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Stratégia KF - doprava

1. Úvod

Slovensko je jednou z desiatich stredoeurópskych a východoeurópskych krajín, ktoré sú kandidátmi na členstvo v Európskej únii s predpokladaným vstupom do únie v máji 2004. Dňom vstupu Slovenskej republiky do Európskej únie môže Slovenská republika čerpať finančné prostriedky zo štrukturálnych fondov a z Kohézneho fondu EÚ. K tomu je však potrebné, aby 
v súlade s príslušnými nariadeniami EÚ, predovšetkým nariadením č. 1260/99 pre štrukturálne fondy a nariadeniami č.1164/94 a č.1386/2002 pre Kohézny fond, vypracovala Slovenská republika príslušné programové dokumenty pre prvé programovacie obdobie 2004 - 2006. Ich základom je Národný rozvojový plán a na neho nadväzujúce operačné programy a programové doplnky pre štrukturálne fondy, ako aj osobitný program pre Kohézny fond. 

1.1. Význam a použitie Kohézneho fondu 

Kohézny fond (fond súdržnosti) je určený pre krajiny, ktorých HNP je nižšie ako 90% priemeru Spoločenstva a smeruje podobne ako predvstupový fond ISPA do oblasti dopravy a životného prostredia. V oblasti dopravnej infraštruktúry sa Kohézny fond sústreďuje na výstavbu transeurópskych dopravných koridorov, ktoré majú maximálny vplyv na súdržnosť. Pomoc z tohto fondu v praxi doplňuje pomoc zo štrukturálnych fondov Spoločenstva, avšak Kohézny fond sa sústreďuje len na dve oblasti: životné prostredie a transeurópske dopravné siete. 

Legislatívny rámec fungovania Kohézneho fondu je tvorený najmä nasledujúcimi predpismi upravujúcimi jeho zameranie, náplň, podmienky, kritériá na využitie a zároveň pravidlá prípravy a implementácie Kohézneho fondu v dotknutých krajinách:

· Nariadenie Rady (EC) č. 1164/1994 z 16.5.1994 o zriadení Kohézneho fondu

· Nariadenie Rady (EC) č. 1264/1999 z 21.6.1999 doplňujúce Nariadenie Rady (EC)             č. 1164/94

· Nariadenie Rady (EC) č. 1265/1999 z 21.6.1999 doplňujúce Prílohu II Nariadenia Rady (EC) č. 1164/94

· Nariadenie Rady (EC) č. 1368/2002 z 29.6.2002, ktoré ustanovilo pravidlá pre implementáciu Nariadenia Rady (EC) č. 1164/94 dotýkajúceho sa systému usmerňovania a kontroly pomoci poskytnutej z Kohézneho fondu a pravidiel dotýkajúcich sa oprávnenosti výdavkov a opatrení financovaných z Kohézneho fondu

· Nariadenie Rady (EC) č. 16/2003 z 6.1.2003 upravujúce podrobné pravidlá implementácie Nariadenia Rady (EC) č. 1164/1994 týkajúce sa oprávnenosti výdavkov súvisiacich s opatreniami spolufinancovanými z Kohézneho fondu.

Financovanie z Kohézneho fondu zahŕňa projekty, etapy projektov, ktoré sú technicky                 a finančne nezávislé, skupiny projektov alebo schémy projektov životného prostredia a dopravnej infraštruktúry. Ďalej sa môžu financovať aj predbežné a technické štúdie, štúdie uskutočniteľnosti projektu a projekty odbornej pomoci. Zodpovednosť za konečný výber projektov a stanovenie výšky financovania prislúcha Európskej komisii, ktorá každý projekt schvaľuje prijatím zvláštneho rozhodnutia.

Indikatívna alokácia z celkových zdrojov fondu pre jednotlivé členské štáty sa stanovuje 
na základe presných a objektívnych kritérií, najmä počtu obyvateľov, HNP na obyvateľa a s ohľadom na zvýšenie národnej prosperity, ktorá sa dosiahla v predchádzajúcom období, ako aj s ohľadom na rozlohu. Pritom je potrebné vziať do úvahy aj ďalšie socio-ekonomické ukazovatele, ako napr. nedostatočnú dopravnú infraštruktúru.

Rozsah financovania zo zdrojov ES môže dosiahnuť 80 - 85 % verejných alebo ekvivalentných výdavkov, vrátane výdavkov orgánov, ktorých aktivity sa realizujú v rámci administratívneho alebo právneho rámca, prostredníctvom ktorého sa považujú za ekvivalentné verejným orgánom. Od roku 2000 možno túto výšku znížiť s cieľom zohľadniť, v spolupráci s členským štátom, odhadované výnosy z projektov a uplatnenie princípu „znečisťovateľ platí“. Prípravné štúdie a projekty technickej podpory sa môžu financovať výnimočne až do výšky 100 % celkových nákladov.

Európska komisia podporuje úsilie členských štátov o čo najvyšší účinok prostriedkov Kohézneho fondu tým, že podporuje väčšie využitie súkromných zdrojov financovania zo strany konečného prijímateľa.

Ak je pomoc poskytnutá pre projekt prinášajúci výrazný čistý zisk, Európska komisia v spolupráci s členským štátom stanoví výšku podpory s prihliadnutím k zisku. Projektom prinášajúcim zisk sa rozumie:

· infraštruktúra, z využívania ktorej vyplývajú poplatky hradené priamo konečnému prijímateľovi,

· produktívne investície v oblasti ochrany životného prostredia.

2. Základné pojmy

2.1. Zoznam skratiek 

	ČOV
	
	čistička odpadových vôd

	DPH
	
	daň z pridanej hodnoty

	EAGGF

	
	European Agricultural Guidance and Guarantee Fund (Európsky poľnohospodársky podporný a záručný fond)

	EBRD

	
	European Bank for Reconstruction and Development (Európska banka pre obnovu a rozvoj)

	EC
	
	European Commission (Európska komisia)

	ECB
	
	Európska centrálna banka

	EDIS


	
	Extended Decentralised Implementation System (Rozšírený decentralizovaný systém implementácie)

	EIA
	
	Environmental Impact Assessment (Hodnotenie dopadu na životné prostredie)


	EIB
	
	Európska investičná banka

	EK
	
	Európska komisia

	EMU
	
	European Monetary Union (Európska menová únia)

	EO
	
	ekvivalentný obyvateľ

	ERDF
	
	European Regional Development Fund (Európsky fond regionálneho rozvoja)

	ES
	
	Európske spoločenstvo

	EÚ
	
	Európska únia

	EUR
	
	Európska menová jednotka

	EURATOM
	
	European Atomic Energy Community (Európske združenie atómovej energie)

	HDP
	
	hrubý domáci produkt

	HIM
	
	hmotný investičný majetok

	HNP
	
	hrubý národný produkt

	IAEIP
	
	Implementačná agentúra environmentálnych investičných projektov

	IO
	
	implementačný orgán

	ISPA


	
	Instrument for Structural Policies for Pre-Accession (Nástroj predvstupových štrukturálnych politík)

	KF
	
	Kohézny fond

	KB
	
	komerčná banka

	KPP
	
	konečný prijímateľ pomoci

	MDPT SR
	
	Ministerstvo dopravy, pôšt a telekomunikácií Slovenskej republiky

	MF SR
	
	Ministerstvo financií Slovenskej republiky

	MP SR
	
	Ministerstvo pôdohospodárstva Slovenskej republiky

	MVRR SR
	
	Ministerstvo výstavby a regionálneho rozvoja Slovenskej republiky

	MZ SR
	
	Ministerstvo zdravotníctva Slovenskej republiky

	MŽP SR
	
	Ministerstvo životného prostredia Slovenskej republiky

	NF
	
	Národný fond

	NKÚ
	
	Najvyšší kontrolný úrad

	NP
	
	Národný park

	NRP
	
	Národný rozvojový plán

	NR SR
	
	Národná rada Slovenskej republiky

	NUTS


	
	Nomenclature of Territorial Statistical Units (Nomenklatúra územných štatistických jednotiek)

	OP ZI
	
	Operačný program Základná infraštruktúra

	PO
	
	platobný orgán

	RO
	
	riadiaci orgán

	SAPARD

	
	Special Action Programme for Pre-Accession Aid for Agricultural and Rural Development (Špeciálny akčný program pre predvstupovú pomoc v oblasti poľnohospodárstva a rozvoja vidieka)

	SFK
	
	Správa finančnej kontroly

	SOPO
	
	sprostredkovateľský orgán pod platobným orgánom

	SORO
	
	sprostredkovateľský orgán pod riadiacim orgánom

	SSC
	
	Slovenská správa ciest

	STN
	
	Slovenská technická norma

	ŠP
	
	štátna pokladnica

	ŠR
	
	štátny rozpočet

	ŠF
	
	štrukturálne fondy

	TINA


	
	Transport Infrastructure Needs Assessment (Vyhodnotenie potrieb dopravnej infraštruktúry)

	VD
	
	vodné dielo

	VS
	
	vodárenská spoločnosť

	VÚC
	
	Vyšší územný celok – samosprávny kraj

	WU
	
	Winding up (Vyhlásenie o ukončení pomoci)

	Z.z.
	
	Zbierka zákonov

	ŽSR
	
	Železnice Slovenskej republiky


2.2. Základné definície a pojmy

 

Pre účely systému riadenia Kohézneho fondu (KF) sa rozumie:

 

Fáza projektu (aj Etapa projektu) – technicky a finančne nezávislá fáza, ktorú je možné identifikovať ako samostatne funkčnú.
Finančný plán projektu Kohézneho fondu – plán obsahujúci celkové financovanie projektu KF počas trvania jeho realizácie podľa zdrojov financovania.

Hrubý národný produkt - (= HNP, angl. GNP) - súhrn všetkých finálnych výrobkov a služieb vyrobených s použitím národných výrobných faktorov nielen na domácom území, ale aj v zahraničí. Vyjadruje sa v bežných cenách, spravidla za 1 rok.
Implementačný orgán (IO) – útvar zriadený na vecne príslušnom ministerstve (Implementačná agentúra environmentálnych investičných projektov, Ministerstvo životného prostredia SR) alebo na to určenom orgáne (Slovenská správa ciest, Železnice SR), ktorý je zodpovedný za implementáciu projektov KF v zmysle platných pravidiel a predpisov EÚ a SR. V prípade, že IO nie je konečným prijímateľom (MŽP SR), budú do implementácie projektov KF zahrnuté aj orgány a podniky, ktoré majú z projektu KF prospech.

Kohézny fond (KF) – fond určený pre členské krajiny ES, u ktorých hodnota HNP na obyvateľa je nižšia ako 90% priemeru ES. Podporuje projekty dopravnej infraštruktúry a životného prostredia.

Konečný prijímateľ (KP) – subject, ktorý implementuje projekt KF. V prípade rezortu dopravy sú KP zároveň implementačnými orgánmi (Slovenská správa ciest, Železnice SR). IO v prípade rezortu životného prostredia môže delegovať svoju zodpovednosť za obstarávanie alebo iné záležitosti na KP. KP participuje na výberovom konaní v súlade s pravidlami ES. Vykonáva dohľad nad realizáciou projektu KF zhotoviteľom.

