

[image: image1.wmf] 

 


           SLOVENSKÁ  REPUBLIKA

NÁVRH

AKTUALIZÁCIA NÁRODNEJ STRATÉGIE ISPA

 SEKTOR DOPRAVY

MINISTERSTVO DOPRAVY, PôŠT A TELEKOMUNIKÁCIÍ

DECEMBER 2001

OBSAH

I. Úvod           …………………………...................................................................      3

II.        Štátna dopravná politika SR         ................................................................      5

III. Charakteristika jednotlivých druhov dopravy

z hľadiska infraštruktúry             ..….…………..........................................      9

IV.       Metódy výberu prioritných projektov  pre financovanie ISPA ..................     23

V.        Zdroje financovania : ciele, princípy a predpoklady ..................................     24

VI.       Zoznam prioritných dopravných projektov zaradených

            do programu ISPA a výhľadovo do Kohézneho fondu EÚ ..............…......     28

I.  ÚVOD

             Slovensko je jednou z desiatich stredoeurópskych a východoeurópskych krajín, ktoré sú kandidátmi na členstvo v Európskej únii. Európska únia v rámci predvstupového procesu popri programe PHARE poskytuje podporu  kandidátskym krajinám prostredníctvom programu ISPA (Nástroj pre štrukturálnu predvstupovú politiku), riadeným Generálnym direktoriátom Európskej komisie pre regionálnu politiku. ISPA bola zriadená Nariadením Rady Európskej únie č. 1267/99 z 21. júna 1999 a pokrýva rezorty životného prostredia a dopravy len na sedem rokov (2000-2006). ISPA je predvstupovým programom, čo znamená, že ISPA zaniká pre tú kandidátsku krajinu, ktorá vstúpi do EÚ.  Zároveň však ISPA je predchodcom Kohézneho fondu EÚ, ktoré sú určené len pre členské krajiny EÚ. Takže, aj keď Slovenská republika po vstupe do EÚ nebude viac zahrnutá do programu ISPA, bude zahrnutá do Kohézneho fondu EÚ, ktorý má podstatne vyšší rozpočet, ako program ISPA. 

          Ročný rozpočet ISPA pre všetkých desať krajín je 1044 mil. EUR, ktoré sa rozdelia medzi kandidátske krajiny podľa veľkosti populácie, rozlohy a HDP na obyvateľa. Slovenská republika môže dostať podľa týchto kritérií 3,5 - 5,5 % celkových prostriedkov ISPA, ktoré sa v sedem ročnom období približne rovnakým dielom rozdelia medzi rezorty dopravy a životného prostredia. Na dopravné projekty budú Slovenskej republike  pridelené prostriedky približne v rozsahu 18 - 29 mil. EUR ročne. ISPA sa sústreďuje v doprave hlavne na:

· opatrenia dopravnej infraštruktúry ktoré podporujú trvale udržateľnú mobilitu a zvlášť tie, ktoré tvoria projekty spoločného záujmu založené na kritériách Uznesenia 1692/96/EC

· opatrenia, ktoré umožňujú prijímateľským krajinám prispôsobiť sa zámerom Partnerstva pre vstup, vrátane vzájomného spojenia a kompatibility národných sietí s transeurópskymi sieťami, vrátane prístupu k týmto sieťam

          Opatrenia musia byť dostatočne rozsiahle na to, aby mali významný dopad pri zlepšovaní sietí dopravnej infraštruktúry. Celkové náklady každého opatrenia v zásade nemôžu byť menšie než 5 miliónov Euro, hoci vo výnimočných prípadoch možno počítať s opatreniami s celkovými nákladmi menšími než 5 miliónov Euro.

          Pomoc Spoločenstva v rámci ISPA môže dostať formu nenávratnej priamej pomoci, návratnej pomoci, alebo akejkoľvek inej formy pomoci. Podiel pomoci Spoločenstva udelenej v rámci ISPA vo väčšine prípadov môže pokrývať až 75% celkových nákladov výdavkov verejných inštitúcií. ISPA môže tiež financovať predbežné štúdie a opatrenia technickej  asistencie (až do 2% celkových prostriedkov pridelených ISPA), vrátane:

· Ekonomicko-finančných štúdií realizovateľnosti

· Zhodnotenia environmentálnych dopadov

· Vyhodnotenia projektu a nákladov na projekt

· Pomoci pri príprave  tendrovej dokumentácie

· Riadenia projektu

Aj v prípadoch financovania technickej asistencie je potrebné zabezpečiť národné spolufinancovanie. Len vo výnimočných prípadoch ISPA môže financovať 100% nákladov technickej asistencie. 

          Veľmi dôležitým aspektom programu ISPA je to, že sa naňho vzťahuje kontrola ex-ante a ex-post. Kontrola ex-ante znamená, že každý projekt ISPA podlieha pred realizáciou schváleniu Európskou komisiou. Kontrola ex-post znamená, že po skončení realizácie projektu, môže Európska komisia, resp. Európsky auditórsky dvor, skontrolovať použite prostriedkov ISPA. V prípade, že sa zistí neoprávnené použitie prostriedkov ISPA, Slovenská republika ich bude musieť vrátiť. Kontrolu finančných prostriedkov programu ISPA zabezpečujú aj orgány SR v súlade so zákonom č. 502/2001 Z.z. o finančnej kontrole a vnútornom audite a o zmene a doplnení niektorých zákonov.

Tento dokument sa zaoberá sektorom dopravy a stanovuje stratégiu na Slovensku pre určenie a výber dopravných projektov, ktoré sú navrhnuté na financovanie v rámci nástroja ISPA. Navrhnuté dopravné projekty sú lokalizované ma medzinárodných multimodálnych dopravných koridoroch, definovaných na Pan-európskej helsinskej konferencii ministrov dopravy v júni 1997. Národná stratégia ISPA vychádza z Nariadenia EC 1267/99, ktorým sa zriadil nástroj štrukturálnej politiky ISPA a Aktualizovaných zásad štátnej dopravnej politiky SR, schválených uznesením vlády SR č. 21 zo dňa 12. januára 2000. Národná stratégia ISPA bola  zapracovaná do Sektorového operačného programu doprava a telekomunikácie v rámci Národného programu regionálneho rozvoja SR, schváleného uznesením vlády SR č. 240 zo dňa 15. marca 2001. Aktualizovaná stratégia ISPA, sektor dopravy, sa opiera o referenčný dátum vstupu Slovenskej republiky - rok 2004. Preto finančné nároky projektov ISPA idú nad stanovený finančný rámec programu ISPA vzhľadom na to, že po vstupe do Európskej únie bude Slovenskej republike k dispozícii Kohézny fond EÚ.

II.       Štátna dopravná politika  SR

Aktualizácia zásad štátnej dopravnej politiky SR

                  „Nové ekonomické a politické podmienky, najmä vznik samostatnej Slovenskej  republiky si vyžadovali definovať a  uplatniť nové princípy a prístupy k proporcionálnemu a štrukturálne vyváženému rozvoju všetkých dopravných odborov a  k budovaniu ich nových vzájomných väzieb ako dovnútra, tak i voči zahraničiu. Uznesením vlády č. 648/1993 boli schválené Zásady štátnej dopravnej politiky SR  Ich rozpracovanie do konkrétnych úloh bolo predmetom uznesenia  vlády č. 284/1994. 

      So zreteľom na súčasný stav v procese integrácie Slovenska do európskych štruktúr MDPT SR vypracovalo a v závere roku 1999 predložilo na rokovanie vlády nový materiál, ktorý je plne v súlade s orientáciou Európskej dopravnej politiky. Vláda SR dňa 12. januára 2000 prerokovala a  schválila svojím uznesením č. 21/2000  „Aktualizáciu a rozpracovanie zásad štátnej dopravnej politiky SR“, ako základný systémový materiál rezortu dopravy. 

      Aktualizovaná štátna dopravná politika SR je formulovaná v dvanástich systémových blokoch princípov a v konkrétnych, adresných a termínovaných úlohách, tvoriacich prílohu k príslušnému uzneseniu vlády SR. 

V jednotlivých systémových blokoch je obsiahnutá problematiku vzťahu štátu, dopravcu a občana, rovnosti podmienok hospodárskej súťaže, financovania, daní a poplatkov v doprave, modernizácie a rozvoja dopravnej infraštruktúry, dopravy a životného prostredia, právnych predpisov a technických noriem v doprave, bezpečnosti a spoľahlivosti dopravy, kvality v doprave, informatiky a štatistiky, pracovno-právnej a sociálnej oblasti, integrácie a zahraničných vzťahov, ako aj vedy a výskumu v doprave.“

Hlavné zámery štátu v oblasti aktualizovanej štátnej dopravnej politiky sú tieto:

· riešenie dopravy ako integrovaného dopravného systému a  z toho vyplývajúcich infraštruktúrnych potrieb

· podpora trvalo udržateľného rozvoja mobility uprednostňovaním verejnej hromadnej dopravy pred individuálnou dopravou a druhov dopravy environmentálne ohľaduplnejších a bezpečnejších 

· harmonizácia podmienok podnikania na dopravnom trhu, najmä medzi cestnou a železničnou dopravou

· dopravná obsluha územia a zabezpečenie práva občanov na kvalitné a cenovo prístupné dopravné služby

· zásadné zmeny v oblasti výkonov vo verejnom záujme a úhrada strát ich poskytovateľom

· podiel verejných zdrojov na zabezpečení fungovania a rozvoja dopravného systému

· systémové riešenie spoplatnenia dopravnej činnosti (dane, poplatky) a s tým súvisiacej cenotvorby

· racionálne využívanie zdrojov a územia štátu zabezpečením trvalo udržateľnej  mobility podporou environmentálne ohľaduplných, bezpečnejších a z celospoločenského hľadiska efektívnejších dopravných systémov 

· využívanie komparatívnej výhody geografickej polohy štátu so zodpovedajúcim kvalitným prepojením dopravnej infraštruktúry s európskou dopravnou sieťou

· proporcionalitu rozvoja dopravy vzhľadom na prepravný dopyt spoločnosti a dopravnú obsluhu územia

· ochranu životného prostredia, premietnutú do voľby dopravných trás a dopravných prostriedkov na báze stanovených environmentálnych kritérií

· trvalé udržiavanie a zvyšovanie bezpečnosti dopravy a jej spoľahlivosti

· technickú vyváženosť, zodpovedajúcu parametrom uplatňovaným v dopravno-vyspelých štátoch 

· dlhodobosť, previazanosť a stabilitu programových zámerov rozvoja dopravy.

Ciele, úlohy a prostriedky

Základným strategickým cieľom dopravnej politiky Slovenskej republiky, ktorý vyplýva zo smerovania európskej dopravnej politiky, je uplatňovanie trvalo udržateľného spôsobu premiestňovania osôb a vecí ako nutný predpoklad naplnenia ústavných práv a slobôd občanov a  požiadaviek rozvoja slobodného obchodu.

