijimania strategickych rozhodnuti.

8 Zoznam skratiek

Eurépska dohoda o hlavnych vnutrozemskych vodnych
cestach medzinarodného vyznamu

European Agreement on Main International Traffic Arteries
AGR (Eurdpska dohoda o hlavnych cestach s medzinarodnou
premavkou)

AGN



ASD
B+R
CEF
CEPK
CNG
CSS
)

DSP
DUR
ECDIS
EK
ERTMS
ES
ETCS
EU
GSM-R
GVD
HCM
HD
HDP
IAD
IDS
ITS
JRS
KNL
K+R
LNG
LRIT
MDVRR SR
MHD
MZP SR
NDIC
NDS
NSDI
NUTS
P+R
RC
REX
RFC
RIS
RWY
SEA
SESAR
SGC
SR
SSN
SsuUD

Automatické scitace dopravy

Bike and Ride

Connecting Europe Facility

Centralna evidencia pozemnych komunikacii
Compressed natural gas

Cestné svetelna signalizacia

dialnice

Dokumentacia pre stavebné povolenie
Dokumentacia pre uzemné rozhodnutie
Electronic chart display and information systém
Eurépska Komisia

The European Railway Traffic Management Systém
Europské spolecenstvo

European Train Control Systém

Eurépska Unia

Global System for Mobile Communications — Railway
Grafikon vlakovej dopravy

Highway Capacity Manual

Hromadna doprava

Hruby domaci produkt

Individualna automobilova doprava

Inteligentny dopravny systém

Intelligent Transport Systems

Jednotna referencna siet

Kritické nehodové lokality

Kiss and Ride

Liguefied natural gas

Long Range ldentification and Tracking

Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR

Mestska hromadna doprava
Ministerstvo zivotného prostredia SR
Narodny dopravny informacny systém
Narodna dialni¢na spolo¢nost, a.s.
Narodny systém dopravnych informacii
Uzemna $tatisticka jednotka

Park and Ride

Rychlostné cesty

Regionalny expres

Rail Freight Corridor

Rie¢ne informacné sluzby

RunWay

Strategic environmental assessment
Single European Sky ATM Research
Strategicky globalny ciel

Slovenska republika

SafeSeaNet

Stredisko spravy a udrzby dialnice



SSUR Stredisko spravy a udrzby rychlostnej cesty

SSC Slovenska sprava ciest

SVvD Sustava vodnych diel

SVP Slovensky vodohospodarsky podnik
SU SR Statisticky urad Slovenskej republiky
TEM Transeurdpska magistrala

TEN-T Transeurdpska dopravna siet’

TEU Twenty Foot Equivalent Unit

TIP Terminal intermodalnej prepravy
TWY Taxiway

VD Vodné dielo

VOD Verejna osobna doprava

vuc Vyssie tzemné celky

VUD Vyskumny Gstav dopravny, a.s.

VVD Vnutrozemska vodna doprava

ZSSK Zelezniéna spolo¢nost Slovensko, a.s.
ZSSK CARGO Zelezniéna spolognost Cargo Slovakia, a.s.
Zst. Zelezniéna stanica

[11(1) Dopravnou obsluznostou na ucely tohto zakona sa rozumie vytvorenie ponuky primeraného rozsahu dopravnych
sluzieb vo vnutrostatnej doprave na zabezpecenie pravidelnej dopravy na izemi kraja alebo obce.

(2) Primeranym rozsahom sa na ucely odseku 1 rozumie pocet spojov za den, presnost a pravidelnost jednotlivych spojov na
jednotlivych autobusovych linkach na uspokojenie dopytu verejnosti po¢as jednotlivych dni v tyzdni pri zohladneni moznosti
subeznych preprav a prestupu, vzdialenosti k zastavkam, priepustnosti ciest v priebehu dria, bezpecnosti preprav, vybavy a
kapacity vozidiel a cestovného pre vybrané skupiny cestujucich.

|2 | Opatrenie OPC4 bolo vzhladom k silnym vazbam na dalSie infrastruktdrne opatrenia zaradené v tejto tabulke do kategdrie
ostatnych opatreni
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