Monitorovací výbor pre Kohézny fond – orgán zodpovedný za monitorovanie pokroku v realizácii jednotlivých projektov KF, ktorý je zložený zo zástupcov EK, riadiaceho orgánu, platobného orgánu, implementačného orgánu, sprostredkovateľských orgánov, medzinárodných finančných a úverových inštitúcií a ostatných zainteresovaných subjektov. Predsedom výboru je štátny tajomník Ministerstva výstavby a regionálneho rozvoja SR.
Oprávnené výdavky – výdavky, ktoré boli skutočne realizované v rámci obdobia stanoveného v Rozhodnutí EK o poskytnutí pomoci pre projekt KF a ktoré boli v súlade s kritériami ES. 

Platobný orgán (PO) - orgán zodpovedný za príjem a prevod prostriedkov ES na KP a za certifikáciu výkazu výdavkov, na základe ktorej predkladá žiadosti o platby z Európskej komisie (EK).

Projekt – ekonomicky nerozdeliteľná séria prác s presnou technickou funkciou a s identifikovanými cieľmi

Riadiaci orgán (RO) - orgán zodpovedný za všeobecné riadenie a koordináciu operácií KF na národnej úrovni.

Skupina projektov – projekty spĺňajúce nasledovné tri podmienky:

· musia byť umiestnené v tej istej oblasti alebo pozdĺž jedného dopravného koridoru

· musia sa uskutočňovať v rámci jedného globálneho plánu pre danú oblasť alebo daný koridor

· musia byť kontrolované jedným orgánom, zodpovedným za koordináciu a monitoring

Sprostredkovateľský orgán pod Platobným orgánom (SOPO) – samostatný útvar zriadený na vecne príslušnom ministerstve (Ministerstvo životného prostredia SR a Ministerstvo dopravy, pôšt a telekomunikácií SR) vykonávajúci určité úlohy delegované z PO. 
Sprostredkovateľský orgán pod Riadiacim orgánom (SORO) – orgán zriadený ako samostatný útvar na vecne príslušnom ministerstve (Ministerstvo životného prostredia SR a Ministerstvo dopravy, pôšt a telekomunikácií SR), ktorý zodpovedá za riadenie  KF za príslušnú oblasť (doprava alebo životné prostredie) a vykonáva určité úlohy delegované z RO. Zodpovedá za posudzovanie, hodnotenie, výber a predkladanie projektov z oblasti životného prostredia, resp. dopravnej infraštruktúry a vypracovanie finančných plánov pre projekty KF. Rozsah a definovanie delegovaných úloh je v kompetencii RO.

Štrukturálne fondy – finančné nástroje ES (Európsky poľnohospodársky usmerňovací a záručný fond – usmerňovacia sekcia - EAGGF, Európsky fond regionálneho rozvoja - ERDF, Európsky sociálny fond – ESF a Finančný nástroj na usmerňovanie rybolovu - FIFG), ktoré prispievajú k dosiahnutiu cieľov štrukturálnej politiky Európskej únie. 

Zhotoviteľ - právnická alebo fyzická osoba, ktorá sa na základe zmluvy s KP, resp. IO podieľa na realizácii projektu KF. 

3. Smery a rámce rozvoja vo väzbe na predkladanú Stratégiu Slovenskej republiky pre Kohézny fond  2004 – 2006 v oblasti dopravy

3.1. Popis základných strategických a koncepčných materiálov vo väzbe k predkladanej Stratégii Slovenskej republiky pre Kohézny fond 2004 – 2006 v oblasti dopravy na nadnárodnej úrovni

Strategické a koncepčné materiály v oblasti dopravy na nadnárodnej úrovni sú tvorené dvoma základnými dokumentmi:

3.1.1. WHITE PAPER – European transport policy for 2010 COM(2001)370(Biela kniha dopravnej politiky EÚ do roku 2010)

Materiál EÚ je orientovaný na definovanie základných princípov dopravnej politiky v celoeurópskom merítku s časovým horizontom do roku 2010. Hlavné okruhy pre potreby stratégie Kohézneho fondu, ktorými sa materiál zaoberá, ktorými sa materiál zaoberá sú:

1)

Prvá časť: Posun v rovnováhe medzi druhmi dopravy:

I. Regulovaná súťaž

A. Zlepšenie kvality v sektore cestnej dopravy

B. Revitalizácia železníc

C. Regulovanie rastu v leteckej doprave

II. Prepojenie druhov dopravy

2)

Druhá časť: Odstraňovanie úzkych miest

I. Odblokovanie hlavných trás

A. Multimodálne koridory s prioritnou nákladnou dopravou

B. Vysokorýchlostná sieť pre osobnú dopravu

C. Zlepšenie prepravných podmienok

D. Veľké projekty infraštruktúry

II. Problémy s investíciami

3)

Tretia časť: Užívateľ v centre dopravnej politiky

I. Nebezpečné cesty

II. Pravdivosť nákladov pre užívateľa

III. Doprava s ľudskou tvárou

IV. Racionalizácia mestskej dopravy

4)

Štvrtá časť: Zvládnutie globalizácie dopravy

I. Rozšírenie mení východiskovú situáciu,

II. Rozšírená Európa sa musí výraznejšie prejaviť na svetovej scéne

5)

Závery: Čas na rozhodnutia.

Z uvedeného je zrejmé, že je to návod k postupom pre spracovanie stratégií pre Kohézny fond a štrukturálne fondy. Zameranie rozvoja dopravnej infraštruktúry v SR vo vzťahu k podpore 
zo strany Kohézneho fondu vychádza predovšetkým z požiadavky zlepšenia kvality cestnej dopravy a zlepšenia kvality železničnej dopravy so snahou zvýšenia orientácie prepravy 
na tento spôsob dopravy.

3.1.2. Závery z paneurópskych dopravných konferencií na Kréte v roku 1994 a v Helsinkách v roku 1997
Tieto závery definujú multimodálne koridory pre prístupové krajiny EÚ tak, aby:

· bola zabezpečená previazanosť hlavnej dopravnej siete prístupových krajín s krajinami EÚ,

· sa eliminovali kongescie na dopravnej sieti v súčasnosti a v najbližšom časovom období,

· sa zvýšila kvalita všetkých druhov dopravy 

· sa znížila nehodovosť dopravy a negatívny vplyv na životné prostredie.

Práve závery dopravných konferencií sú základným podkladom pre určenie priorít v stratégii Kohézneho fondu.

3.2. Popis základných strategických a koncepčných materiálov vo väzbe k predkladanej stratégii v oblasti dopravy pripravených v SR

3.2.1. Zásady 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 Ministerstvo dopravy, pôšt a telekomunikácií Slovenskej republiky (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 problematika 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:

· 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

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

· ochrana životného prostredia, premietnutá do voľby dopravných trás a dopravných prostriedkov na báze stanovených environmentálnych kritérií

· trvalé udržiavanie a zvyšovanie bezpečnosti dopravy a jej spoľahlivosti

· technická vyváženosť, zodpovedajúca parametrom uplatňovaným v dopravno-vyspelých štátoch 

· dlhodobosť, previazanosť a stabilita programových zámerov rozvoja dopravy.

3.2.2. 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 nediskriminačného 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 postupných krokoch, konsolidácia, komercializácia, privatizácia na základe rozvojovej koncepcie a obchodnej politiky

· vytváranie rovnakých pravidiel 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

· vymedzenie zodpovednosti i v oblasti bezpečnosti dopravnej prevádzky, manipulačnej techniky a zariadení

· trvalé skvalitňovanie dopravnej ponuky najmä pre zraniteľných užívateľov dopravy

· presadzovanie daňovej a fiskálnej politiky rešpektujúcej úlohu a potreby dopravy viazaním verejných rozpočtových prostriedkov, ako priamej alebo nepriamej vecne regulovateľnej finančnej podpory pri súčasnom zosúladení systému taríf a cien s uplatňovaním verejného záujmu v doprave

· regulovanie štátnej účasti v podnikaní v rozsahu stanovenom príslušnými zákonmi a vykonávacími predpismi

· vymedzenie zodpovednosti za prípravu a realizáciu efektívnych programov využívania pomoci EÚ v rámci predvstupového obdobia (PHARE, ISPA, 6. rámcový program EÚ), ako aj v období po vstupe do EÚ (štrukturálne fondy a Kohézny fond EÚ)

· podpora vedy, výskumu a vzdelávania odborníkov v doprave.

3.2.3. Rozvojové priority dopravnej infraštruktúry

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

Základnou prioritou je výstavba a modernizácia dopravnej infraštruktúry v schválených trasách multimodálnych koridorov (sieť TINA) a podpora dopravnej infraštruktúry menej rozvinutých regiónov SR. MDPT SR 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, 2002-2004 (a v súčasnosti rozpracovaný na roky 2004-2006), 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 sú v oblasti realizácie v uvažovaných horizontoch podmienené značnou potrebou finančných prostriedkov. V nadväznosti na vyššie uvedené v rámci prípravy projektov pre Kohézny fond a Európsky fond regionálneho rozvoja zabezpečuje MDPT SR komplexné podklady s cieľom vytvorenia všetkých predpokladov pre prideľovanie budúcich grantov. Ide o projekty v oblasti výstavby a modernizácie železničnej, cestnej a leteckej infraštruktúry. 

MDPT SR aktívne spolupracuje s MVRR SR a s Ministerstvom životného prostredia Slovenskej republiky (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 bol 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. Z neho vychádza aj Národný rozvojový plán s nadväzujúcim OP Základná infraštruktúra na obdobie 2004 - 2006. Financovanie OP Základná infraštruktúra sa uskutoční z Európskeho fondu regionálneho rozvoja. 

MDPT SR v úzkej spolupráci s MŽP SR zabezpečovalo zapracovanie potrebného rozvoja verejného dopravného vybavenia územia SR aj do Koncepcie územného rozvoja Slovenskej republiky 2001 (KURS 2001) ako územno-plánovacej dokumentácie, schválenej uznesením vlády SR č.1033/2001. 

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

Modernizácia železníc v horeuvedených koridoroch je podporovaná ako alternatíva k cestnej doprave. 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/A), dokončenie prestavby stanice Čadca a výstavby trate Čadca – Zwardoň (koridor VI) a v dlhodobom horizonte modernizácia severojužného prepojenia doplnkového koridoru východného Slovenska (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. a ich privatizácia. 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 ochrany životného prostredia. 

V oblasti civilného letectva prebieha zabezpečenie rozvoja a liberalizácie leteckej dopravy vytvorením obdobných podmienok a prostredia, aké je v EÚ, transformáciou príspevkovej organizácie Slovenská správa letísk, harmonizáciou a integráciou letových prevádzkových služieb v európskom priestore. V oblasti letísk a letovej prevádzky bude štát, najmä vzhľadom na bezpečnosť, zabezpečenie ochrany a regulačnej úlohy, naďalej plniť funkciu spravovania a vlastníctva infraštruktúry, pri jej samostatnej prevádzke a komerčnej využiteľnosti s cieľom zvyšovať výkony a umožňovať rozvoj. 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 deviatimi 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 (uznesením č. 162/2001 v znení uznesenia č.523/2003 ). V súčasnosti sa pripravuje jeho aktualizácia. Nový projekt definuje novú diaľničnú sieť Slovenska s číselným označením D1, D2, D3, D4. Celková dĺžka diaľničnej siete je 659 km. Diaľničná sieť predstavuje 3,8 % z celkovej dĺžky siete štátnych ciest. V Novom projekte je definovaná sieť rýchlostných ciest s číselným označením R1 až R6, ktorá je situovaná v prvom rade v trasách ciest s medzinárodnou dopravou (cesty „E“) a v trasách doplnkovej siete TINA. Táto sieť zahŕňa najzaťaženejšie cestné ťahy. Celková plánovaná dĺžka siete rýchlostných ciest je 874 km.