Potreba jeho naplnenia sa odráža v týchto čiastkových cieľoch a úlohách:

· zosúladenie podmienok hospodárskej súťaže na dopravnom trhu v rámci nediskriminovaného konkurenčného prostredia postupnou implementáciou jednotlivých dopravnopolitických opatrení EÚ do  dopravnej politiky SR a tvorbou právnych predpisov konformných s právnymi predpismi EÚ pri zohľadňovaní možných odchýlok pre SR

· zabezpečenie funkčnosti dopravného systému najmä z hľadiska hospodárskych a spoločenských potrieb štátu, obrany štátu a ochrany 
· zachovanie vplyvu štátu na rozvoj dopravnej infraštruktúry uplatňovaním efektívnych programov jej rozvoja a podporovaním zavádzania nových prepravných systémov vytváraním systémových predpokladov rozvoja, modernizácie a údržby dopravnej infraštruktúry v prepojení na progresívne prepravné systémy a v súlade s prepravnými požiadavkami spoločnosti s podporou rozvíjajúcich a modernizujúcich sa globálnych informačných systémov a logistických činností

· novelizácia sústavy daňových a špeciálnych dopravných zákonov s cieľom harmonizácie systému daní a poplatkov týkajúcich sa dopravy a súvisiacich služieb  so stavom v EÚ s postupným zahrňovaním procesu internalizácie externých nákladov

· transformácia systému výkonov vo verejnom záujme na vyššiu úroveň stanovením, vymedzením  a úhradou výkonov vo verejnom záujme v rámci transparentných  finančných vzťahov štátu, dopravných subjektov a užívateľov dopravných služieb

· zavŕšenie transformácie slovenskej dopravy v postupových krokoch  konsolidácia, komercionalizácia, privatizácia na základe rozvojovej koncepcie a obchodnej politiky. Zároveň vytvárať rovnaké pravidlá prístupu na dopravnú cestu a dopravné zariadenia pre transformované dopravné subjekty

· aktívna účasť dopravného faktora pri tvorbe celoštátnych a regionálnych rozvojových programov v zmysle zásad štátnej dopravnej politiky a vytváraním podmienok pre koncepciu a realizáciu regionálnych dopravných politík

· znižovanie negatívnych účinkov dopravy na životné prostredie podporovaním verejnej dopravy pred individuálnou dopravou aktívnou účasťou dopravného faktora pri tvorbe celoštátnych a regionálnych rozvojových programov, skvalitňovaním verejnej osobnej dopravy. Vymedziť zodpovednosť i v oblasti bezpečnosti dopravnej prevádzky, manipulačnej techniky a zariadení. Trvalo skvalitňovať dopravnú ponuku najmä pre zraniteľných užívateľov dopravy

· presadzovať daňovú a fiskálnu politiku rešpektujúcu úlohu a potreby dopravy viazaním verejných rozpočtových prostriedkov ako priamej alebo nepriamej vecne regulovateľnej finančnej podpory pri súčasnom zosúlaďovaní systému taríf a cien s uplatňovaním verejného záujmu v doprave

· štátnu účasť v podnikaní regulovať v rozsahu stanovenom príslušnými zákonmi a vykonávacími predpismi

· zodpovednosť za prípravu a realizáciu efektívnych programov využívania pomoci EÚ v rámci predvstupového obdobia (PHARE, ISPA, 5.rámcový program EÚ a následné programy) zároveň s podporou vedy, výskumu a vzdelávania odborníkov v doprave.

Rozvojové priority dopravnej infraštruktúry

Rozvojové priority dopravy vychádzajú z Programového vyhlásenia vlády SR a obsahujú ciele v oblasti realizácie  štátnej dopravnej politiky s priamou väzbou na hospodársku politiku štátu. 

            V oblasti rozvoja dopravnej infraštruktúry rezort vytvára podmienky pre zladenie tempa výstavby diaľnic a modernizácie železničných koridorov v záujme proporcionálneho rozvoja dopravných odvetví a efektívneho využívania reálne dostupných finančných zdrojov. Základnou prioritou je výstavba a  modernizácia dopravnej infraštruktúry v schválených  trasách multimodálnych koridorov, pričom MDPT podporuje modernizáciu železníc ako ekonomicky, ekologicky a energeticky prijateľnejšiu alternatívu. Rezort prehodnotil investičnú politiku v oblasti dopravy. Podporuje prípravu a realizáciu takých projektov, u ktorých sa štandardnými postupmi preukáže ich ekonomická efektívnosť, spoločenská  opodstatnenosť a environmentálna prijateľnosť. Rezortné rozvojové programy priorít verejných prác na roky 2001-2003 a na roky 2002-2004, vypracované v zmysle zákona č.254/1998 Z.z. o verejných prácach. dokumentujú zámery MDPT SR v oblasti rozvoja dopravnej infraštruktúry a sú rozhodujúcou súčasťou celoštátnych rozvojových programov, ktoré schvaľuje vláda SR.. Rozvojové priority rezortu dopravy, ktoré vychádzajú z  Programového vyhlásenia vlády sú v oblasti realizácie v  uvažovaných horizontoch podmienené značnou potrebou finančných prostriedkov. V nadväznosti na vyššie uvedené a v  súlade s Národnou stratégiou ISPA pre sektor dopravy v rámci prípravy projektov Programu ISPA zabezpečuje MDPT SR komplexné podklady s  cieľom vytvorenia všetkých predpokladov pre prideľovanie grantov ISPA. Ide o projekty v oblasti výstavby a modernizácie železničnej a cestnej infraštruktúry. 

             MDPT SR aktívne spolupracuje s  MVRR SR a s MŽP SR  a zabezpečuje, aby zámery a priority štátnej dopravnej politiky boli v maximálnom rozsahu premietnuté pri tvorbe celoštátnych rozvojových dokumentov. Národný plán regionálneho rozvoja SR schválila vláda SR 15. marca 2001 uznesením č. 240/2001. Súčasťou tohto plánu  je  tiež Sektorový operačný plán  pre oblasť dopravy (ďalej SOP), ktorý vychádza zo základných strategických a koncepčných materiálov MDPT SR, MŽP SR, MVRR SR a EÚ a  je vypracovaný na obdobie rokov 2001-2006. V konzultačnej fáze MDPT SR priebežne riešilo v úzkej spolupráci s MVRR SR zosúlaďovanie SOP DT so stanoviskami  Grémia tretieho sektora a s Regionálnymi operačnými programami jednotlivých krajov. Do SOP DT je zahrnutý tiež Program verejných prác na roky 2001 – 2006, financovaných z predvstupových fondov EÚ. Nosným fondom v oblasti rozvoja dopravnej infraštruktúry (železničné, diaľničné a cestné verejné práce) je štrukturálny fond ISPA. MDPT SR zabezpečuje pravidelné vyhodnocovanie a aktualizáciu Sektorového operačného programu v pôsobnosti rezortu.

             V rámci spracovávania Koncepcie územného rozvoja Slovenskej republiky 2001, zabezpečuje MDPT SR v úzkej spolupráci s MŽP SR, ktoré je gestorom úlohy, zapracovanie potrebného rozvoja verejného dopravného vybavenia územia SR. Koncepcia bude obsahovať okrem Smerníc pre územnoplánovaciu politiku SR  tiež záväzné regulatívy funkčného a priestorového usporiadania územia. MDPT SR riešenie, ktoré vychádza zo situovania dohodnutých multimodálnych koridorov pri rešpektovaní prirodzených dopravných, sídelných a environmentálnych daností územia.“

Základnou prioritou investičnou politiky rezortu dopravy je výstavba a modernizácia dopravnej infraštruktúry v trasách multimodálnych koridorov, z ktorých územím Slovenska prechádza koridor č. IV (Berlin/Norimberg - Praha - Budapešť - Konstanca/Thesaloniky/ Istanbul, koridor č. V vetva A (Bratislava - Žilina - Košice – Užhorod), č. VI (Gdansk - Varšava - Katovice – Žilina) a koridor č. VII (Dunaj). 

Modernizácia železníc v horeuvedených koridoroch je podporovaná ako ekonomicky, ekologicky a energeticky prijateľnejšia alternatíva. Okrem toho sa zabezpečuje realizácia štátnej dopravnej politiky, kde garancia štátu v oblasti vyrovnávania strát z výkonov vo verejnom záujme rozhodujúcou mierou ovplyvňuje úvahy o rozvoji železničnej dopravy SR, ktorý je zakotvený v dokumentoch (schválených vládou SR) Koncepcia rozvoja dopravy, Dlhodobý program rozvoja železničných ciest a upresnený v scenári č. 6 dokumentu ŽSR ekonomická stabilizácia a transformácia (uznesenie vlády SR č. 544/1999).  Vládnym uznesením č. 963 zo dňa 10. októbra 2001 vzala vláda SR na vedomie „Program rozvoja železničných ciest do roku 2010 a návrh financovania investičných akcií do roku 2010“, ako jeden z dokumentov modernizácie železníc. Pripravuje sa modernizácia trate Kúty – Štúrovo (koridor IV), Bratislava – Žilina (koridor V), dokončenie prestavby stanice Čadca a výstavba trate Čadca – Zwardoň (koridor VI) a v dlhodobom horizonte modernizácie severojužného prepojenia koridoru IX (Plaveč - Košice - Čaňa). Pripravuje sa taktiež modernizácia technickej základne tratí a staníc, ktoré nie sú zahrnuté do koridorov, ale z hľadiska vnútroštátnej dopravy sú potrebné.

V rámci Koncepcie rozvoja kombinovanej dopravy, ktorá bola schválená uznesením vlády SR č. 37/2001, sa vytvárajú podmienky na rozvoj kombinovanej dopravy za účelom zvýšenia ochrany životného prostredia, zvýšenia  bezpečnosti prepravy tovarov, odťaženia aglomerácií od záťaže cestnou dopravou budovaním a modernizáciou sústavy terminálov kombinovanej dopravy.  

V zmysle vládou schváleného Projektu transformácie š. p. SAD sa zabezpečuje transformácia š.p. SAD na akciové spoločnosti,  prípadne spoločnosti s  r. o. s možnosťou ich privatizácie. V pravidelnej osobnej doprave prebieha príprava a realizácia integrovaných systémov osobnej dopravy vo vybraných regiónoch v súčinnosti s MHD a so železničnou dopravou. 

V cestnej nákladnej doprave je zámerom regulovať prístup k trhu kvalitatívnymi požiadavkami na bezúhonnosť, odbornú spôsobilosť a finančnú spoľahlivosť prepravy. Základnou  prioritou v oblasti technickej politiky a schvaľovania technickej spôsobilosti vozidiel je vytvoriť právny nástroj ako predpoklad na ďalšie sprísnenie podmienok na konštrukciu cestných vozidiel, najmä v oblasti bezpečnosti a ochrane životného prostredia.  