Prioritou rozvoja cestnej siete je rozvoj v trasách medzinárodných dopravných ciest, riešenie obchvatov miest a obcí, riešenie bodových závad a nehodových úsekov v zmysle pripravovaného materiálu „Program výstavby cestnej siete“. 
3.2.4. Koncepcia územného rozvoja Slovenska
Koncepcia územného rozvoja Slovenska 2001 stanovuje regulatívy v oblasti usporiadania územia štátu z hľadiska rozvoja nadradeného dopravného vybavenia (Nariadenie vlády Slovenskej republiky č.528/2002 Z.z., ktorým sa vyhlasuje záväzná časť Koncepcie územného rozvoja Slovenska 2001). Nižšie sú uvedené hlavné ciele KÚRS. Stratégia je v súlade s uvedeným dokumentom.
1. Stabilizovať základné zónovanie Slovenskej republiky v priestoroch:
· Bratislava, 

· juhozápadné Slovensko a dopravno-gravitačné centrum Nitra/Nové Zámky, 

· severozápadné Slovensko a dopravno-gravitačné centrum Žilina/Martin, 

· stredné Slovensko a dopravno-gravitačné centrum Zvolen/Banská Bystrica, 

východné Slovensko a dopravno-gravitačné centrum Košice/Prešov.

Rešpektovať prioritné postavenie intermodálnej infraštruktúry a sietí TINA.

2. Rešpektovať dopravné siete a zariadenia alokované v trasách multimodálnych koridorov (hlavná sieť TINA):
· multimodálny koridor č. IV. Česká republika - Kúty - Bratislava/Rusovce - Maďarská republika (Bratislava/Jarovce - Rakúsko) lokalizovaný pre cestné komunikácie, 

· Česká republika - Kúty - Bratislava/Rusovce - Nové Zámky - Štúrovo - Maďarská republika lokalizovaný pre trate železničnej a kombinovanej dopravy, 

· Vážska vodná cesta v úseku Komárno - Sereď, 

· vodná cesta Morava (v študijnej polohe, potreba vyjasnenia konfliktu so záväzkami dohovoru o mokradiach; pozri oblasť 5., najmä body 5.2. a 5.5.), 

· multimodálny koridor č. V.a. Bratislava - Žilina - Prešov/Košice - Záhor/Čierna 
nad Tisou - Ukrajina lokalizovaný pre cestné komunikácie a pre trate železničnej a kombinovanej dopravy, 

· vysokorýchlostná železničná trať juh - sever Rakúsko - Bratislava - Žilina - Poľsko 
s vetvou Čadca - Ostrava (v študijnej polohe), 

· Vážska vodná cesta v úseku Sereď - Žilina, 

· vodná cesta Bodrog/Tisa (potreba vyjasnenia konfliktu so záväzkami dohovoru 
o mokradiach; pozri oblasť 5., najmä body 5.2. a 5.5.) v úseku Ladmovce - hranica Maďarskej republiky, 

· multimodálny koridor č. VI. Žilina - Čadca - Skalité - Poľská republika lokalizovaný 
pre cestné komunikácie a pre trate železničnej a kombinovanej dopravy, 

· Hričovské Podhradie - Žilina (Brodno) - Čadca - Skalité – Poľská republika a Višňové (Dubná Skala) diaľnica D1 - Žilina (Brodno) diaľnica D3 pre cestné komunikácie, 

· vodná cesta Kysuca - Poľská republika/Česká republika (v študijnej polohe, potreba vyjasnenia konfliktu so záväzkami dohovoru o mokradiach; pozri oblasť 5., najmä body 5.2. a 5.5.), 

· multimodálny koridor č. VII. Dunaj s verejnými prístavmi v Bratislave, Komárne a Štúrove, 

· terminály kombinovanej dopravy a tovarové centrá nákladnej dopravy v Bratislave, Žiline a Košiciach, 

· terminál kombinovanej dopravy v Dobrej, 

· hlavné železničné stanice v Bratislave, Žiline, vo Zvolene a v Košiciach, 

· letiská pre medzinárodnú dopravu v Bratislave, Košiciach a Poprade, 

· výhľadové prístavy na Vážskej vodnej ceste v Seredi, Hlohovci, Novom Meste 
nad Váhom, Trenčíne, Dubnici nad Váhom, Púchove, Považskej Bystrici a Žiline.

3. Rešpektovať dopravné siete a zariadenia alokované v trasách doplnkových koridorov železničných tratí TINA:
· prepojenie multimodálneho koridoru č. IX s Poľskom v línii Poľská republika - Plaveč - Prešov - Košice - Kechnec - Maďarská republika, 

· Leopoldov – Galanta - Nové Zámky - Komárno, 

· Púchov - Strelenka - Česká republika, 

· Čadca - Svrčinovec - Česká republika, 

· Nové Zámky/Palárikovo - Levice - Zvolen - Lučenec - Košice.

4. Rešpektovať dopravné siete a zariadenia alokované v trasách doplnkových koridorov cestných komunikácií TINA:
· Martin - Turčianske Teplice - Zvolen - Šahy - Maďarská republika s rovnocenným alternatívnym trasovaním v líniách Turčianske Teplice - Šášovské Podhradie - Zvolen - Turčianske Teplice - Banská Bystrica - Zvolen, 

· Maďarská republika - Milhosť - Košice - Prešov- Lipníky - Svidník - Poľská republika.

5. Rešpektovať dopravné siete a zariadenia alokované vo výhľadových trasách doplnkových koridorov cestných komunikácií TINA:
· diaľnica D1 (priestor Madunice/Leopoldov) - Hlohovec - Nitra - Nové Zámky - Komárno - Maďarská republika (Komárom - diaľnica M1),

· Púchov - Lysá pod Makytou - Česká republika, Trenčín - Drietoma - Česká republika,

· Svrčinovec - Česká republika.

6. Rešpektovať dopravné siete (cestné komunikácie) zaradené podľa európskych dohôd (AGR):
· Bratislava - Dunajská Streda - Veľký Meder - Medveďov - Maďarská republika, 

· Bratislava - Senec - Sládkovičovo - Sereď - Nitra - Žiar nad Hronom, 

· Trenčín - Prievidza - Žiar nad Hronom - Zvolen- Lučenec - Rimavská Sobota - Košice, 

· Poľská republika - Trstená - Dolný Kubín - Kraľovany/Ružomberok (s napojeniami 
na diaľnicu D1).

7. Rešpektovať dopravné siete (ako výhľadová súčasť siete cestných komunikácií) zaradené podľa európskych dohôd (AGR):
· Česká republika - Holíč - Senica - Trnava - Sereď, 

· D2 Bratislava (Jarovce) - Most pri Bratislave - Ivanka pri Dunaji - D1 Bratislava (Vajnory) - Marianka - Stupava D2 - Marcheg/Rakúsko (nultý okruh Bratislavy), 

· Lučenec - Šiatorská Bukovinka - Maďarská republika, 

· Lipníky - Vranov nad Topľou - Humenné - Michalovce.

8. Rešpektovať dopravné siete zaradené podľa európskych dohôd (AGC, AGTC) - ako výhľadová súčasť siete železničných tratí Šaľa – Nitra.
9. Rešpektovať dopravné siete zaradené podľa európskych dohôd (AGR, AGC, AGTC) - terminály kombinovanej dopravy Nové Zámky, Štúrovo, Zvolen, Ružomberok.

3.3. Popis dosiahnutej úrovne implementácie acquis communautaire v SR a negociovaných derogácií v oblasti dopravy

Uzatvorením kapitoly č.9 Dopravná politika SR harmonizovala svoju legislatívu v oblasti dopravy s legislatívou Európskej únie. Týmto boli vytvorené predpoklady na začlenenie SR 
do dopravného trhu EÚ. Kapitola bola predbežne uzatvorená dňa 22. apríla 2002 na 11. stretnutí Prístupovej konferencie SR - EÚ na úrovni zástupcov ministrov zahraničných vecí. 

Doterajšia predvstupová pomoc v oblasti dopravy vyjadruje úroveň implementácie pomoci EÚ v predchádzajúcom období. Predvstupová pomoc v oblasti dopravy sa realizovala v rámci programov Phare a ISPA. Program Phare sa v rokoch 1993 - 1998 zaoberal predovšetkým neinvestičnými aktivity, t.j. štúdiami realizovateľnosti a inštitucionálnou pomocou v rôznych oblastiach dopravy: 

3.3.1. Národný program Phare 1993 - grant Phare 1,73 mil. EUR 

· Dopravná stratégia pre mesto Bratislava

· Dopravná stratégia pre región Bratislava

· Hlavný cestný severojužný koridor

· Splavnosť rieky Váh

· Kombinovaná doprava a interporty SR

· Letecký úrad SR

3.3.2. Národný program Phare 1994 - grant Phare 0,88 mil. EUR 

· Východný severo-južný cestný koridor

· Južný východo-západný koridor 

· Realizácia Interportov v SR

· Reštrukturalizácia ŽSR

3.3.3. Národný program Phare 1995 - grant Phare 0,5 mil. EUR

· Štúdia o ekonomických, regulačných a administratívnych nástrojoch dopravnej politiky

· Komercializácia slovenských letísk

· Železničný informačný systém

Investičné projekty bolo možné do roku 1998 realizovať iba v rámci programu Multi-Country Phare:

· Chodníky Skalité - Zwardoň - 1 mil. EUR

· Cestný obchvat Vyšné Nemecké - 0,9 mil. EUR

· Elektrifikácia železničnej trate Čadca - Skalité - Zwardoň (3 projekty) - 4,6 mil. EUR

V roku 1998 a ďalších rokoch sa Národný program Phare ako aj program Phare pre cezhraničnú spoluprácu Phare CBC začal orientovať aj smerom k investičným projektom, čo umožnilo MDPT SR a jeho implementačným agentúram Slovenská správa ciest (SSC) a Železnice slovenskej republiky (ŽSR) získavať skúsenosti z oblasti prípravy a realizácie projektov podľa pravidiel Európskej únie. Projekt Phare LSIF´98 „Diaľničný úsek D61 Bratislava, Mierová - Senecká“ sa orientoval na oblasť medzinárodných dopravných koridorov prechádzajúcich územím Slovenskej republiky. Projekty Phare CBC 1999 - 2002 majú regionálny charakter a orientujú sa na výstavbu a modernizáciu dopravnej infraštruktúry 
na cezhraničných priechodoch s Poľskom, Maďarskom a Rakúskom. 

Týmto program Phare pripravil rezort MDPT SR pre skutočne veľký infraštrukturálny predvstupový program Európskej únie - program ISPA, ktorý je v oblasti dopravy zameraný investične na oblasť medzinárodných dopravných koridorov. Program ISPA je predchodcom Kohézneho fondu a bol vytvorený Európskou úniou pre obdobie rokov 2000 - 2006. Tabuľka    č. 3-1 ukazuje prehľad investičných projektov Phare a ISPA v oblasti dopravy.
Tabuľka 3‑1 Projekty Phare a ISPA

	Názov projektu Phare
	 Grant Phare – mil. EUR

	LSIF´98, Diaľničný úsek D61 Bratislava, Mierová – Senecká
	15,000  

	Rekonštrukcia mostu Štúrovo – Ostrihom, SR/MR
	5,000

	Rekonštrukcia cesty II/75 Palota, SR/PR
	2,000

	Rekonštrukcia cesty II/587 Plešivec, SR/MR
	1,800

	Rekonštrukcia cesty Oravice – Zuberec, SR/PR
	1,800

	Most Moravský Svätý Ján- Hohenau, SR/RR
	1,877

	Spolu PHARE
	27,477


	Názov projektu ISPA 
	 Grant ISPA - mil. EUR

	Diaľničný úsek D61 Bratislava, Viedenská cesta - Prístavný most
	27,1490

	Bratislava Rača – Šenkvice
	38,5665

	Šenkvice – Cífer a stanice Rača - Trnava
	58,4295

	Trnava - Piešťany
	46,7440

	Spolu ISPA
	170,8890


Horeuvedený grant ISPA vo výške 170,889 mil. EUR je najvyšší možný grant, ktorý Slovenská republika mohla dostať v rokoch 2000 - 2006 pre oblasť dopravy. To znamená, že sektor dopravy absorboval prostriedky programu ISPA v maximálne možnej miere. 

V júni  roku 2003 bol odovzdaný do prevádzky úsek diaľničnej stavby D1 Behárovce - Branisko (tunel) a zahájený úsek financovaný z fondu ISPA – D61(D1) Prístavný most – Viedenská cesta. V júni 2003 sa začala realizácia diaľničnej stavby D61(D1) Lamačská cesta - Staré grunty. Prioritou rozvoja cestnej siete je rozvoj v trasách medzinárodných dopravných ciest, riešenie obchvatov miest a obcí, riešenie bodových závad a nehodových úsekov v zmysle pripravovaného materiálu „Program výstavby cestnej siete“. 

3.4. Zhodnotenie a posúdenie previazanosti strategických a koncepčných materiálov prijatých na nadnárodnej úrovni a v SR

Pre porovnanie previazanosti strategických a koncepčných materiálov sa vychádza z nasledovných podkladov:

· Nadnárodná úroveň

Závery z paneurópskych dopravných konferencií na Kréte v roku 1994 a v Helsinkách v roku 1997
Koncepcia dopravy EÚ (COM 2001)370 12/9/2001

· SR:

Programové vyhlásenie vlády SR z roku 2002
Zásady štátnej dopravnej politiky SR (uznesenie vlády č. 648/1993) a ich rozpracovanie uznesením vlády č. 284/1994
Aktualizácia a rozpracovanie zásad štátnej dopravnej politiky SR (uznesenie vlády č.21/2000)
Koncepcia rozvoja dopravy, Dlhodobý program rozvoja železničných ciest a scenár 
č. 6 dokumentu ŽSR ekonomická stabilizácia a transformácia (uznesenie vlády SR č. 544/1999)
Program rozvoja železničných ciest do roku 2010 a návrh financovania investičných akcií do roku 2010 (vládne uznesenie č. 963 zo dňa 10. októbra 2001, ktorým ho vzala vláda SR na vedomie)

Nový projekt výstavby diaľnic a rýchlostných ciest schválený uznesením vlády SR 
č. 162/2001 a aktualizovaný uznesením č. 523/2003. Možno konštatovať, že spracovanie uznesenia vlády č. 21/2000 vychádzalo priamo z požiadaviek dopravnej politiky EÚ.

· Dlhodobý model financovania výstavby diaľnic z roku 1997. 

· Koncepcia územného rozvoja Slovenska (ďalej len „KÚRS“)
Možno konštatovať, že Zásady štátnej dopravnej politiky SR, od ktorých sa odvíjali následné dokumenty pre rozvoj dopravnej infraštruktúry ako aj ich aktualizácia vychádzali v plnej miere z orientácie priorít Bielej knihy dopravnej politiky EÚ a orientácie Európskej dopravnej politiky. To je vyjadrené v požiadavke smerovania vývoja dopravy s cieľom zabezpečenia udržateľnej mobility pri integrovanom využití všetkých druhov dopráv s cieľom odstraňovania kritických miest v doprave (preťaženosť a kvalita dopravnej infraštruktúry), dôrazom na intermodalitu dopravy a podporu dopravných spôsobov s nižším negatívnym pôsobením na životné prostredie.

4. Analýza súčasnej situácie a vývoja vo väzbe k predkladanej stratégii pre Kohézny fond v oblasti dopravy

4.1. Rozvoj cestnej infraštruktúry v SR

4.1.1. Základné údaje k 1. 1. 2002:
· Rozloha územia SR: 49 034 km2 

· Počet obyvateľov SR: 5 402 547

· Stupeň automobilizácie v r. 2000 (počet obyvateľov na jeden osobný automobil): 
4,2 : 1

· Stupeň motorizácie v r. 2000 (počet obyvateľov na jedno motorové vozidlo): 
3,6 : 1

4.1.2. Cestná infraštruktúra (stav k 1. 1. 2002):

Celková dĺžka diaľnic a ciest I., II. a III. triedy je 17 726 km. 

4.1.3. Diaľnice (k 31. 12. 2002) 

V prevádzke je 301 km diaľnic a 2,269 km diaľničných privádzačov.

Výhľadový stav celej diaľničnej siete je 657 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. nosnej siete 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 v celkovej prevádzkovanej dĺžke 17 439 km, z toho:

· 3 220 km ciest I. triedy 

· 3 828 km ciest II. triedy 

· 10 391 km ciest III. triedy 

z nich je 314 km smerovo rozdelených.

Dĺžka medzinárodných ciest „E“ - 1 571 km.

4.1.4. 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,

· zlý technický stav cestnej siete v dôsledku nedodržiavania požadovanej cyklickosti opráv od roku 1992, 

· zlý technický stav mostov na cestnej sieti,

· bodové závady na cestnej sieti,

· bezpečnosť cestnej premávky,

· tendencia nárastu intenzity dopravy,

· deficit finančných prostriedkov.

Tabuľka 4‑1 - Navrhované a súčasné úseky diaľnic a rýchlostných komunikácií podľa Plánu rozvoja diaľnic a rýchlostných komunikácií
	Označenie
	Plánovaná dĺžka v km
	Realizovaná dĺžka v km
	Zostatok k dobudovaniu km

	D1
	517,0
	224,42
	292,58

	D2
	80,21
	78,22
	1,99

	D3
	57,64
	0
	57,64

	D4
	2,26
	2,26
	0

	Spolu
	656,71
	304,90
	352,21

	R1
	158,76
	85,96
	72,80

	R2
	347,81
	11,42
	323,53

	R3
	211,76
	0
	211,76

	R4
	83,95
	0
	83,95

	R5
	2,20
	0
	12,86

	R6
	25,95
	0
	25,95

	Spolu
	830,43
	97,38
	730,85

	Južný cestný ťah
	210,62
	0
	210,62


Cestná sieť zabezpečuje prepojenie dopravných cieľov na všetkých funkčných a priestorových úrovniach, čím zabezpečuje komplexné dopravné prepojenie. Z tabuľky 4-1 Navrhované a súčasné úseky diaľnic a rýchlostných komunikácií je vidieť výrazný nedostatok ciest najvyššej kvalitatívnej úrovne (diaľnice a rýchlostné komunikácie). 

Prehľad súčasného stavu siete diaľnic a rýchlostných komunikácií je uvedený v grafickej schéme „Cestná sieť“:

[image: image1.jpg]



[image: image2.jpg]e

000 00S | - | BxRIN

noeyiunwoy ysAuyso|ysii e sujelp efoazos nuejd ewayos




4.2. Rozvoj železničnej infraštruktúry

Pre infraštruktúru železničnej dopravy je rovnako ako pre cestnú infraštruktúru charakteristická pomerne vysoká hustota siete so zastaranou technológiou. Celková dĺžka siete je 3665 km, kde dĺžka dvojkoľajných tratí je 1020 km a dĺžka elektrifikovaných tratí je 1555 km, čo predstavuje podiel 42,43 %.

Kostrou železničnej siete Slovenska je trojuholník, ktorého ramená tvoria trate: Košice – Žilina, Žilina – Bratislava a Bratislava – Zvolen – Košice. Ostatné trate sú doplňujúce, resp. spájajúce základné koridory, miestne trate a regionálne trate. Do siete európskych železničných tratí podľa medzinárodných dohôd AGTC a AGC patria na území Slovenska trasy: 

C – E40 št. hr. ČR-Svrčinovec-Čadca-Žilina-Poprad-Kysak-Košice-Čierna nad Tisou - št. hr.Ukrajina
C – E52 št. hr Rakúsko- Devínska Nová Ves -Bratislava - Komárno
C – E61 št. hr. ČR – Kúty -  Bratislava – Štúrovo a úsek Bratislava - Rusovce – št. hr. Maďarsko
C – E63 št. hr. Rakúsko - Bratislava – Petržalka  a úsek Bratislava-Trnava-Leopoldov-Púchov-Žilina 
s celkovou dĺžkou 837 km, čo predstavuje 22,8 % z celkovej dĺžky železničných tratí, na ktorých sa realizuje cca 75 % výkonov tkm.

Trate AGC a AGTC sú elektrifikované na 100 % (vyznačené v grafických prílohách).

Trate nezaradené do AGC a AGTC – do tejto kategórie patrí aj trať Zvolen – Banská Bystrica a trať Zvolen – Fiľakovo. Sú zaradené do kategórie záložných tratí TINA a pripravujú sa do AGTC. Elektrifikácia bude pokračovať ďalej do Košíc, aby bol elektrifikovaný aj tzv. Južný ťah. (Bratislava – Nové Zámky – Zvolen – Fiľakovo – Jesenské – Plešivec – Košice). Trať je jednokoľajná, len na istých úsekoch zdvojkoľajnená. Elektrifikácia je po Zvolen, napájacia sústava 25 kV 5O Hz.

Celkový počet železničných staníc: 334. 
Počet staníc s mimoúrovňovým prístupom cestujúcich na nástupište v rámci ŽSR: 17.

Schéma stavu železničnej siete SR vo väzbe na medzinárodné koridory je uvedená v grafickej schéme „Schéma siete železníc SR“.
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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/A - Bratislava - Žilina - Košice - Čierna n/T - Ľvov

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

severojužné prepojenie doplnkového koridoru východného Slovenska - 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. 

Koridor V

Slovenská vetva koridoru (V/A) je Bratislava - Žilina - Košice - Čierna n. T - št. hranica 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% dĺžky. Na úseku Košice - Čierna nad Tisou je rýchlosť 80km/h na dĺžke 15 %, 100 km/h na 70 % a 120 km/h na 15 % dĺžky 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/A, 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 % celkovej dĺžky tratí ŽSR. V úseku Skalité - Čadca je trať jednokoľajná, realizovala sa elektrifikácia úseku Čadca - Skalité - Zwardoň spolu s predelektrifikačnými úpravami na rýchlosť po Skalité 100 km/h a v úseku Skalité - Serafínov - štátna hranica s Poľskom na 70 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. Maximálna traťová rýchlosť je 100 km/h, ale má 15 trvalých obmedzení v dĺžke 39,3 km. 

Severojužné prepojenie doplnkového koridoru na východe Slovenska

Severojužné prepojenie koridoru 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. 

4.3. 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 v mil. EUR:

	
	do r.2005
	2006 - 2010
	Spolu

	TKD
	6,2
	3,5
	9,7

	Sklady
	2,0
	11,8
	13,8

	Dopravné prostriedky
	23,0
	15,0
	38,0

	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 manažment), 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 geografickú polohu a tendencie vývoja medzinárodného obchodu medzi Európou 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.