Zabezpečuje sa rozvoj a liberalizácia civilného letectva, vrátane reštrukturalizácie správy letísk, harmonizácie a integrácie riadenia letovej prevádzky v európskom priestore, za predpokladu zabezpečenia záujmov štátu a regiónov. Zámery v oblasti investičnej výstavby civilného letectva sú zamerané na technologické a stavebné investície pre letiská Bratislava, Košice, Poprad - Tatry, Sliač a Piešťany. 

Rozvoj vodnej dopravy je viazaný na medzinárodnú dunajskú vodnú cestu, ktorá spája Slovensko s 9-imi podunajskými štátmi a kanálom Rýn - Mohan - Dunaj umožňuje napojenie na integrované vodné cesty západnej Európy. 

V oblasti cestnej infraštruktúry sa výstavba diaľnic riadi podľa vládou schváleného „Nového projektu výstavby diaľnic a rýchlostných ciest“. V roku 2002 sa predpokladá uvedenie do prevádzky u diaľničných stavieb D61 (D1) Bratislava, Mierová - Senecká, D1 Behárovce - Branisko (tunel),  niektoré úseky diaľničných privádzačov v Žiline a v Prešove a niektoré úseky rýchlostných cesty R4 v oblasti Košíc. Do roku 2002 sa do realizácie pripravujú diaľničné stavby D61(D1) Bratislava, Viedenská cesta - Prístavný most, pre ktorú sme požiadali o grant ISPA, a D2 Bratislava, Lamačská cesta -  Staré grunty a tiež niekoľko stavieb rýchlostných ciest. Prioritou rozvoja cestnej siete je rozvoj v trasách medzinárodných dopravných ciest, riešenie obchvatov miest a obcí, riešenie bodových závad a nehodových úsekov v zmysle pripravovanej „Koncepcie rozvoja cestnej siete SR“.

III.  Charakteristika jednotlivých druhov dopravy z hľadiska infraštruktúry

Cestná Infraštruktúra

Implementácia štátnej dopravnej politiky - ciele, úlohy a prostriedky

Hlavné ciele:

Trvale zabezpečovať vhodné podmienky všetkým  užívateľom a poskytovať im kvalitný produkt  s diferencovanou úrovňou kvality dopravnej cesty , poskytovaných služieb a ceny za ich využívanie, v závislosti od  požiadaviek užívateľov. Rozvoj uskutočnovať na základe sledovania a vyhodnocovania vývoja vnútroštátnej a tranzitnej dopravy, na princípe ekonomickej efektívnosti   a pri rešpektovaní technických, ekonomických, sociálnych, environmentálnych aspektov a súčasnej infraštrukturálnej úrovne s cieľom postupného približovania sa k štandardnej úrovni krajín EÚ.

Úlohy:
K dosiahnutiu hlavných cieľov je pri zohľadnení vnútorných podmienok a možností potrebné plniť tieto krátkodobé a strednodobé základné úlohy: 

- pripravovať zásadné vnútorné rozvojové dokumenty so zohľadnením Slovenska v európskom kontexte a pri rešpektovaní medzinárodných dohôd a záväzkov (TEM, TEN, TINA, ISPA...),

- podporovať efektívny cielený rozvoj vlastných podporných nástrojov - technických, environmentálnych, organizačných, právnych, finančných, odborných a s týmito súvisiacimi,

- zabezpečiť stály a transparentný finančný vnútorný zdroj na krytie potrieb cestného hospodárstva, dovtedy potreby spolufinancovať efektívnou úverovou politikou,

- spoplatniť nadštandardné služby v závislosti od ich skutočného využívania, 

- preukázať efektívnosť použitia finančných zdrojov,

· zúžitkovať pritom poskytovanú pomoc, pripomienky a  odporúčania EÚ.

Prostriedky

Základný predpoklad naplnenia cieľov vytvára vládna politika, legislatívne prostredie a vysoká odborná zdatnosť pracovníkov v cestnom hospodárstve.

Konkrétne nástroje a prostriedky tvoria tieto dokumenty:

· Správa o rozvoji diaľnic a medzinárodných ciest na území SR z roka 1995,  

· Dlhodobý model financovania výstavby diaľnic z roka 1997, 

· Doplnenie diaľničnej siete o diaľnicu D65 z roka 1998,

· Závery z paneurópskych dopravných  konferencií na Kréte v roku 1994 a v Helsinkách v roku 1997,

· Koncepcia rozvoja diaľničnej infraštruktúry z roka 1999

· Nový projekt výstavby diaľnic a rýchlostných ciest

Uvedené dokumenty  preukazujú dopravno – inžinierske zdôvodnenie výstavby diaľnic, ako rozhodujúce riešenie akútnych kapacitných a bezpečnostných problémov na najzaťaženejších cestných ťahoch, s prihliadnutím na trendy a prognózy vo vnútroštátnej a medzinárodnej cestnej doprave. Osobitne akcentujú dôležitosť stratégie zapojenia cestnej infraštruktúry Slovenska do cestnej infraštruktúry Európy  na požadovanej funkčnej úrovni. 

Ďalšími významnými prostriedkami sú a budú transparentnosť,  uplatňovanie princípov trhovej ekonomiky, otvorenosť k informáciám smerom von aj dnu, vzájomná komunikácia a vzdelávanie.

Rozvoj cestnej infraštruktúry v SR

Základné údaje k 31.12. 1999:
Rozloha územia SR:    49 034 km2                                                                                

Počet obyvateľov SR:   5 398 657

Stupeň automobilizácie (počet obyvateľov na jeden osobný automobil): 4,5 : 1

Stupeň motorizácie (počet obyvateľov na jedno motorové vozidlo):       3,7 : 1

Cestná infraštruktúra  (stav k 1.7.2000):

Celková dĺžka diaľnic a ciest I., II. a III. triedy je 17 737 km, z toho v správe štátu sú diaľnice a cesty  v dĺžke 17 225 km a v správe miest Bratislavy a Košíc je 217 km ciest.  

Diaľnice  sú v prevádzke v celkovej dĺžke   295 km,

        z toho:

· 286 km v plnom profile 

· 9 km v polovičnom profile 

Výhľadový stav celej diaľničnej siete je 659 km a pozostáva z diaľničných ťahov D1 dĺžky  517 km, D2 dĺžky 80 km, D3 dĺžky 59 km a D4 dĺžky 3 km..

 Zároveň sú diaľničné ťahy  súčasťou krétsko/helsinských multimodálnych koridorov, tzv. nosná sieť TINA:

- D2 v trase koridoru č. IV,

- D1 v trase koridoru č. V/A,

· D3 v trase koridoru č. VI.

Súčasťou siete TINA sú aj dva doplnkové severojužné dopravné koridory rýchlostných ciest:

          stredný koridor: Martin - Zvolen - Šahy - štátna hranica SR/Maďarsko - ďalej smer Budapešť,

          východný koridor: zo smeru Rzeszów - štátna hranica SR/Poľsko - Vyšný Komárnik - Prešov - Košice - Milhosť - štátna hranica SR/Maďarsko - ďalej smer Miškolc.

Celková plánovaná dĺžka siete TINA je cca 930 km. 

Cesty  tvoria cestnú sieť a sú v prevádzke v celkovej dĺžke  17 442 km,

z toho:

· 3 222 km ciest I. triedy 

· 3 826 km ciest II. triedy 

· 10 394 km ciest III. triedy 

z nich je 324 km smerovo rozdelených, 1277 km v trasách „E“, 649 km v trasách „TEM“

Problémové oblasti cestnej infraštruktúry a ich príčiny: 
- pomalý rozvoj diaľnic a rýchlostných ciest v trasách koridorov TINA,

- nepriaznivé pôsobenie tranzitnej dopravy na cestách v intravilánoch miest a jej podiel na vzniku kongescií,

- prekročenie prípustnej intenzity na cestách I. triedy v rozsahu 323,95 km a na cestách II. triedy v rozsahu 22,66 km, z toho na „E“ cestách 297,68 km, t.j. 34,85 % z celkovej dĺžky „E“ ciest (stav k 31.12. 1998),

- zlý technický stav cestnej siete v dôsledku nedodržiavania požadovanej cyklickosti opráv od roka 1992, podrobnejší popis stavu cestnej siete zisteného diagnostickými zariadeniami je dokladovaný v prílohe,

- zlý technický stav mostov na cestnej sieti,

- bodové závady na cestnej sieti,

- bezpečnosť cestnej premávky,

- tendencie nárastu intenzity dopravy,

- deficit finančných prostriedkov.

Strategické ciele rozvoja cestnej infraštruktúry 

Cieľom rozvoja cestnej infraštruktúry v strednodobom horizonte v kontexte hlavných cieľov národnej dopravnej politiky je:

· v rámci rozvoja diaľnic preferencia výstavby stavebných úsekov na koridoroch TINA  a to:

- na území hlavného mesta SR Bratislavy,

- na koridore V/A medzi Bratislavou a Žilinou,

· na ostatných koridoroch pri preukázaní ekonomickej efektívnosti investície,

-  v rámci programu ISPA sú prioritnými stavbami: diaľničný úsek D61 Bratislava, Viedenská cesta - Prístavný most, diaľničný úsek D1, Mengusovce - Jánovce, diaľničný úsek D3 Svrčinovec - Skalité, diaľničný úsek D1 Sverepec - Žilina, I. etapa.
· v rámci cestnej siete, na základe poznania problémových miest a najnovších výsledkov analýzy, riešiť:

-  nové účelné usporiadanie cestnej siete, t.j. pretriedenie a prečíslovanie ciest vzhľadom k zmenám štátoprávneho usporiadania, vnútorného územno-správneho členenia a z toho vyplývajúcich dopravných vzťahov, 

- zabezpečenie prevádzkovej spôsobilosti a prevádzkovej výkonnosti a to:

1. zlepšením cyklickosti opráv postupným viacnásobným zvýšením výdavkov na opravy ciest,

2. opravami resp. prestavbami 40 - 45 mostov/rok,

3. v rámci rozvoja znižovaním rozsahu úsekov ciest s prekročenou prípustnou intenzitou, čo sa docieli predovšetkým výstavbou diaľnic,

4. na okresnej a miestnej úrovni zlepšovaním technických parametrov ciest.

Finančné zabezpečenie tejto stratégie je možno v menšom rozsahu docieliť daňovou politikou štátu, vo väčšom potrebnom rozsahu naviac úverovou politikou a podpornou politikou EÚ (program  ISPA).

Železničná doprava

Implementácia štátnej dopravnej politiky: ciele, úlohy, prostriedky

V minulosti bol kladený veľký dôraz na rozvoj železničnej dopravy, rozvíjali sa jej všetky odvetia ako nákladná, tak aj osobná doprava.  Najväčšie nároky boli kladené na nákladnú dopravu,  vzhľadom na požiadavku prepraviť veľké objemy nákladu, ktoré v tej dobe vyprodukoval hospodársky sektor.  V záujme štátu zvýšiť životnú úroveň obyvateľstva, boli nemalé prostriedky vynakladané  na rozvoj osobnej dopravy, aj napriek tomu, že bola stratová. Zvyšovaním cestovného by vzniknuté straty boli kompenzované, ale takýto spôsob by mal negatívny dopad na občanov. Preto štát zvyšovanie cestovného v osobnej doprave  odmietol. Aby mohla byť osobná doprava funkčná, vzniklo „krížové“ financovanie. Takéto „krížové“ financovanie spočívalo v tom, že straty v osobnej doprave dotovali výnosy z  nákladnej dopravy spoločne s dotáciami od štátu .