4.4. 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 obtiažne plavebné miesta na tomto úseku Dunaja je možné trvalo 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. 

Ďalším úzkym miestom v rámci koridoru VII Dunaj je úsek od Devína po Viedeň, kde 
pre zabezpečenie dostatočných plavebných hĺbok je žiadúce realizovať vodné dielo Wolfstahl, ktoré by riešilo aj plavebné podmienky postupného budovania kanálového prepojenia Dunaj – Labe – Odra. Prvá etapa by sa mala realizovať splavnením rieky Moravy v smere do ČR od jej ústia do Dunaja. 

Postupným realizovaním vážskej vodnej cesty sa umožní spojenie až po Žilinu v časovom horizonte okolo r. 2006 - 2016 s možnosťou budúceho kanálového prepojenia na poľskú Odru. Po dobudovaní Vážskej vodnej cesty bude jej dĺžka 253 km.

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.

4.5. 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 zo 7 letísk s medzinárodným štatútom, z ktorých 5 je doteraz v pôsobnosti štátnej organizácie Slovenská správa 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. Do siete medzinárodných letísk ešte patrí aj letisko Nitra – Janíkovce. 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. Dňa 13. 2. 2003 vláda SR uznesením č. 130/2003 schválila Návrh Projektu transformácie príspevkovej organizácie Slovenská správa letísk - nové znenie, ktorým sa stanovuje postup transformácie tejto organizácie na samostatné komerčné subjekty, ktoré budú majetkom štátu, resp. územných častí.

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

5. Stratégia

5.1. Zámery stratégie pre Kohézny fond v oblasti dopravy

Zámery rozvoja dopravného systému vychádzajú z programových materiálov rezortu dopravy, ktorých základom je Aktualizácia a rozpracovanie zásad štátnej dopravnej politiky SR, schválená uznesením vlády SR č. 21/2000. Druhým zásadným materiálom je Uzatvorenie kapitoly č.9 Dopravná politika, ktorou SR harmonizovala svoju legislatívu v oblasti dopravy s legislatívou Európskej únie. Z uvedených materiálov vychádzajú koncepcie rozvoja dopravy pre jednotlivé druhy dopravy.

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 nediskriminačného 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 postupných krokoch, konsolidácia, komercializácia, privatizácia na základe rozvojovej koncepcie a obchodnej politiky

· vytváranie rovnakých pravidiel 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

· vymedzenie zodpovednosti i v oblasti bezpečnosti dopravnej prevádzky, manipulačnej techniky a zariadení

· trvalé skvalitňovanie dopravnej ponuky najmä pre zraniteľných užívateľov dopravy

· presadzovanie daňovej a fiskálnej politiky rešpektujúcej úlohu a potreby dopravy viazaním verejných rozpočtových prostriedkov, ako priamej alebo nepriamej vecne regulovateľnej finančnej podpory pri súčasnom zosúladení systému taríf a cien s uplatňovaním verejného záujmu v doprave

· regulovanie štátnej účasti v podnikaní v rozsahu stanovenom príslušnými zákonmi a vykonávacími predpismi

· vymedzenie zodpovednosti za prípravu a realizáciu efektívnych programov využívania pomoci EÚ v rámci predvstupového obdobia (PHARE, ISPA, 6. rámcový program EÚ), ako aj v období po vstupe do EÚ (štrukturálne fondy a Kohézny fond EÚ)

· podpora vedy, výskumu a vzdelávania odborníkov v doprave.

5.1.1. 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, Žilinou a Popradom,

· na koridore VI medzi Čadcou a št. hranicou SR/PR,

· na ostatných koridoroch pri preukázaní ekonomickej efektívnosti investície,

· v rámci Kohézneho fondu sú prioritnými stavbami: diaľničné úseky D1 Mengusovce - Jánovce, D3 Svrčinovec - Skalité, D1 Sverepec – Vrtižer, D1 Višňové – Dubná Skala, D1 Dubná Skala (Martin) – Turany, R4 Obchvat Prešova
v rámci cestnej siete, na základe poznania problémových miest a najnovších výsledkov analýzy, riešiť:

· zabezpečenie prevádzkovej spôsobilosti a prevádzkovej výkonnosti a to:

zlepšením cyklickosti opráv, 

opravami resp. prestavbami mostov,

znižovaním rozsahu úsekov ciest s prekročenou prípustnou intenzitou, čo sa docieli predovšetkým výstavbou diaľnic, 

budovaním obchvatov obcí, 

zlepšovaním technických parametrov ciest a odstraňovaním bodových závad.

MDPT SR pripravuje Program výstavby cestnej siete. 

Finančné zabezpečenie strategických cieľov je možno v menšom rozsahu dosiahnuť daňovou politikou štátu, vo väčšom potrebnom rozsahu naviac úverovou politikou a podpornou politikou EÚ (Kohézny fond, ERDF).

5.1.2. 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/A na rýchlosť do 160 km/hod v úseku Bratislava - Žilina a 120 - 140 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 max. rýchlosť 120 km/h.

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

Tabuľka 5‑1 Rozdelenie úsekov pre koridor IV

	úsek
	súčasná rýchlosť
	plánovaná rýchlosť

	Kúty - Sekule - Veľké Leváre
	120 – 140 km/h
	160 km/h

	Devínska Nová Ves – Devínske Jazero
	120 – 140 km/h
	160 km/h

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

	Bratislava hl. st. – Bratislava Vajnory
	120 – 140 km/h
	160 km/h

	Bratislava Vajnory – Bernolákovo
	120 – 140 km/h
	160 km/h

	Senec – Sládkovičovo
	120 – 140 km/h
	160 km/h

	Veľké Leváre – Zohor – Devínske Jazero
	120 – 140 km/h
	160 km/h

	Bernolákovo – Senec
	120 – 140 km/h
	160 km/h

	Senec – Sládkovičovo
	120 – 140 km/h
	160 km/h

	Trnovec – Tvrdošovce
	120 – 140 km/h
	160 km/h

	Tvrdošovce – Nové Zámky
	120 – 140 km/h
	160 km/h

	Nové Zámky – Gbelce
	100 km/h
	160 km/h


Koridor V/A

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/Tisou. Na úseku Bratislava - Púchov sa dosiahne max rýchlosť 160 km/h, z Púchova do Žiliny 160 km/h v tunelovom variante vedenia trasy, 120 km/h v beztunelovom variante vedenia trasy. Na úseku zo Žiliny do Košíc bude max. rýchlosť 120 - 140 km/h. Z Košíc do Čiernej n/Tisou 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

Tabuľka 5‑2 Rozdelenie úsekov na koridore V/A

	úsek
	súčasná rýchlosť
	plánovaná rýchlosť

	Bratislava – Trnava
	 80 – 120 km/h
	160 km/h

	Trnava - N. Mesto n/V
	80 – 120 km/h
	160 km/h

	N. Mesto n/V - Púchov
	100 – 120 km/h
	160 km/h

	Púchov – Žilina
	80 – 120 km/h
	160 (120) km/h

	Žilina – Košice
	70 – 100 km/h
	120 - 140 km/h

	Košice - Čierna nad Tisou
	40 – 120 km/h
	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, je pripísaný význam najvyššej priority. Do programu ISPA je zaradená modernizácia nasledovných úsekov: Bratislava Rača – Šenkvice, Šenkvice - Trnava, Trnava - Piešťany. Medzi prioritné projekty Kohézneho fondu bude patriť modernizácia nasledovných úsekov: Piešťany - Nové Mesto nad Váhom, Nové Mesto nad Váhom – Púchov a 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 140 (160) 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. V súčasnosti je hotová elektrifikácia úseku Čadca - Skalité - Zwardoň spolu s predelektrifikačnými úpravami na rýchlosť po Skalité 100 km/h a v úseku Skalité - Serafínov - štátna hranica s Poľskom na 70 km/h.

Medzi prioritné projekty Kohézneho fondu bude patriť modernizácia nasledovných úsekov: Žilina – Krásno nad Kysucou, Krásno nad Kysucou – Čadca.

Očakávané prepravné výkony predstavujú cca 642 mil. čtkm/rok

Tabuľka 5‑3 Rozdelenie úsekov na koridore VI.

	úsek
	súčasná rýchlosť
	plánovaná rýchlosť

	 Žilina – Krásno nad Kysucou
	80 km/h
	140 (160) km/h

	 Krásno nad Kysucou - Čadca
	70 km/h
	140 (160) km/h


Severojužné prepojenie doplnkového koridoru východného Slovenska

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/A. 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.

5.1.3. Strategické ciele rozvoja dopravnej infraštruktúry v kombinovanej doprave 

Strategické ciele rozvoja kombinovanej dopravy vychádzajú z nasledovných dokumentov:

V nadväznosti na uznesenie vlády č. 37/2001 boli

· 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,

· 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,

· zverejnené Zásady na poskytnutie účelovej dotácie zo štátneho rozpočtu pre technickú vybavenosť kombinovanej dopravy. Týmto sa majú prostredníctvom účelovej dotácie vytvoriť podmienky v r. 2002-2010 pre nákup nových nákladných 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 so 6 štátmi bilaterálne dohody o spolupráci v medzinárodnej KD,

· MDPT SR v spolupráci s Ministerstvom financií Slovenskej republiky (MF SR) 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 Železničnou spoločnosťou a.s., MÁV, České dráhy 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 kapitoly č. 9 „Dopravná politika“, implementovaná v „deň vstupu do EÚ“, čo súvisí s požiadavkou oslobodiť cestných dopravcov od akýchkoľvek kvót 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 a na budovanie hraničných priechodov s Rakúskom, Maďarskom, Českom, Poľskom a Ukrajinou zameraných na rozvoj systémov KD (RoLa a RoRo) a uprednostňovanie nesprevádzanej KD v ucelených vlakoch.

5.1.4. Strategické ciele rozvoja infraštruktúry vodnej dopravy

Rozvoj dopravnej infraštruktúry v strednodobom horizonte zamerať na dobudovanie úseku Komárno – Sereď (plavebný stupeň Kolárovo), aby sa dosiahla celoročná plnosplavnosť a 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 strednodobom 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.

5.1.5. 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, si 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. Vláda SR v júni 2001 (uznesenie vlády SR č. 649/2001) schválila Koncepciu rozvoja leteckej dopravy SR a dňa 13. 2. 2003 uznesením č.130/2003 schválila Návrh projektu transformácie príspevkovej organizácie Slovenská správa letísk - nové znenie.
V súvislosti so všeobecným trendom zvyšovania ochrany pred činmi nezákonného zasahovania v leteckej doprave, treba počítať so zvýšenými investíciami do technologického aj stavebného vybavenia letísk, ako aj s organizačnými a personálnym posilnením výkonu ochrany na letiskách.

5.1.6. Zhrnutie
Rozvoj dopravnej infraštruktúry vo vzťahu k možnostiam využívania Kohézneho fondu uvažuje s postupným budovaním dopravnej siete na trasách medzinárodných multimodálnych koridorov

Z analýzy dopravy ako aj z vyššie uvedených údajov vyplýva následná orientácia stratégie rozvoja dopravnej sústavy pre využívanie Kohézneho fondu. Táto orientácia je zameraná hlavne na rozvoj cestnej a železničnej infraštruktúry.

Program modernizácie železničnej a cestnej siete sa predpokladá zabezpečiť realizáciou :

· Programu rozvoja železničných ciest do roku 2010 a návrhom financovania investičných akcií, ktorý vláda SR zobrala na vedomie a 

· Nového projektu výstavby diaľnic a rýchlostných ciest, schváleného uznesením vlády SR č.162/2001 a aktualizovaného uznesením č. 523/2003. 

5.2. Zásady stratégie pre Kohézny fond v oblasti dopravy

Budovanie dopravnej infraštruktúry vo vzťahu ku Kohéznemu fondu sleduje jej budovanie v trasách multimodálnych koridorov. To znamená požiadavku výberu budovania takých dopravných objektov v rámci podpory z Kohézneho fondu, ktoré tvoria súčasť týchto koridorov. To znamená, že zásadným bodom stratégie je zabezpečenie napojenia SR a tým jej regiónov na medzinárodnú dopravnú sieť a zabezpečením prepojenia tejto siete na území SR. V porovnaní so stratégiou pre štrukturálne fondy v oblasti dopravy, ktorá je zameraná 
na pripojenie regiónov na medzinárodnú dopravnú sieť a prepojenie regiónov navzájom, podporuje Kohézny fond pripojenie SR na medzinárodnú dopravnú sieť prostredníctvom rozvoja medzinárodných koridorov č. V/A a VI.

5.3. Dlhodobé a krátkodobé ciele (2006) stratégie pre Kohézny fond v oblasti dopravy

Všeobecným cieľom stratégie pre Kohézny fond v oblasti dopravy je postupné budovanie siete dopravnej infraštruktúry v trasách medzinárodných dopravných koridorov. Program tejto stratégie je vyjadrený v Novom projekte výstavby diaľnic a rýchlostných ciest a v Programe rozvoja železničných ciest do roku 2010 a návrhu financovania investičných akcií do roku 2010. Časová postupnosť realizácie cieľov je definovaná možnosťami finančného zabezpečenia. 

Výber krátkodobých cieľov t.j. pre obdobie rokov 2004 – 2006 je vyjadrený nasledovnými projektmi:

Pre cestnú dopravu:

· D 1 Mengusovce - Jánovce

· D 1 Sverepec - Vrtižer, I. úsek Sverepec - Považská Bystrica západ

Pre železničnú dopravu:

· Piešťany - Nové Mesto nad Váhom

· Žilina - Krásno nad Kysucou 

Výber strednodobých cieľov t.j. pre obdobie rokov 2007 – 2013 je vyjadrený nasledovnými projektmi pre objekty:

Pre cestnú dopravu:

· D3 Svrčinovec - Skalité, 

· D1 Sverepec – Vrtižer, 

· D1 Višňové – Dubná Skala, 

· D1 Dubná Skala (Martin) – Turany, 

· R4 Obchvat Prešova

Pre železničnú dopravu:

· Piešťany – Nové Mesto nad Váhom

· Nové Mesto nad Váhom – Púchov

· Púchov – Žilina

· Krásno nad Kysucou - Čadca 

Dlhodobými cieľmi je následne vybudovanie objektov dopravnej infraštruktúry v trasách medzinárodných koridorov :

· pre cestnú dopravu podľa Nového projektu výstavby diaľnic a rýchlostných ciest
· pre železničnú dopravu podľa Programu rozvoja železničných ciest do roku 2010 a návrhu financovania investičných akcií do roku 2010

5.4. Priority stratégie pre Kohézny fond v oblasti dopravy

5.4.1. Rozvojové priority dopravnej infraštruktúry

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

Základnou prioritou je výstavba a modernizácia dopravnej infraštruktúry v schválených trasách multimodálnych koridorov (sieť TINA). MDPT SR 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, 2002-2004 (a v súčasnosti rozpracovaný na roky 2004-2006), 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 sú v oblasti realizácie v uvažovaných horizontoch podmienené značnou potrebou finančných prostriedkov. V nadväznosti na vyššie uvedené v rámci prípravy projektov pre Kohézny fond a Európsky fond regionálneho rozvoja zabezpečuje MDPT SR komplexné podklady s cieľom vytvorenia všetkých predpokladov pre prideľovanie budúcich grantov. Ide o projekty v oblasti výstavby a modernizácie železničnej, cestnej a leteckej 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 bol 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. Z neho vychádza aj Národný rozvojový plán s nadväzujúcim OP Základná infraštruktúra na obdobie 2004 - 2006. Financovanie OP Základná infraštruktúra sa uskutoční z Európskeho fondu regionálneho rozvoja. 

MDPT SR v úzkej spolupráci s MŽP SR zabezpečovalo zapracovanie potrebného rozvoja verejného dopravného vybavenia územia SR aj do Koncepcie územného rozvoja Slovenskej republiky 2001 (KURS 2001) ako územno-plánovacej dokumentácie, schválenej uznesením vlády SR č.1033/2001. 

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

Modernizácia železníc v horeuvedených koridoroch je podporovaná ako alternatíva k cestnej doprave. 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/A), dokončenie prestavby stanice Čadca a výstavby trate Čadca – Zwardoň (koridor VI) a v dlhodobom horizonte modernizácie severojužného prepojenia doplnkového koridoru východného Slovenska (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 štátnych podnikov SAD sa zabezpečuje transformácia š.p. SAD na akciové spoločnosti, prípadne spoločnosti s r. o. a ich privatizácia. 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 ochrany životného prostredia. 

V oblasti civilného letectva prebieha zabezpečenie rozvoja a liberalizácie leteckej dopravy vytvorením obdobných podmienok a prostredia, aké je v EÚ, transformáciou príspevkovej organizácie Slovenská správa letísk, harmonizáciou a integráciou letových prevádzkových služieb v európskom priestore. V oblasti letísk a letovej prevádzky bude štát, najmä vzhľadom na bezpečnosť, zabezpečenie ochrany a regulačnej úlohy, naďalej plniť funkciu spravovania     a vlastníctva infraštruktúry, pri jej samostatnej prevádzke a komerčnej využiteľnosti s cieľom zvyšovať výkony a umožňovať rozvoj. 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 deviatimi 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 (uznesením č. 162/2001 v znení uznesenia č.523/2003 ). Nový projekt definuje novú diaľničnú sieť Slovenska s číselným označením D1, D2, D3, D4. Celková dĺžka diaľničnej siete je 657 km. Diaľničná sieť predstavuje 3,8 % z celkovej dĺžky siete štátnych ciest. V Novom projekte výstavby diaľnic a rýchlostných ciest je definovaná sieť rýchlostných ciest s číselným označením R1 až R6, ktorá je situovaná v prvom rade na trasách ciest s medzinárodnou dopravou (cesty „E“) a v trasách doplnkovej siete TINA. Táto sieť zahŕňa najzaťaženejšie cestné ťahy. Celková plánovaná dĺžka siete rýchlostných ciest je 874 km.

V júni 2003 bola uvedená do prevádzky diaľničná stavba D1 Behárovce - Branisko (tunel) a zahájená výstavba úseku financovaného z ISPA – D61(D1) Prístavný most – Viedenská cesta. Rovnako sa začalo s realizáciou diaľničnej stavby D61(D1) Lamačská cesta - Staré grunty. Prioritou rozvoja cestnej siete je rozvoj v trasách medzinárodných dopravných ciest, riešenie obchvatov miest a obcí, riešenie bodových závad a nehodových úsekov v zmysle pripravovaného materiálu Program výstavby cestnej siete. 

Výber dopravných projektov pre financovanie z Kohézneho fondu 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.1164/94, ktorým sa zriadil Kohézny fond. Prioritne sú projekty 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 pre skrátené programovacie obdobie 2004-2006, výhľadovo sa už pripravujú projekty pre programovacie obdobie 2007-2013. 

6. Výber projektov pre Kohézny fond

6.1. Kritéria pre výber projektov pre Kohézny fond v oblasti dopravy a ich porovnanie s kritériami pre výber projektov pre štrukturálne fondy

Výber projektov pre Kohézny fond je orientovaný na realizáciu objektov v trasách multimodálnych koridorov. Projekty pre štrukturálne fondy sú zamerané v oblasti dopravy 
na zlepšenie prepojenia medzi regiónmi.

Kritériá vhodnosti pre výber projektov pre podporu v rámci Kohézneho fondu sú vyjadrením stratégie Kohézneho fondu pre oblasť dopravy. Tieto možno vyjadriť nasledovne:

· zaradenie projektov v zmysle globálnych cieľov Kohézneho fondu s orientáciou 
na zabezpečenie kvalitnej úrovne medzinárodnej dopravnej siete na území SR,

· zhoda s politikou EÚ,

· súlad so stratégiou dopravnej politiky SR ako aj Národného rozvojového plánu,

· zlepšenie dopravnej situácie na preťažených úsekoch dopravnej infraštruktúry,

· jasne definovaný príspevok projektu pre rozvoj dopravnej infraštruktúry,

· stanovenie efektívnosti navrhovaného riešenia,

· pripravenosť realizácie v rámci časového obmedzenia KF,

Odlišnosť týchto kritérií oproti kritériám štrukturálnych fondov vyplýva z odlišného zamerania stratégie Kohézneho fondu v porovnaní so štrukturálnymi fondmi.

Podobne ako pri štrukturálnych fondoch, musia kritériá výberu projektov zohľadňovať:

· polohu v stratégii rozvoja dopravnej infraštruktúry SR,

· príspevok k rozvoju medzinárodnej dopravnej siete,

· zlepšenie prístupnosti územia na medzinárodnú dopravnú sieť,

· projektovú pripravenosť a pripravenosť územia na realizáciu stavieb,

· zlepšenie prepravnej situácie v území (zredukovanie jazdných časov, ESS),

· zníženie miery nehodovosti,

· ekonomickú efektívnosť navrhovaného riešenia,

· náklady na realizáciu, 

· zlepšenie vplyvu na životné prostredie,

· reálnosť stavby vo väzbe na disponibilné finančné prostriedky

· polohu v kompletizácii navrhovanej dopravnej siete 

6.2. Zoznam vybraných projektov pre Kohézny fond v oblasti dopravy

Zoznam vybraných projektov do Kohézneho fondu pre obdobie 2004 - 2006 je uvedený 
v tabuľke 6-2 a pre obdobie 2007 - 2013 v tabuľke 6-3. Plánovaný podiel príspevku Kohézneho fondu pre roky 2004 - 2006 je 85%. V prípade prekročenia limitu Kohézneho fondu 
pre dopravnú infraštruktúru, bude potrebné navýšiť spolufinancovanie zo slovenskej strany. 
Pre vyjadrenie spojitosti s predchádzajúcimi programami je v tabuľke 6-1 uvedený zoznam projektov v programe ISPA.