Po politickej zmene  v roku 1989 sa výrazne oslabil záujem o financovanie železníc.  Znížili sa štátne dotácie a skoro sa úplne zastavili dotácie do osobnej dopravy z nákladnej dopravy. Neuplatňovala sa úprava taríf, ani sa neuhrádzali straty vzniknuté z prevádzky vo verejnom záujme. Tak vznikla zložitá finančná situácia, v ktorej sa železnice aj napriek istým  opatreniam postupne dostávali do platobnej neschopnosti. Prispel k tomu v predchádzajúcom období aj čiastočný nezáujem o železnice, keď sa skoro vôbec do železníc neinvestovalo a boli uzatvárané nevýhodné zmluvy.

V súčasnosti je potrebu rozvoja železničnej siete na Slovensku podporovaná vládou SR.  V súvislosti so strategickým cieľom začleniť sa medzi štáty EÚ, musia sa zmeniť  niektoré aspekty, ktoré už týmto požiadavkám nevyhovujú. Ide predovšetkým o multimodálne medzinárodné koridory, ktoré prechádzajú cez naše územie, a ktoré nie sú zmodernizované, zároveň vozňový park je zaostalý.


Hlavnými bodmi pre splnenie cieľov je stabilizácia a transformácia ŽSR, splatenie dlhov, získanie finančných prostriedkov na rozvoj ŽSR a rekonštrukcia koridorov na požadovanú rýchlosť.

Rozvoj železničnej  infraštruktúry




Rozvoj dopravnej infraštruktúry je zameraný hlavne  na odstránenie trvalých pomalých ciest, zvýšenie traťových rýchlostí až do max. rýchlosti 160 km/h na týchto koridoroch:

· IV - Berlín - Praha  -  Kúty - Bratislava - Štúrovo - MR - Balkán/Orient

· V -  Bratislava  - Žilina - Košice - Čierna n/T - Lvov

· VI - Gdynia - Varšava - Zwardoň -Skalité - Čadca - Žilina

· IX - Krakov - Plaveč - Prešov - Košice - Čaňa - Oradea - Bukurešť

Koridor  IV


Dĺžka trate na našom území je 205,8 km. Koridor predstavuje 5,8 % celkovej dĺžky tratí ŽSR. Trať  je dvojkoľajná, elektrifikovaná,   vybavená v úseku Kúty - Bratislava - Nové Zámky automatickým traťovým zabezpečovacím zariadením a v staniciach staničným   releovým zabezpečovacím  zariadením. V úseku Nové  Zámky   - Štúrovo  je traťové  zabezpečovacie zariadenie poloautomatické a v staniciach elektromechanické. Trať vyhovuje pre max. rýchlosť 120 km/hod, v niektorých úsekoch na 140 km/h. Je však na nej 62 trvalých obmedzení rýchlostí v celkovej dĺžke 127,2 km.



Koncepcia rozvoja je vyjadrená Dohodou AGC. Existujúca trať má vyhovovať min. rýchlosti 160 km/h, s prislúchajúcou úrovňou zabezpečovacieho zariadenia, predpísaného priechodového prierezu UIC C, nápravového tlaku, užitočných dĺžok staničných koľají, informačných služieb, s mimoúrovňovým prístupom k ostrovným nástupištiam a mimoúrovňovým kríženiam dvoch dopravných systémov.  Úpravy sa robia v rámci modernizácie. Tam, kde si úprava rýchlosti vyžaduje veľké preložky tratí, resp. výstavbu nového telesa vo väčšej dĺžke, ako 40% celkovej trasy sa odporúča riešenie na báze vysokorýchlostných tratí na min. rýchlosť 200 km/h.

Koridor V



Slovenská vetva koridoru je Bratislava - Žilina - Košice - Čierna n.T - št. hr. Ukrajina, spája mestá Terst-  Ljubljana - Budapešť- Bratislava- Užhorod- Ľvov.      




Dĺžka trate na našom území je 545 km  a predstavuje 14,7  %  celkovej dĺžky   tratí ŽSR.  Trať je elektrifikovaná a zabezpečená viacerými druhmi zabezpečovacieho zariadenia. Vzhľadom na  geografickú členitosť územia trať pozostáva  z  rýchlostne nesúrodých úsekov,   s maximálnou rýchlosťou do 120  km/h, so 147 obmedzeniami až  po 40 km/h v dĺžke 300 km. V percentuálnom vyjadrení je  na úseku Bratislava  - Žilina -  Košice rýchlosť  120 km/h len na 35,3 % dĺžke.  Na  úseku Košice - Čierna nad Tisou  je rýchlosť 80km/h na dĺžke 15  %, 100 km/h na 70 %  a 120  km/h na 15 % dĺžke úseku. Trať tohoto koridoru je najzaťaženejšia na  sieti ŽSR a sú  na nej aj najdôležitejšie železničné uzly.

Koridor VI

         Koridor prichádza z  Gdaňska - Varšavy cez Bialsko Bialu - Zwardoň - Skalité do Žiliny,  kde sa  napája na  koridor   č  V, čím vytvára spojenie SEVER - JUH pokračovaním trasy do   Bratislavy, Viedne a ďalej na juh a juhozápad, alebo odbočením z  Leopoldova do Galanty, Štúrova,  Budapešti a ďalej na  juhovýchod do Orientu.

Dĺžka trate na našom území je 50,2 km, čo predstavuje 1,4 percent celkovej dĺžky tratí ŽSR. V úseku Skalité - Čadca je trať jednokoľajná, prevádzkovaná  dieselovou  trakciou.  Traťová  rýchlosť   v úseku Čadca -  Skalité je 60 km/h a  v úseku Skalité   - Zwardoň (PKP) 50 km/h. Sklonové pomery sú nepriaznivé, pretože  trať v úseku  Skalité - Zwardoň stúpa 26 promile. Úsek Žilina - Čadca je dvojkoľajný, elektrifikovaný, vybavený automatickým traťovým  a elektromechanickým staničným zabezpečovacím zariadením. Max. traťová rýchlosť  je 100 km/h, ale má 15 trvalých obmedzení v dĺžke 39,3 km. V súčasnosti sa realizuje elektrifikácia úseku Čadca - Sklaité - Zwardoň a zároveň sa zvýši rýchlosť na úseku Čadca - Skalité na 100 km/h a v úseku Skalité - štátna hranica s Poľskom na 70 km/h.

Koridor IX

       Presné znenie koridoru je tzv. „Severojužné prepojenie koridoru č. IX“. Koridor prichádza z Krakova, Muszyny do Plavča a pokračuje cez Prešov - Kysak - Košice do Čane, kde opúšťa územie Slovenska. Cez Maďarsko pokračuje  do Rumunska.

Dĺžka trate je 118 km, čo predstavuje 3,2 % z celkovej dĺžky tratí ŽSR. V takmer celom úseku je trať jednokoľajná, iba v úseku Kysak - Košice, čo je aj súčasťou V. koridoru je trať dvojkoľajná. Koridor je v celom úseku elektrifikovaný. Traťová rýchlosť je v priemere 80 až 100 km/h. Sklonové pomery sú nepriaznivé v úseku medzi Lipanami a Pustým poľom. 

Strategické ciele rozvoja železničnej infraštruktúry 

Sú zamerané v prvom rade na Investičný program modernizácie tratí ŽSR medzinárodných koridorov IV,V,VI a na program obnovy tratí. Tento zámer je  koordinovaný s programom modernizácie koridorov a zabezpečuje predpokladané technické parametre tratí podľa dohôd AGC a AGTC. V rámci obnovy je priebežne modernizovaný koridor IV Kúty-Bratislava-Štúrovo na rýchlosť do 160 km/hod, koridor V na rýchlosť do 160 km/hod v úseku Bratislava-Žilina a do 120 km/hod v úseku Žilina-Košice.

Koridor  IV



Samotná modernizácia je rozdelená  na dve časti.  Toho   času sa  v rámci komplexných  rekonštrukcií vykonajú najnutnejšie práce súvisiace  so zvýšením  traťovej rýchlosti  na max. rýchlosť 160 km/h na tých úsekoch, kde nová os koľaje sa len   minimálne odchyľuje  od pôvodnej a zostáva na pôvodnom telese. Ďalej sa vykonajú sanácie železničného spodku, dokončenie  sanácie Bratislavských tunelov (prech. prierez ), úpravy  staníc a  zastávok  (predĺženie  koľají  v staniciach,  mimoúrovňové  prístupy   na nástupištia,  rekonštrukcie zhlaví staníc  pre umožnenie prechodu vlaku  plnou traťovou rýchlosťou,  vybudovanie mimoúrovňových  krížení železnice s pozemnými komunikáciami. Na úseku Bratislava hl.st- Dev.Nová Ves sa nebude trať upravovať na 160 km/h pre vysoké náklady a silný zásah do zastavanej časti. Upravená bude len na rýchl max. rýchlosť120 km/h.


Prepravné výkony sa zvýšia na cca 1057 mil. čtkm/rok (čistých tonokilometrov na rok).

Rozdelenie  úsekov

	úsek
	rýchlosť

	Kúty - Sekule - Veľké Leváre
	160 km/h

	Dev.Nová Ves - Dev.Jazero
	160 km/h

	Dev.Nová Ves - Bratislava hl.st
	120 km/h

	Bratislava  hl.st.-  Bratislava   Vajnory
	160km/h

	Brat.Vajnory - Bernolákovo
	160 km/h

	Senec - Sládkovičovo
	160 km/h

	Veľké Leváre - Zohor -Dev.Jazero
	160 km/h

	Bernolákovo - Senec
	160 km/h

	Senec - Sládkovičovo
	160 km/h

	Trnovec - Tvrdošovce
	160 km/h

	Tvrdošovce - Nové Zámky
	160 km/h

	Nové Zámky - Gbelce
	160 km/h


Koridor V



Modernizácia koridoru je rozdelená  na tri časti. V prvej časti sa uvažuje realizovať úsek Bratislava - Žilina, na ktorý naviaže modernizácia koridoru č. VI, aby sa dosiahlo prepojenie sever - juh do roku 2005. Toho   času sa  v rámci komplexných  rekonštrukcií vykonajú najnutnejšie práce súvisiace  so zvýšením  traťovej rýchlosti  na max.. rýchlosť 160 km/h na tých úsekoch, kde nová os koľaje sa len   minimálne odchyľuje  od pôvodnej a zostáva na pôvodnom telese.  V druhej časti po roku 2005 bude pokračovať po Košice a následne v tretej časti do Čiernej n/T. Na úseku Bratislava - Púchov sa dosiahne max rýchlosť 160 km/h, z Púchova do Košíc bude max. rýchlosť 120 km/h.  Do Čiernej n/T je možné tiež dosiahnuť 160 km/h.  Ďalej sa vykonajú úpravy  staníc a  zastávok  (predĺženie  koľají  v staniciach,  mimoúrovňové  prístupy   na nástupištia,  rekonštrukcie zhlaví staníc  pre umožnenie prechodu vlaku  traťovou rýchlosťou,  vybudovanie mimoúrovňových  krížení železnice s pozemnými komunikáciami.