Tabuľka 6‑1 Zoznam prioritných dopravných projektov zaradených do programu ISPA

	Č.
	Názov projektu
	Predpokladaný rozpočet mil. EUR

	
	
	kód finančného memoranda
	ISPA
	štátny rozpočet
/úver
	Celkom

	1
	Modernizácia železničnej trate Bratislava Rača –Trnava 

I. časť Bratislava Rača – Šenkvice
	2000 SK 16 P PT 001
	38,5565
	12,8555


	51,422

	2
	Modernizácia železničnej trate Bratislava Rača –Trnava 

II. časť Šenkvice – Cífer
	2001 SK 16 P PT 003
	58,4295
	58,4295
	116,859

	3
	Diaľnica D61, Viedenská cesta – Prístavný most Bratislava
	2001 SK16 P PT 002
	27,1492
	25,0608
	52,210

	4
	Modernizácia železničnej trate Trnava – Nové mesto nad Váhom

I. časť Trnava – Piešťany
	2002 SK 16 P PT 005
	46,7440 
	46,7440
	93,488

	5
	Odborná pomoc pre prípravu dopravných projektov
	2002 SK P PA 006
	1,6500
	0,5500
	2,200


Tabuľka 6‑2     Zoznam prioritných dopravných projektov zaradených do Kohézneho fondu 2004 - 2006

	Č.
	Názov projektu
	Predpokladaný rozpočet mil. EUR

	
	
	Kohézny fond
	štátny rozpočet / úver
	Celkom

	1
	Diaľničný úsek D1 Mengusovce – Jánovce


	(85%)

161,7091 
	28,5369
	190,246

	2
	Diaľničný úsek Sverepec - Vrtižer, I. časť Sverepec - Považská Bystrica – Západ

	(85%)

17,79
	3,14
	20,93

	3
	Modernizácia železničnej trate Trnava – Nové Mesto nad Váhom

II. časť Piešťany - Nové Mesto nad Váhom

	(85%)

90,1
	15,9
	106,0

	4
	Modernizácia železničnej trate Žilina - Čadca, I. časť Žilina - Krásno nad Kysucou 

	(85%)

85,0
	15, 0
	100,0


Popis vybraných projektov je uvedený na samostatných listoch v časti 9.

Tabuľka 6‑3 Zoznam indikatívnych prioritných dopravných projektov zaradených do Kohézneho fondu 2007 - 2013
	Č.
	Názov projektu
	Predpokladaný rozpočet mil. EUR

	
	
	Zdroje financovania Kohézny fond / štátny rozpočet / úver

	1.
	Diaľničný úsek Sverepec –Vrtižer, II. časť Považská Bystrica západ - Vrtižer
	138,134

	2.
	Diaľničný úsek D3 Svrčinovec - Skalité
	168,628

	3.
	D1 Višňové - Dubná Skala
	212,674

	4.
	D1 Dubná Skala (Martin) - Turany
	165,279

	5.
	R4 Obchvat Prešova
	161,81 (179,971)

	6.
	Modernizácia železničnej trate Nové Mesto nad Váhom - Púchov
	186,046

	7.
	Modernizácia železničnej trate Púchov - Žilina (bez tunela)
	66,581

	8.
	Modernizácia železničnej trate Žilina - Čadca, II. časť Krásno nad Kysucou - Čadca
	53,488


Projekty, uvedené v tabuľke 5 –2 sú popísané samostatných listoch s nasledovnou štruktúrou informácií:

· Poradové číslo projektu:

· Názov projektu:

· Zámer projektu:

· Ciele projektu:

· Prijímateľ projektu:

· Špecifikácia projektu a jeho technických a technologických parametrov:

· Súčasný stav prípravy projektu:

· Príprava projektu, príprava technickej dokumentácie, zaslaný projekt na schválenie, schválený projekt a pod.

· Predpokladaný čas realizácie:

· Predpokladaný rok začatia a ukončenia

· Celkové finančné prostriedky na projekt:

7. Stratégia financovania pre Kohézny fond v oblasti dopravy a jej zabezpečenie

Modernizácia a výstavba dopravnej siete identifikovanej procesom TINA je mimoriadne náročná úloha. Slovenská republika pri príprave projektov pre Kohézny fond ráta s pomocou medzinárodných finančných inštitúcií, predovšetkým Európskej investičnej banky 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 (výdavky MDPT SR)
· pôžičky z medzinárodných finančných inštitúcií a iných finančných inštitúcií

· štátne dlhopisy

· zvažovaná účasť súkromného sektora 

· ISPA, Kohézny fond

· ERDF

Objem finančných prostriedkov predbežne alokovaných pre Slovenskú republiku v Kohéznom fonde pre oblasť životného prostredia a dopravy na programovacie obdobie rokov 2004–2006 predstavuje zhodne sumu 254,85 miliónov EUR pre každý sektor.

Výška prostriedkov potrebných na spolufinancovanie zo štátneho rozpočtu v programovacom období 2004–2006  je odhadnutá na 33,24 miliónov EUR (1,396 mld SK v bežných cenách). V sektore dopravy sa celé národné spolufinancovanie hradí zo štátneho rozpočtu z výdavkov MDPT SR. 
Pri financovaní z Kohézneho fondu musia byť splnené nasledovné podmienky:

· celkové náklady každého projektu nemajú byť v princípe nižšie ako 10 mil. EUR. V riadne zdôvodnených prípadoch, berúc do úvahy osobitné okolnosti, môžu byť celkové náklady na projekty nižšie ako 10 mil. EUR;

· celková národná alokácia z Kohézneho fondu musí byť rovnomerne rozdelená medzi rezorty životného prostredia a dopravy (zaostávaním pri schvaľovaní projektov v jednom sektore sa automaticky pribrzdí schvaľovanie projektov Kohézneho fondu v rámci druhého sektora, napriek tomu, že má pripravené kvalitné projekty na realizáciu);
· celkové ročné príjmy každého členského štátu z Kohézneho fondu spolu s podporou v rámci štrukturálnych fondov by nemali prekročiť 4 % HDP členského štátu;

· žiadny z projektov nemôže byť financovaný zároveň z Kohézneho fondu 
a zo štrukturálnych fondov;

· žiadny z projektov nemôže byť financovaný zároveň prostredníctvom Kohézneho fondu 
a iniciatívy ES;

· žiadny z projektov nemôže byť financovaný zároveň prostredníctvom Kohézneho fondu 
a záručnej sekcie Európskeho poľnohospodárskeho usmerňovacieho a záručného fondu;

· podpora pre opatrenia odbornej pomoci nesmie prekročiť 0,5 % z príspevku Kohézneho fondu;

· súčet kombinovanej pomoci z Kohézneho fondu a inej pomoci ES ( inej ako pomoci 
zo štrukturálnych fondov, iniciatív ES a záručnej sekcie Európskeho poľnohospodárskeho usmerňovacieho a záručného fondu ) poskytnutej pre projekt nesmú presiahnuť 90 % celkových výdavkov na projekt.

7.1. Cestná infraštruktúra

Financovanie diaľnic a rýchlostných ciest je založené na predpoklade ich financovania z úverov bankových inštitúcií (EIB, KfB a Comerz Bank) a z emisií štátnych cenných papierov.

Výdavky budú navýšené o podiel ISPA a o predpokladané navýšenie z Kohézneho fondu. Dlhodobejším cieľom spolufinancovania výstavby diaľnic sú zdroje zo spoplatnenia podľa najazdených kilometrov. V prvej fáze zo spoplatnenia nákladnej dopravy nad 12t.

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. 

Celkové odhadované oprávnené náklady navrhovaných projektov Kohézneho fondu v oblasti cestnej infraštruktúry sú:

 Tabuľka 7 – 1 Náklady pre Kohézny fond v cestnej infraštruktúre

	Diaľničný úsek D1, Mengusovce - Jánovce
	190,246 mil. EUR

	Diaľničný úsek D3, Svrčinovec - Skalité 
	168,628 mil. EUR

	D1 Sverepec – Vrtižer, 
	

	           I. úsek Sverepec - Považská Bystrica západ 
	20,930 mil. EUR

	           II. úsek Považská Bystrica západ - Vrtižer 
	138,134 mil. EUR

	D1 Višňové – Dubná Skala 
	212,674 mil. EUR

	D1 Dubná Skala (Martin) – Turany 
	165,279 mil. EUR

	R4 Obchvat Prešova, 
	

	           Variant I 
	161,810 mil. EUR

	           Variant II 
	179,971 mil. EUR


Príprava uvedených projektov do Kohézneho fondu sa uskutoční v spolupráci s konzultantmi EÚ. Financovanie konzultantov EÚ bude zabezpečené do výšky 75% z programu ISPA, ďalších 25% zo štátneho rozpočtu, a to v rámci Finančného memoranda ISPA 
č. 2002/SK/16/P/PA/006 Odborná pomoc pre prípravu dopravných projektov.

7.2. Železničná doprava

Celkové oprávnené náklady projektov na modernizáciu železničných tratí sú:

· Trnava - Nové Mesto nad Váhom, II. časť Piešťany – N. M. nad Váhom
106,0 mil. EUR

· Nové Mesto nad Váhom - Púchov 
186,046 mil. EUR

· Púchov - Žilina (bez tunela)     
66,581 mil. EUR

· Žilina - Čadca, I. časť Žilina - Krásno nad Kysucou: 
100,0 mil. EUR

· Žilina - Čadca, II. časť Krásno nad Kysucou - Čadca: 
53,488 mil. EUR

Príprava uvedených projektov do Kohézneho fondu sa uskutoční v spolupráci s konzultantmi EÚ. Financovanie konzultantov EÚ bude zabezpečené do výšky 75% z programu ISPA, ďalších 25% zo štátneho rozpočtu, a to v rámci Finančného memoranda ISPA 
č. 2002/SK/16/P/PA/006 Odborná pomoc pre prípravu dopravných projektov.

7.3. Kombinovaná doprava

Financovanie je riešené 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 podnikateľov v rámci uvedeného programu. Pre obnovenie s doplnenie novej techniky v kombinovanej doprave sú prijaté Zásady na poskytnutie účelovej dotácie zo štátneho rozpočtu pre technickú vybavenosť kombinovanej dopravy.

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

7.4. 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 aj jej užívateľov. 

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

· štát

· mestá a obce

· 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. 

8. Inštitucionálne zabezpečenie procesu prípravy a implementácie stratégie pre Kohézny fond v oblasti dopravy
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Orgánom zodpovedným za všeobecné riadenie a koordináciu Kohézneho fondu je na základe uznesenia vlády SR č. 678/2002 z 19. júna 2002 k správe o zabezpečení uzavretia kapitoly č.21 – Regionálna politika a koordinácia štrukturálnych nástrojov Ministerstvo výstavby a regionálneho rozvoja SR. Toto ministerstvo zabezpečuje koordináciu činností v oblasti Kohézneho fondu navonok voči Európskej únii a zároveň zabezpečuje koordináciu činností a výkon konkrétnych činností v zmysle kompetenčného zákona dovnútra Slovenskej republiky. Z hľadiska kompetencií je tento orgán zodpovedný za regionálny rozvoj a zabezpečuje priemet hore uvedených činností vo väzbe k regionálnemu rozvoju v území. Vo väzbe ku Kohéznemu fondu vo vecnej oblasti koordinuje prípravu stratégií Kohézneho fondu pre dopravu a životné prostredie a predkladá ich Európskej komisii. 

V oblasti vecného zabezpečovania úloh Kohézneho fondu sú prenesené konkrétne úlohy na dva sprostredkovateľské orgány pod riadiacim orgánom pre Kohézny fond, ktoré  zabezpečujú výkon delegovaných činností a úloh v zhode s náplňou Kohézneho fondu a ich kompetenciami. Na základe uznesenia vlády SR č. 110/2003 z 13.2.2003 sú nimi Ministerstvo dopravy, pôšt a telekomunikácií SR ako sprostredkovateľský orgán pod riadiacim orgánom pre Kohézny fond za oblasť dopravná infraštruktúra a Ministerstvo životného prostredia SR ako sprostredkovateľský orgán pod riadiacim orgánom pre Kohézny fond za oblasť životné prostredie. Ich úloha spočíva v príprave podkladov pre koncepčné a strategické materiály Kohézneho fondu a vo výkone činností  v rámci projektového cyklu, zameraných na identifikáciu a prípravu dostatočného množstva kvalitných projektov v stanovenom čase. Tieto činnosti zahrňujú spracovávanie a evidenciu návrhov projektov, výber projektov pre realizáciu, spoluprácu s vybranými žiadateľmi v procese prípravy dokumentácie projektov v zmysle požiadaviek EÚ, negociáciu zameranú na schvaľovanie projektov v EÚ a vo vláde SR, výberové konania na zhotoviteľov projektu, realizáciu a kontrolu implementácie projektov.