Predpokladané prepravné výkony sú cca 8288 mil.čtkm/rok

Rozdelenie  úsekov

	úsek
	rýchlosť

	Bratislava - Trnava
	160 km/h

	Trnava - N.Mesto n/V
	160 km/h

	N. Mesto n/V - Púchov
	160 km/h

	Púchov - Žilina
	120 km/h

	Žilina - Košice
	120 km/h

	Košice -  Čierna nad Tisou
	160 km/h




Tento úsek je v súčasnosti najkomplexnejšie vybaveným spojom v smere západ - východ, ktorý zabezpečuje  najmä  tranzitnú prepravu a predstavuje 71 % prekladaného tovaru v Čiernej nad Tisou. Vedie najatraktívnejšou časťou Slovenska údolím Váhu, medzi Vysokými a Nízkymi Tatrami. Tomuto projektu, so spoločným úsekom Bratislava - Žilina pre oba koridory, pripisujeme význam najvyššej priority. Do programu ISPA je zaradená modernizácia nasledovných úsekov: Bratislava Rača - Trnava, Trnava - Nové Mesto nad Váhom, Nové Mesto nad Váhom - Púchov, Púchov - Žilina.

Koridor  VI


 Modernizáciu je potrebné riešiť vo väzbe na súčasný stav technických podmienok trate na poľskej strane a preto modernizáciu koridoru  Žilina - Čadca je riešená na max. rýchlosť 120 km/h. Ostatná časť koridoru, úsek Čadca   - Zwardoň  sa  modernizuje  podľa  samostatného  projektu na max. rýchlosť 100 km/hod, vrátane elektrifikácie, cez horský hrebeň Skalité - Zwardoň na 70 km/h. Tento postup je dohodnutý s poľským partnerom a pri ďalšom zvyšovaní prepravných nárokov pripravujú obe strany definitívnu modernizáciu na báze VRT.

Očakávané prepravné výkony predstavujú cca 642 mil. čtkm/rok

Rozdelenie  úsekov

	úsek
	rýchlosť

	elektrifikácia Čadca - Zwardoň
	70 km/h.

	Modernizácia Čadca - Zwardoň po Skalité
	100 km/h

	Modernizácia Čadca - Zwardoň úsek Skalité - Zwardoň
	70 km/h.

	Žilina - Čadca
	120 km/h


Do programu ISPA je zaradená modernizácia úseku železničnej trate Žilina - Čadca.

 Koridor IX

Vzhľadom na zložitý terén v úseku Plaveč - Lipany sa v dlhodobom horizonte uvažuje s preložkou trate. V rámci modernizácie je potrebné riešiť dokončenie rekonštrukcie železničnej stanice Prešov a výhľadové zdvojkoľajnenie železničnej trate Prešov - Kysak. V úseku Kysak - Košice sú riešené modernizačné aktivity v rámci koridoru č. V. V ostatnej časti koridoru v úseku Košice - Čaňa - štátna hranica sa neuvažuje v dohľadnej dobe s modernizáciou. Modernizácia v úseku Prešov - Plaveč sa v súčasnosti sústreďuje na zabezpečovacie zariadenie.

Kombinovaná doprava

Implementácia štátnej dopravnej politiky – ciele, úlohy a prostriedky

Doplňovanie prostriedkov (vecných i finančných) v kombinovanej doprave prioritne sleduje cieľ aktívnej účasti SR na realizácii medzinárodnej kombinovanej dopravy. V skutočnosti ide hlavne o tranzitné spojenie východných trhov so západnými trhmi Európy „po tratiach kombinovanej dopravy Slovenskej republiky zaradených do systému AGTC. Rovnaká úloha sa urýchlene bude úspešne plniť v tranzite nákladnej dopravy medzi južnou a severnou (resp. severozápadnou) Európou cez naše územie.

Rozvoj dopravnej infraštruktúry v kombinovanej doprave  

Dopravnú infraštruktúru KD tvoria dopravné siete, terminály a skladovacie kapacity systému.

Pri stanovovaní počtu TKD sa vychádzalo z dopravných daností, z počtu a vedenia liniek. Zabezpečenie prevádzky na linkách KD do roku 2010 vyžaduje štyri terminály KD s medzinárodným významom (Bratislava ako súčasť budúceho TCND, Žilina, Košice a Dobrá pri Čiernej nad Tisou, ktorý je súčasne miestom prekládky medzi dvoma rozdielnymi rozchodmi železničných tratí) a tri doplnkové terminály Zvolen, Ružomberok a Nové Zámky.

Terminály Košice a Žilina treba vzhľadom na ich súčasný stav vybudovať v nových lokalitách. Polohu doplnkového TKD Zvolen treba doriešiť na základe hospodárskych aktivít. TKD v Ružomberku pre VK a v Nových Zámkoch pre RoLa prevádzkujú súkromné spoločnosti, TKD v Štúrove je podnikový (neverejný).

V súvislosti s riešením TKD medzinárodného významu bol predložený návrh na úpravu vzdialenosti z 50 na 80 km pre zvoz/rozvoz NJKD v rámci zákona o cestnej dani

Na zabezpečenie množstva tovaru prepravovaného na linkách KD sú potrebné nasledujúce technické zariadenia:

· 442 ks špeciálnych železničných vozňov na prepravu kontajnerov a výmenných nadstavieb a 120 ks špeciálnych vozňov na prepravu cestných nákladných vozidiel;

· 80 ks cestných nosičov kontajnerov a výmenných nadstavieb;

· dve súpravy riečnych plavidiel pre horný úsek Dunaja;

· 2000 ks TEU kontajnerov a 250 TEU výmenných nadstavieb;

· manipulačné zariadenia pre TKD;

· 12 000 m2 skladovacích plôch (bez skladovacích plôch tovarového centra v Bratislave).

Navrhovaný rozvoj infraštruktúry a technickej základne KD si vyžiada nasledujúce náklady:

	Položka
	Náklady infraštruktúry, v mil. EUR

	
	do r.2005
	2006 - 2010
	Spolu

	TKD
	6,2
	3,5
	9,7

	Sklady
	2
	11,8
	13,8

	Dopravné prostriedky
	23
	              15
	38

	

	Náklady celkom

	31,2
	30.3
	61,5


Nedostatočná kapitálová vybavenosť účastníkov prepravného reťazca v SR spolu s ostatnými faktormi v oblasti organizačnej a riadiacej (logistický management), informačných technológií nedovoľuje zvyšovať žiadúcim tempom technickú a technologickú vybavenosť, rozsah a tým aj kvalitatívnu úroveň KD, aby mohla konkurovať priamej cestnej doprave. 

Vybudovaním infraštruktúry sa vytvoria podmienky na efektívnu činnosť účastníkov prepravného reťazca KD. Nepriamym zdrojom na financovanie rozvoja KD sú úspory externých nákladov na zmierňovanie škôd z exhalátov, hluku, dopravných nehôd a úspory nákladov na opravy a údržbu ciest vyplývajúce zo zníženia množstva prepravy tovarov 
po ceste a úspory pohonných hmôt. Výnosy z environmentálnej výhodnosti KD sú výnosy relatívne, objektívne obtiažne vyčísliteľné a z hľadiska štátu neznamenajúce okamžité 
a priame výnosy do štátneho rozpočtu. Nástroje a systémové opatrenia na podporu rozvoja KD budú aplikované najmä vo sfére právnych predpisov a následne vo finančnej sfére prevádzkovateľov KD, dopravcov a špeditérov formou :

- priamych dotácií účelových investícií;

- daňové úľavy (zníženie cestnej dane);

- výhodné úvery, úhrada úrokov;

- bankové záruky za úvery na rozvoj KD.

Z prostriedkov štátu treba v súlade s praxou používanou v krajinách EU hradiť nevyhnutne potrebné náklady na infraštruktúru KD (terminály), dotovať linky RoLa v nadväznosti na smernice EÚ: Nariadenie Rady č. 1107/70/EHS vrátane jej modifikácií, Nariadenie Rady č. 2196/98/EHS, daňové úľavy Smernica Rady č.92/106 a odpustenie cla, na zabezpečenie rozvoja dopravnej a manipulačnej techniky 708,- mil. Sk, pričom krytie týchto položiek nákladov, ktoré sa požadujú od štátu tvorí podiel 41,5 % z výnosov. Výška priamych dotácií štátu bude závislá od tempa rastu hrubého národného dôchodku, bilancií a tvorby štátneho rozpočtu.

Možným spôsobom financovania je spolupráca so silným zahraničným partnerom, vytvorenie strategickej aliancie, na čo má Slovensko veľké predpoklady vzhľadom na jeho výhodnú geografickú polohu a tendencie vývoja medzinárodného obchodu medzi Európu 
a Ruskom, strednou Áziou a Ďalekým Východom.

Výkony KD budú v uvažovanom období narastať len postupne a preto relatívne ročné výnosy budú dosahované v plnej výške až po roku 2010. Náklady na rozvoj však bude potrebné vynaložiť v rozhodujúcom podiele už v období do roku 2005 resp. 2006 - 2008. Je preto zrejmé, že v prípade rozvoja KD sa vytvárajú predpoklady na budúci trvalo udržateľný rozvoj spoločnosti.

Strategické ciele  rozvoja dopravnej infraštruktúry v kombinovanej doprave 

·  v nadväznosti na uznesenie vlády č. 37/2001 boli

1. predĺžená platnosť Zmluvy medzi SR a ŽSR o podpore prevádzky kombinovanej dopravy v systéme RoLa sprevádzaná na roky 2001-2005. Zmluva bola uzavretá na úrovni ministra DPT SR a generálneho riaditeľa ŽSR dňa 23.1.2001. V Zmluve sa kladie dôraz na kvalitu prepravy a sú zapracované aj sankcie pri nedodržaní doby prepravy na prevádzkovaných linkách KD,

2. zverejnený a predĺžený Program podpory rozvoja kombinovanej dopravy v SR do roku 2010, ktorým sa vytvárajú podmienky na rozvoj kombinovanej dopravy na úrovni malých a stredných podnikateľov,

3. pripravený v spolupráci s MF SR návrh Zásad na poskytnutie účelovej dotácie 
zo štátneho rozpočtu pre technickú vybavenosť kombinovanej dopravy. Návrh Zásad bol schválený na PVM  2. októbra 2001. Týmto sa majú prostredníctvom účelovej dotácie vytvoriť podmienky v r. 2002-2010 pre nákup nových nákladových jednotiek KD a dopravných prostriedkov (VK, VN, cestné nosiče) a prekladacích mechanizmov na prekládku tovarov v TKD a v miestach ich nakládky/vykládky.

· boli podpísané s 8 štátmi bilaterálne dohody o spolupráci v medzinárodnej KD 
a pripravujú sa ďalšie,

· MDPT SR v spolupráci s MF a Colným riaditeľstvom Bratislava doriešilo vybavovanie ucelených vlakov KD v termináloch KD, ktoré je podmienkou skrátenia ich pobytu na hraniciach na 30 minút a riešená bola koordinácia umiestnenia nácestných stredísk cestnej dopravy s lokalizáciou TKD,

· v spolupráci so ŽSR, MÁV, ČD a DB je riešená problematika odovzdávania vlakov KD cez hranice na dôveru,

· Smernica Rady 92/106/EHS o ustanovení spoločných pravidiel pre určité typy kombinovanej dopravy tovaru medzi členskými štátmi, bude podľa Negociačnej pozície „Dopravná politika“, implementovaná v „deň vstupu do EÚ“, čo súvisí s požiadavkou oslobodiť cestných dopravcov od akýchkoľvek kvôt a povolení. Pri novelizácii zákonov železničnej, cestnej a vodnej dopravy budú požiadavky uvedenej smernice navrhované na zapracovanie,

· v budovaní dopravnej infraštruktúry sa pokračuje s dôrazom na proporcionálny rozvoj železničnej a cestnej dopravy podľa parametrov Dohody AGTC na vybraných tratiach železničnej dopravy, budovanie hraničných priechodov s Rakúskom, MR, ČR, PR 
a Ukrajinou zameraných na rozvoj systémov KD (RoLa a RoRo) a uprednostňovanie nesprevádzanej KD v ucelených vlakoch.

V rámci programu ISPA okrem modernizácie železničných tratí sa uvažuje aj s výstavbou Terminálu KD v Žiline Tepličke, ako súčasť prestavby žilinského uzla. Bude treba výstavbu TKD (TCND) Žilina riešiť z časového hľadiska alternatívne a to

a) v rámci prestavby uzlu Žilina (resp. Žilina Teplička) ako súčasť rekonštrukcie železničnej trate Púchov-Žilina (po r. 2006)

b) ako sólo stavbu TKD (TCND) Žilina pri potrebe pred r. 2006

· v rámci programu ISPA sa ďalej navrhuje riešiť

1. Informačný systém kombinovanej dopravy,

2. Inteligentné dopravné systémy s prepojením na kombinovanú dopravu (alebo zapracovanie kombinovanej dopravy do dopravných systémov jednotlivých druhov dopravy),

3. v oblasti Dobrej pri Čiernej nad Tisou cestný hraničný priechod na Ukrajinu – kapacitné 
a colné riešenie hraníc EÚ,

Na základe schváleného programu postup projektovej prípravy a výstavby bude zabezpečovať ŽSR.

Vodná doprava
Implementácia štátnej dopravnej politiky: ciele, úlohy a prostriedky


Vodná doprava je pri ekonomicky zmysluplnom využití národohospodársky nepostrádateľný druh dopravy predovšetkým pre hromadné substráty a tovary citlivé na výšku prepravného. K tomu pristupuje preprava nebezpečných tovarov, ako aj preprava špeciálnych ťažkých a nadrozmerných nákladov. Tým sa stáva sieť vodných ciest nevyhnutným pokračovaním železničnej a cestnej siete. Výstavba nových a zlepšovanie parametrov stávajúcich vodných ciest má za cieľ všeobecné zvýšenie využívania výhod vodnej dopravy, zníženie nákladov a zvýšenie účinku konkurencie. K ekonomickým predpokladom pre vnútrozemskú vodnú dopravu patria lode s veľkou kapacitou a sústredenie sa na hromadné náklady a dostatočné prepravné vzdialenosti. Výhody vodnej dopravy sú často prehliadané. Kvôli nedostatočnej štátnej podpore sa dostáva stále viac do stretu v konkurenčnom boji s ostatnými druhmi dopráv.


V minulosti bol kladený veľký dôraz na rozvoj vodnej dopravy, ktorá mala zabezpečiť prepravu hlavne hromadných substrátov (uhlie, rudy) potrebných pre ekonomiku štátu                 a zabezpečovať vzájomnú hospodársku spoluprácu členských krajín bývalého RVHP v rôznych odvetviach národného hospodárstva. Vodná doprava, hlavne však zabezpečenie potrebného lodného prepravného priestoru bola zabezpečovaná na rieke Dunaj národným, neskôr štátnym podnikom Československá plavba dunajská Bratislava, neskôr Slovenská plavba dunajská, dnes Slovenská plavba a prístavy, a.s., Bratislava, ktorý bol do r. 1989 dotovaný štátom. Osobná lodná doprava bola len minimálna, neexistovalo pravidelné lodné spojenie dvoch slovenských dunajských prístavov Bratislavy a Komárno z ekonomických a časových dôvodov. Osobná lodná doprava sa vykonávala na pravidelných medzinárodných lodných linkách do Budapešti, resp. do Viedne a výhliadkovými plavbami v oblasti Bratislavy.


Po politickej zmene v roku 1989 a prijatím princípu trhového mechanizmu v našej ekonomike sa výrazne oslabil tok štátnych dotácii do oblasti vodnej dopravy a postupnou transformáciou štátnych podnikov klesol záujem o prepravné služby poskytované plavebným podnikom. V súčasnej dobe vo vodnej doprave nie sú poskytované žiadne dotácie.


Cieľom súčasnej vlády Slovenskej republiky je začlenenie sa Slovenskej republiky medzi štáty Európskej únie. Aby to dosiahla, je potrebné zmeniť niektoré aspekty, ktoré už týmto novým, celoeurópskym požiadavkám nevyhovujú, Ide predovšetkým o dopravné koridory (aj multimodálne), ktoré prechádzajú cez územie Slovenskej republiky. V smere sever - juh sú to  dopravné koridory č.IV v úseku štátna hranica SR/ČR - štátna hranica SR/MR, č. Va v úseku Žilina - Bratislava a č. VI v úseku štátna hranica SR/PR - Žilina. V smere východ - západ je to dopravný koridor č. VII - Dunaj. Vážska vodná cesta, v súčasnej dobe je splavná jej I.etapa v úseku Komárno - Sereď v dĺžke 78,650 km, je začlenená do multimodálneho dopravného koriodoru č. Va v úseku Žilina - Bratislava.


V súlade so schválenou Aktualizáciou a rozpracovaním zásad štátnej dopravnej politiky SR (uznesenia vlády SR č. 21/2000) a v súlade s Koncepciou rozvoja vodnej dopravy Slovenskej republiky, ktorú vláda SR schválila dňa 21. júna 2000 (uznesenie vlády SR č. 469/2000) vytvárame podmienky pre efektívnejšie využívanie dunajskej vodnej cesty (vodná cesta triedy VIc a VII) a zavádzanie plavby na ďalších slovenských tokoch (Váh vodná cesta triedy Va a Vb, Bodrog vodná cesta triedy IV a Va). Podarilo sa realizovať zásady kapitoly technickej štandardizácie. Žiaľ, nedarí sa na úrovni príslušného orgánu štátnej správy vytvárať podmienky pre vznik účelových fondov na financovanie rozvoja a prevádzkyschopnosti dopravnej infraštruktúry vodnej dopravy.


Podľa zákona č. 347/1990 Zb. o organizácii ministerstiev a ostatných ústredných orgánov štátnej správy Slovenskej republiky je Ministerstvo dopravy, pôšt a telekomunikácií Slovenskej republiky (ďalej len „ministerstvo“) ústredným orgánom štátnej správy Slovenskej republiky pre  vnútrozemskú a námornú plavbu. Ministerstvo plní funkciu námorného úradu. Vykonáva štátny odborný dozor vo veciach vnútrozemskej a námornej plavby   a je mu podriadená Štátna plavebná správa v Bratislave. Podľa vyše uvedenej právnej úpravy  ústredným orgánom štátnej správy pre vodné hospodárstvo, do ktorého je zahrnutá aj starostlivosť o vodné toky a na nich zriadených vodných cestách, je Ministerstvo pôdohospodárstva Slovenskej republiky.

 Rozvoj infraštruktúry vodnej dopravy


Rozvoj dopravnej infraštruktúry vodnej dopravy Slovenskej republiky je zameraný hlavne na zlepšenie plavebných podmienok na slovenskom úseku Dunaja v úseku Komárno - Budapešť a to hlavne realizáciou rozsudku Medzinárodného súdneho dvora v Haagu v spore Slovenskej republiky a Maďarskej republiky o zmluve na výstavbu a prevádzku Sústavy vodných diel na Dunaji Gabčíkovo - Nagymaros. Podľa názoru odborníkov Slovenskej republiky obtiažné plavebné miesta na tomto úseku Dunaja je možné trvale odstrániť len zavzdutím hladiny Dunaja tzv. dolným stupňom, čo by bolo aj v súlade s odporúčaniami Dunajskej komisie o postupnej výstavbe vodných diel na Dunaji s cieľom zlepšenia plavebných podmienok na celom splavnom úseku Dunaja. Tu treba uviesť, že Dunaj je podľa Dohody AGN o hlavných vnútrozemských vodných cestách medzinárodného významu magistrálnou vodnou cestou s označením E 80. 


Postupným realizovaním Vážskej vodnej cesty umožníme spojenie až po Žilinu v časovom horizonte okolo r. 2006 - 2016 s možnosťou kanálového prepojenia na poľskú Odru. Vážska vodná cesta je podľa Dohody AGN národnou vodnou cestou medzinárodného významu  s označením E 81. Po dobudovaní Vážskej vodnej cesty jej dĺžka bude 253 km plus budúce kanálové prepojenie na Odru.


Postupné splavňovanie východoslovenských riek Bodrog, Laborec a Latorica, ako národnej vodnej cesty IV triedy, je spojené so splavnením Tisy na maďarskom a juhoslovanskom úseku, ktoré umožní plavbu lodiam do  východoslovenského regiónu.

Strategické ciele rozvoja infraštruktúry vodnej dopravy


Rozvoj dopravnej infraštruktúry v strednodobom horizonte je zameraný hlavne na postupnú realizáciu II. etapy Vážskej vodnej cesty v úseku Sereď - Púchov v dĺžke 107,2 km. Jej realizácia je podmienená výstavbou vodného diela Sereď a dobudovaním plavebných komôr na vodných dielach Madunice, Horná Streda, Nové Mesto nad Váhom, Kostolná a Trenčín, ako aj vytvorením technických podmienok pre plavbu v kanáloch vážskej kaskády.


Na východoslovenských riekach Bodrog, Laborec a Latorica sa v strednododom horizonte predpokladá uskutočniť základné hydrotechnické práce v korytách týchto riek, ktoré odstránia obmedzujúce plavebné prekážky, napr. plavebné oblúky, ako aj vytýčenie plavebnej dráhy  a kilometráže tokov.

Letecká doprava

Rozvoj infraštruktúry leteckej dopravy

          Infraštruktúru civilného letectva v SR predstavujú predovšetkým letiská, doteraz vlastnené štátom, ktoré slúžia pre verejnú medzinárodnú a vnútroštátnu prepravu cestujúcich, nákladu a pošty. Letecká dopravná infraštruktúra SR pozostáva predovšetkým z 5 letísk s medzinárodným štatútom, ktoré sú doteraz v pôsobnosti štátnej organizácie Slovenskej správy letísk (SSL). Na rozlohu Slovenska je základná sieť letísk  dostatočná. Bratislava, Košice,  Poprad-Tatry a od 1.10.2001 aj Piešťany sú výlučne civilné letiská.  Sliač je vojenské letisko, na ktorom sa vykonáva aj civilná prevádzka. Letisko Žilina je tiež v štátnom vlastníctve, na ktorom prevádzku vykonáva súkromná a.s. Letisko Žilina. Všetky tieto letiská majú štatút medzinárodných letísk.

          Okrem nich existuje na našom území väčší počet malých letísk, ktoré slúžia pre tzv. všeobecné letectvo (aerokluby, rôzne letecké činnosti pre záchrannú službu, špeciálne stavebné práce, vyhliadkové lety a pod., ako aj pre súkromnú leteckú dopravu).  Prevádzkovanie tejto druhej skupiny letísk nie je zabezpečované rezortom dopravy.

          Do oblasti leteckej infraštruktúry patrí aj zabezpečenie poskytovania letových prevádzkových služieb pre užívateľov vykonávajúcich leteckú dopravu z/na Slovensko, alebo využívajúcich vzdušný priestor štátu pri preletoch územia SR. Túto činnosť vykonáva svojimi zariadeniami š.p. Letové prevádzkové služby SR.

          Letisko M.R. Štefánika Bratislava má dominantné postavenie s asi 70 % ročným podielom na preprave všetkých cestujúcich v medzinárodnej leteckej doprave do/zo SR, z celkového v súčasnosti dosť nízkeho počtu cestujúcich okolo 430 tis. Objem carga v rámci celej SSL predstavuje okolo 3100 ton a náklad pošty asi 1070 ton za rok. S nárastom hospodárskeho rozvoja krajiny sa očakáva aj postupný nárast objemu leteckej dopravy v SR. Druhým najvýznamnejším letiskom sú Košice. Predovšetkým tieto 2 letiská sú naďalej  významné pre medzinárodnú prepravu a ich ďalší rozvoj bude súvisieť s predpokladaným nárastom leteckej dopravy. V blízkej budúcnosti sa tiež očakáva transformácia našich letísk na samostatné komerčné subjekty.

Letové prevádzkové služby SR, š.p. (LPS SR)používa nový systém kontroly preletov lietadiel cez územie SR – EUROCARD 2000. Systém dosahuje špičkové parametre a posúva  LPS SR na úroveň porovnateľnú s krajinami EÚ.

Strategické ciele rozvoja infraštruktúry leteckej dopravy

          Sieť našich hlavných letísk pokrýva územie SR tak, že hociktorá obývaná lokalita SR je vzdialená od najbližšieho letiska menej ako 100 km. Zabezpečiť leteckú dopravnú obsluhu na Slovensku nie je v súčasnosti problémom našich letísk, ale závisí predovšetkým na subjektoch vykonávajúcich vlastnú leteckú prepravu. Pri viacročnom poklese objemu leteckej dopravy, najmä cestujúcich, je stav taký, že letiská sú v priemere v súčasnosti využívané asi na jednu tretinu svojej kapacity. Pomerne dobre investične vybavené je hlavné letisko SR v Bratislave. Na letisku v Košiciach sa začala realizovať prístavba terminálu pre cestujúcich. Jeho opodstatnenosť nie je len z prevádzkových, ale aj z bezpečnostných dôvodov. Údržba letísk, ktoré majú okrem dopravno-prevádzkového aj branno-strategický význam, vyžaduje značné prostriedky. Túto skutočnosť treba mať na zreteli okrem iného aj preto, že ak deklarujeme terajšiu pripravenosť letísk na zvládnutie prinajmenej dvoj – až trojnásobného počtu cestujúcich, súčasne upozorňujeme na potrebu zabezpečovania zdrojov na ich investičný rozvoj v bližšom  i vzdialenejšom časovom horizonte (napr. rekonštrukcia vzletovej a pristávacej dráhy letiska Poprad).

          V súvislosti s leteckou infraštruktúrou pokračuje proces transformácie letísk SR na budúce samostatné komerčné subjekty s účasťou štátu (pozemky letísk), regionálnych štátnych i samosprávnych orgánov a podnikateľských subjektov daného regiónu. Začal sa proces zvyšovania prevádzkovej a marketingovej samostatnosti jednotlivých letísk v novom organizačnom usporiadaní Slovenskej správy letísk. Koncepcia rozvoja leteckej dopravy SR, ktorú schválila vláda SR v júni 2001, obsahuje úlohu “Vypracovať  projekt transformácie príspevkovej organizácie Slovenskej správy letísk” do 30.6.2002.
V súvislosti so všeobecným trendom zvyšovania ochrany pred činmi nezákonného zasahovania v leteckej doprave, treba počítať so zvýšenými investíciami do technologické I stavebného vybavenia letísk, ako aj s organizačnými a personálnym posilnením výkonu ochrany na letiskách.


IV. Metódy výberu prioritných projektov pre financovanie ISPA

Výber dopravných projektov do programu ISPA je vyjadrením priorít Slovenskej republiky a Európskej únie v oblasti dopravnej infraštruktúry tak, ako je to stanovené vo vládou schválených Aktualizovaných zásadách štátnej dopravnej politiky SR a nariadení Rady Európskej únie č.1267/99, ktorým sa zriadil nástroj štrukturálnej politiky ISPA.Prioritne sú projekty ISPA lokalizované na medzinárodných dopravných multimodálnych koridoroch, schválených na helsinskej Pan-európskej konferencii ministrov dopravy v júni 1997. Finančné nároky vybraných projektov prekračujú stanovený finančný rámec programu ISPA vzhľadom na to, že Aktualizovaná stratégia ISPA, sektor dopravy, sa opiera o referenčný dátum vstupu Slovenskej republiky do Európskej únie - rok 2004. Po vstupe do EÚ bude Slovenskej republike k dispozícii Kohézny fond EÚ. 

Cestná infraštruktúra

Môžeme konštatovať, že všetky cesty sú v rámci multimodálnych koridorov č. IV, V/A a VI siete TINA v rámci Slovenska riešené ako diaľnice v celkovej dĺžke 670 km, z ktorej 290 km je v prevádzke a 63 km vo výstavbe. Ostatné úseky diaľnic sú v rôznom štádiu investorskej prípravy.

V rámci cestnej infraštruktúry sú do programu ISPA navrhnuté projekty spadajúce do nosnej siete  TINA, t.j. do pan-európskych multi-modálnych koridorov:

Diaľničný úsek D61 Bratislava, Viedenská cesta - Prístavný most; Diaľničný úsek D1, Mengusovce - Jánovce; Diaľničný úsek D3 Svrčinovec - Skalité; Diaľničný úsek D1 Sverepec - Žilina, I. etapa.
S ohľadom na  výšku predpokladaného príspevku ISPA sú navrhované projekty predkladané výhľadovo aj do Kohézneho fondu EÚ. Do úvahy berieme pritom skutočnosť, že referenčným dátumom vstupu Slovenskej republiky do Európskej únie, ktorý sa uplatňuje v negociačnom procese, je rok 2004. V ďalšej Správe o plnení uznesenia vlády SR č. 162/2001 z 21.2 . 2001, ktorým bol schválený Nový projekt výstavby diaľnic a rýchlostných ciest, sa posúdi aj možnosť zaradenia nových projektov pre financovanie z Kohézneho fondu EÚ: projekty na koridore V.A v Košickom a Prešovskom kraji a projekty na úseku Martin-B.Bystrica a Zvolen-Šahy.

Konštatujeme, že diaľničná sieť Slovenska je koncipovaná v najzaťaženejších úsekoch ciest. Z tohto faktu vyplýva, že finančné zdroje vymedzené na rozvoj smerujeme predovšetkým na riešenie dopravy v najzaťaženejších úsekoch. Pri príprave diaľnic sa riadime platnou legislatívou, zahŕňajúcou okrem urbanistických a stavebných predpisov aj environmentálne hľadiská - plne uplatňujeme proces EIA porovnateľný z princípmi uplatňovanými v EÚ. Jednotlivé stavby sú podrobené tiež ekonomickému vyhodnoteniu s posúdením miery efektívnosti. Uvedené  aspekty sú rozhodujúcimi pri zaraďovaní jednotlivých stavieb do výstavby a tiež máme na zreteli spojitosť diaľničných ťahov a ich vhodné prepojenie s cestnou sieťou.

Železničná doprava

MDPT SR navrhuje ako prioritné úseky na realizáciu v rámci programu ISPA úseky nachádzajúce sa na medzinárodnom dopravnom koridori V/A a koridori VI v nasledovnom členení:

· Bratislava Rača – Trnava 

· Trnava – Nové mesto na Váhom

· Nové mesto na Váhom – Púchov

· Púchov – Žilina

· Žilina - Čadca 

Navrhované stavby sú súčasťou siete TINA a spľňajú podmienky spolufinacovania z medzinárodných fnančných inštitúcií. Ide o najzaťaženejšie úseky spájajúce priemyselné centrá Slovenskej republiky.

V. Zdroje financovania: ciele, princípy a predpoklady

          Modernizácia a výstavba dopravnej site identifikovanej procesom TINA je mimoriadne náročná úloha. Diskusia v Európskej rade a Európskom parlamente viedla k názoru, že grantové prostriedky EÚ budú musieť byť kombinované s prostriedkami medzinárodných finančných inštitúcií (MFI) a iných  finančných inštitúcií. 

          Slovenská republika pri príprave projektov do programu ISPA ráta s pomocou MFI a v dlhodobejšej perspektíve sa uvažuje aj o verejno-súkromnom partnerstve v prípade výstavby a údržby diaľnic. 

          Slovenská republika teda uvažuje s nasledovnými zdrojmi financovania dopravnej infraštruktúry:

· štátny rozpočet

· pôžičky z medzinárodných finančných inštitúcií a iných finančných inštitúcií

· štátne dlhopisy

· zvažovaná účasť súkromného sektora 

· ISPA fondy  

· Phare fondy (pre projekty regionálneho rozvoja)

Cestná infraštruktúra

Financovanie diaľnic je založené na princípe financovania z dlhodobých prípadne strednodobých úverov so štátnou zárukou, splácaných každoročne zo štátneho rozpočtu s ich účelovým vymedzením.

Vo vyspelých krajinách EÚ uvoľnovali pre potreby cestného hospodárstva v období kulminácie výstavby diaľničnej siete 70-80% zo spotrebnej dane uhľovodíkových palív a mastív. Cieľom je uplatnenie tohto princípu na úrovni 80% podielu, čo by na Slovensku znamenalo v najbližších rokoch spoľahlivo vykryť:

- existujúcu dlhovú službu,

- prijať nové úvery

- a použiť časť týchto zdrojov aj na priame investície.

Dlhodobejším cieľom financovania výstavby diaľnic je ich spoplatnenie podľa najazdených kilometrov, čo na Slovensku pripadá do úvahy, podľa spracovaných štúdií firiem DORSCH CONSULT Mníchov, EMPÍRIA Bratislava a PARKMAN Veľká Británia, najskôr v roku 2007.

V štúdiách spracovatelia odporúčajú založenie samostatnej spoločnosti na spoplatnenie diaľnic na štátno-súkromnom partnerstve, ktorá by prevzala zodpovednosť za údržbu a prevádzku vybudovaných diaľnic, ako aj výstavbu všetkých nových diaľnic. Súkromný spoločník by prevzal zodpovednosť za finančné plánovanie a manažovanie.

Otázkam spoplatnenia budeme naďalej venovať plnú pozornosť.

V súčasnosti je zavedený systém spoplatnenia formou ročných nálepiek za užívanie diaľnic a rýchlostných štvorpruhových ciest s účelovým určením týchto zdrojov na údržbu a opravu diaľnic a rýchlostných ciest a prípadný prebytok aj na investície. Od 1.1. 2000 bolo  zavedené spoplatnenie diaľnic a rýchlostných ciest  v odstupňovaní podľa hmotnosti vozidla, pričom pre osobné motorové vozidlá sa okrem ročných nálepiek zaviedli krátkodobé 15 dňové nálepky.  

Celkové náklady navrhovaných projektov ISPA v oblasti cestnej infraštruktúry sú:

Diaľničný úsek D61 Bratislava, Viedenská cesta - Prístavný most:   74 mil. EUR

Diaľničný úsek D1, Mengusovce - Jánovce:                                     214 mil. EUR

Diaľničný úsek D3 Svrčinovec - Skalité:                                          133,8 mil. EUR

Diaľničný úsek D1 Sverepec - Žilina, I. etapa:                                 101,5 mil. EUR
Železničná doprava


V železničnej doprave sa uvažuje s modelom spolufinancovania pri modernizácii železničnej trate na koridore V/A. Časový plán modernizácie trate je nasledovný:

pre rok 2001: 
Modernizácia železničnej trate Bratislava Rača – Trnava na rýchlosť 160 km/h.

pre rok 2002:
 Pokračovanie modernizácie úseku Bratislava Rača - Trnava modernizáciou železničných staníc a medzistaničného úseku Šenkvice - Cífer. V súčasnosti je podaná ISPA žiadosť na príspevok z fondu ISPA na tento úsek.

Ďalej pokračovanie úseku výstavby modernizáciou trate v úseku Trnava - Nové Mesto nad Váhom na rýchlosť 160 km/hod., a to prvou etapou v úseku Trnava - Piešťany. Investičné náklady celého úseku sú 7,5 mld. Sk. Doba realizácie cca 4 roky, t.j. 2001 - 2004.

pre roky 2002 – 2005: Pokračovať v úsekoch:


a) Trnava - Nové Mesto nad Váhom, 2. etapa Piešťany - Nové Mesto Nad Váhom


b) Nové Mesto nad Váhom – Púchov, modernizácia železničnej trate na rýchlosť 160 km/h.

           c) Púchov – Žilina, modernizácia trate na rýchlosť do 120 – 140 km/h.

           d) Žilina - Čadca, modernizácia trate na rýchlosť 100 - 120 km/hod.

Celkové náklady projektov ISPA na modernizáciu železničných tratí sú:

Bratislava Rača – Trnava, I. časť Rača - Šenkvice :         56,3 mil. EUR

Bratislava Rača – Trnava, II. časť Šenkvice - Cífer:           

and stations Rača - Trnava                                                           116,8 mil. EUR

Trnava - Nové Mesto nad Váhom, I. časť Trnava - Piešťany:     120,9 mil. EUR

Trnava - Nové Mesto nad Váhom, II. časť Piešťany - Nové Mesto nad Váhom: 69,8 mil. EUR

Nové Mesto nad Váhom - Púchov :    188,9 mil. EUR

Púchov - Žilina, vrátane TKD Žilina :         96,3 mil. EUR

Žilina - Čadca, I. časť Žilina -Krásna nad Kysucou :   43,5 mil. EUR

Žilina - Čadca, II. časť Krásna nad Kysucou - Čadca:   42 mil. EUR

Kombinovaná doprava

Je riešená mimoriadne hospodárne v kombinácii príspevku zo štátneho rozpočtu v rámci Programu podpory rozvoja kombinovanej dopravy v SR (ide o malé a stredné podnikanie) na poskytovanie výhodných úverov a využitím vlastných zdrojov ŽSR a podnikateľov v rámci uvedeného programu. Súčasne treba poznamenať, že k dnešnému dňu sa v zabezpečení finančných zdrojov pre kombinovanú dopravu nevyskytli vážnejšie problémy. Nakoľko tento finančný model sa nám veľmi dobre osvedčil budeme v ňom aj naďalej pokračovať pri nákupe železničných vozňov kombinovanej dopravy a výstavbe ďalších plánovaných terminálov kombinovanej dopravy.

Výstavba terminálu kombinovanej dopravy v Žiline sa uvažuje ako súčasť modernizácie železničnej trate v úseku Púchov - Žilina.

Vodná doprava
   Vážska vodná cesta je  viacúčelová investícia. Finančne tak náročnú investíciu, s tak výrazným vplyvom na hospodársku sféru Slovenskej republiky, nie je možné realizovať bez priamej angažovanosti štátu. Koncepcia návrhu finančného modelu vychádza zo snahy zainteresovať do výstavby Vážskej vodnej cesty a jej užívateľov. 

Z rozdelenia investičných nákladov podľa ich podielu na zabezpečovaní jednotlivých prínosov prichádzajú do úvahy tri potenciálne zdroje záujemcov o realizáciu:

1. štát

2. mestá a obce

3. firmy a podniky

Percentuálny podiel potenciálnych záujemcov  o dostavbu Vážskej vodnej cesty, a teda aj podiel finančných prostriedkov, ktorými by mali títo záujemcovia prispieť na jej realizáciu bude spracovaný odborníkmi dotknutých rezortov. 

Zoznam vybraných projektov je uvedený v tabuľkovej forme v bode VI. Formát tabuľky bol predpísaný Európskou komisiou. Uvedené sú celkové odhadované náklady jednotlivých projektov z toho dôvodu, že rozdelenie nákladov v členení   ISPA/štátny rozpočet/úver je predmetom osobitných rokovaní orgánov Slovenskej republiky, Európskej komisie a finančných inštitúcií pre každý projekt zvlášť. Výška prideleného príspevku ISPA potom ovplyvní výšku spolufinancovania zo slovenskej strany. Naviac, celkové náklady konkrétneho projektu ISPA, ktoré uvádza tabuľka VI., sa môžu líšiť od oprávnených nákladov projektu. Oprávnené náklady vzniknú znížením celkových nákladov o položky, ktoré Európska komisia v zmysle Nariadenia ISPA 1267/99 nepokladá za oprávnené (napr. výkup pozemkov, daňové záležitosti a pod.).

VI. Zoznam prioritných dopravných projektov zaradených do programu ISPA 

            a výhľadovo do Kohézneho fondu EÚ

	Č.
	Názov projektu
	Predpokladaný rozpočet (v mil. Euro)

	
	
	Zdroje financovania
	Spolu
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	ďalšie roky

	1
	Modernizácia železničnej trate  Bratislava Rača -Trnava 

I. časť Bratislava Rača - Šenkvice
	ISPA, štátny rozpočet, úver
	56,3
	4,6 
	22 
	23,7 
	6 
	-
	-
	-

	2
	Modernizácia železničnej trate  Bratislava Rača -Trnava 

II. časť Šenkvice - Cífer
	ISPA, štátny rozpočet, úver
	116,8
	-
	15,9
	34
	34
	32,9
	-
	-

	3
	Diaľnica D61, Viedenská cesta – Prístavný most Bratislava
	ISPA, štátny rozpočet, úver
	74
	-
	28
	24
	22
	-
	-
	-

	4
	Diaľničný úsek D1 Mengusovce - Jánovce
	ISPA, štátny rozpočet, úver
	214
	-
	-
	34
	45
	45
	45
	45

	5
	Modernizácia železničnej trate Trnava – Nové mesto nad Váhom

I. časť Trnava - Piešťany
	ISPA, štátny rozpočet, úver
	120,9
	-
	10
	30
	30
	30
	20,9
	-

	6
	Modernizácia železničnej trate Trnava – Nové mesto nad Váhom

II. časť Piešťany - Nové mesto nad Váhom
	ISPA, štátny rozpočet, úver
	69,8
	-
	-
	6
	15
	20
	20
	8,8

	7
	Modernizácia železničnej trate Nové mesto nad Váhom - Púchov
	ISPA, štátny rozpočet, úver
	188,9
	-
	0,7
	10,6
	15
	20
	25
	117,6

	8
	Modernizácia železničnej trate Púchov - Žilina, vrátane TKD Žilina
	ISPA, štátny rozpočet, úver
	96,3
	-
	-
	-
	-
	20
	20
	56,3

	9
	Diaľničný úsek D3 Svrčinovec - Skalité
	ISPA, štátny rozpočet, úver
	133,8
	-
	-
	-
	22,6
	34,9
	36
	40,3

	10
	Modernizácia železničnej trate Žilina - Čadca, I. časť Žilina - Krásna nad Kysucou 
	ISPA, štátny rozpočet, úver
	43,5
	-
	0,7
	5,6
	10,2
	15
	12
	-

	11
	Modernizácia železničnej trate Žilina - Čadca, II. časť Krásna nad Kysucou - Čadca
	ISPA, štátny rozpočet, úver
	42
	-
	-
	3
	10
	10
	15
	4

	12
	Diaľničný úsek Sverepec –Žilina, I. etapa 
	ISPA, štátny rozpočet, úver
	101,5


	-
	-
	-
	22,5 
	25
	27
	27

	13
	V rámci Správy o plnení Nového projektu výstavby diaľnic a rýchlostných ciest sa posúdi zaradenie projektov pre Kohézny fond z východného Slovenska a z úsekov Martin.B. Bystrica a Zvolen-Šahy 
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