Uznesením vlády SR č. 133/2002 bolo ako platobný orgán pre Kohézny fond schválené Ministerstvo financií SR. Platobný orgán pre Kohézny fond zabezpečuje finančné riadenie Kohézneho fondu. Úlohou platobného orgánu je zabezpečiť, navonok voči EÚ činnosti spojené s finančným zabezpečením projektov a smerom dovnútra transfer prostriedkov za vykonané práce na projektoch v zhode s podmienkami financovania Kohézneho fondu a platnou legislatívou EÚ a SR. Platobný orgán bude zodpovedný za finančné zabezpečenie projektu iba z pohľadu zdrojov ES. Za zabezpečenie národného spolufinancovania v štátnom rozpočte, v kapitole príslušného ministerstva bude zodpovedný sprostredkovateľský orgán pod platobným orgánom (SOPO). Činnosti SOPO vykonávajú rezortné ministerstvá  ( MDPT SR a MŽP SR ).

Vláda Slovenskej republiky analyzovala súčasný stav v oblasti využívania nástrojov pomoci Európskej únie s cieľom zabezpečenia skvalitnenia tohto procesu v Slovenskej republike a prijala uznesenie č.458 z 11.6.2003. Toto rozsiahle uznesenie si kladie za cieľ komplexné riešenie zabezpečenia využívania prostriedkov EÚ v SR vo vecnej, procesnej a inštitucionálnej oblasti. Uznesením stanovené úlohy vytvárajú podmienky pre proces implementácie stratégie pre Kohézny fond v oblasti životného prostredia v Slovenskej republike. V inštitucionálnej oblasti si uznesenie vlády č.458 kladie za cieľ riešiť problémy spojené s personálnym zabezpečením štátnej správy aj vo väzbe na Kohézny fond a zlepšenie medzirezortnej koordinácie v procese využívania nástrojov pomoci Európskej únie.

Implementačnými orgánmi v oblasti dopravy pre Kohézny fond EÚ sú podobne ako v rámci programov Phare a ISPA a rovnako ako pre štrukturálne fondy EÚ – Slovenská správa ciest, a.s. a Železnice Slovenskej republiky.

9. Hodnotenie rizík implementácie stratégie pre Kohézny fond v oblasti dopravy

Riziká implementácie stratégie pre Kohézny fond možno rozdeliť do nasledovných skupín:

9.1. Riziká projekčnej pripravenosti a pripravenosti územia.

V tejto skupine tvorí väčšie riziko otázka pripravenosti územia. V súlade s platnou legislatívou SR je potrebné k realizácii stavby zabezpečiť územné rozhodnutie a stavebné povolenie, 
pre ktoré je potrebné spracovať príslušnú projektovú dokumentáciu. Pre územné rozhodnutie je potrebné zaradenie stavby v príslušnom územnom pláne, ktorý podlieha relatívne dlhému schvaľovaciemu procesu. Zosúladenie zámerov budovania dopravnej infraštruktúry s územným plánovaním a s vyhodnotením vplyvu na životné prostredie môže mať výrazný vplyv na projekt a zvýšiť finančnú náročnosť stavby. Druhým okruhom je otázka majetkového vysporiadania územia zaberaného stavbou, ktorá ovplyvňuje časovú náročnosť projektovej a realizačnej prípravy a tiež finančné nároky na realizáciu stavby. Uvedené riziká môžu vylúčiť zaradenie projektov a stavieb vzhľadom na časové obmedzenia do podpory z Kohézneho fondu.

9.2. Riziká finančného zabezpečenia.

Riziko finančného zabezpečenia vyplýva zo situácie, keď dochádza k zmene finančných nárokov na realizáciu stavby na základe:

· zmeny projektu vo vzťahu na vyššie uvedenú projekčnú pripravenosť a pripravenosť územia,

· zmenu predpokladov finančného zabezpečenia od plánovaných fondov a inštitúcií,

· výrazné zmeny v nákladoch na materiál a stavebné práce oproti projekčným predpokladom.

Uvedené zmeny môžu rovnako vylúčiť zaradenie projektov a stavieb do ich realizácie.

9.3. Riziká environmentálneho dopadu na územie.

Pri spracovaní projektovej dokumentácie pre stavby v rámci dopravnej infraštruktúry je potrebné spracovať v zmysle zákona vyhodnotenie vplyvu na životné prostredie. Tým sa znižuje riziko negatívneho vplyvu stavby na životné prostredie, ktoré by mohlo následne vylúčiť stavbu z jej realizácie. To znamená, že na požadovanej úrovni spracovania projektovej dokumentácie pre zaradenie do podpory v rámci Kohézneho fondu sú riziká environmentálneho dopadu stavby na územie známe a je vyberaný variant riešenia, ktorý je vhodný z hľadiska environmentálneho pôsobenia. Takéto riziko potom môže vzniknúť pri objavení sa nových skutočností o životnom prostredí v spracovaní podrobnejšieho stupňa projektovej dokumentácie. Riziko negatívneho environmentálneho dopadu jednotlivých projektov na životné prostredie, ktoré by vylúčili ich následnú realizáciu je malé.

9.4. Riziká politického vplyvu na výber projektov a stavieb.

Zámery budovania dopravnej infraštruktúry vyjadrené v stratégii Kohézneho fondu aj štrukturálnych fondov majú výrazný nadregionálny charakter. Súčasný prechod usporiadania politickej štruktúry územia s vytvorením samosprávnych územných celkov si vyžaduje 
(pri zvýšení vplyvu týchto územných celkov na plánovanie rozvoja a zaradenia projektov a stavieb do územia) zosúladenie celoštátnej dopravnej politiky s potrebami a zámermi rozvoja samosprávnych územných celkov aj obcí.

10. Príloha 

Listy navrhovaných projektov podľa tabuľky 5- 2

List č. 1

5.2.1. 
Poradové číslo projektu: 1.

5.2.2. 
Názov projektu: 
Diaľničný úsek D1 Mengusovce - Jánovce

5.2.3 
Zámer projektu: 
Vybudovanie úseku diaľnice v trase medzinárodného dopravného 

koridoru V/A. Budovanie úseku je v súlade s Novým plánom rozvoja diaľnic a rýchlostných komunikácií.

5.2.4. 
Ciele projektu: 

Zlepšenie dostupnosti medzinárodnej dopravnej siete vo vzťahu 

k celoslovenským reláciám a najmä regiónom Žiliny, Prešova Košíc

5.2.5. 
Prijímateľ projektu: 
Slovenská správa ciest – SSC Bratislava

5.2.6. 
Špecifikácia projektu: (popis navrhovaného objektu)


Dĺžka: 



25,850 km


Kategória: 


D26,5/100


Celkové náklady:

190 246 000 EUR


Doba výstavby


55 mesiacov


Internal rate return IRR

12,88


Benefit/cost ratio

1,42

Diaľnica bude prechádzať tunelom cez masív Bôrika v dĺžke 1000 m. Trvalé a dočasné mosty sú súčasťou stavby. Vyhodnotenie EIA bolo vydané 18. 12. 1996

5.2.7. 
Súčasný stav prípravy projektu: 

5.2.7.1. Stupeň projektovej dokumentácie, či je súčasťou verejnoprospešných stavieb v rámci 

územno-plánovacej dokumentácie:

dokumentácia je poslaná na schválenie do Bruselu

5.2.7.2. Finančné zabezpečenie projektu:

Kohézny fond

161,7091 mil. EUR
(85%)

Štátny rozpočet/úver
 28,5369  mil. EUR

5.2.7.3. Spracovanie EIA:

 áno – vyplýva z povinnosti spracovania tejto štúdia na úrovni DUR

5.2.7.4. Problémy majetkového vysporiadania sa:

nie sú známe

5.2.8. 
Predpokladaný čas realizácie:


v rokoch 2004 - 2008

5.2.9. Celkové finančné prostriedky na projekt:


190,246 mil. EUR

List č. 2

5.2.1. 
Poradové číslo projektu: 2.

5.2.2. 
Názov projektu: 
Diaľničný úsek D1 Sverepec – Vrtižer, I. časť Sverepec – Považská 

Bystrica – západ

5.2.3 
Zámer projektu: 
Vybudovanie úseku diaľnice v trase medzinárodného dopravného 

koridoru V/A. Budovanie úseku je v sú v súlade s Novým plánom rozvoja diaľnic a rýchlostných komunikácií
5.2.4. 
Ciele projektu: 

Zlepšenie dostupnosti medzinárodnej dopravnej siete vo vzťahu 

k celoslovenským reláciám a najmä regiónom Žiliny, Prešova a Košíc

5.2.5. 
Prijímateľ projektu: 
Slovenská správa ciest

5.2.6. 
Špecifikácia projektu: (popis navrhovaného objektu)


Dĺžka:



0,500 km a vetva D1-I/61


Kategória:


D26,5/100


Celkové náklady:

20 930 000 EUR

Stavba nadväzuje na budovaný úsek D1 – Ladce – Sverepec

5.2.7. 
Súčasný stav prípravy projektu: 

5.2.7.1.  Stupeň projektovej dokumentácie, či je súčasťou verejnoprospešných stavieb v rámci 

 územno-plánovacej dokumentácie:


Spracovaná dokumentácia pre územné rozhodnutie a stavebné povolenie

5.2.7.2.  Finančné zabezpečenie projektu:

Kohézny fond

17,79 mil. EUR
(85%)

Štátny rozpočet/úver
  3,14 mil. EUR

5.2.7.3.  Spracovanie EIA:

 áno – vyplýva z povinnosti spracovania tejto štúdia na úrovni DUR

5.2.7.4.  Problémy majetkového vysporiadania sa

   
 nie sú známe

5.2.8. 
Predpokladaný čas realizácie:

v rokoch 2004 - 2006
5.2.9. 
Celkové finančné prostriedky na projekt:

20,93 mil. EUR

List č. 3

5.2.1. 
Poradové číslo projektu: 3.

5.2.2. 
Názov projektu: 
Modernizácia železničnej trate č. 120 v úseku Trnava – Nové Mesto II. 

časť Piešťany – Nové Mesto n/Váhom

5.2.3. 
Zámer projektu: 
Modernizácia úseku železničnej trate v trase medzinárodného 

dopravného koridoru V/A – úprava na traťovú rýchlosť 160 km/h. Modernizácia je zaradená do Programu rozvoja železničných ciest do roku 2010 a návrhu financovania investičných akcií do roku 2010.

5.2.4. 
Ciele projektu: 

Zlepšenie kvality trate so zvýšením traťovej rýchlosti na úroveň 

požadovanú pre trate medzinárodného významu. Zvýšenie traťovej rýchlosti skráti prepravný čas najmä pre medzinárodnú a diaľkovú prepravu v osobnej i nákladnej doprave.

5.2.5. 
Prijímateľ projektu: 
Železnice SR

5.2.6. Špecifikácia projektu: (popis navrhovaného objektu)


ŽSR, Modernizácia železničnej trate Trnava - Nové Mesto nad Váhom v žkm 47,55 - 100,50 pre traťovú rýchlosť do 160 km/hod. - časť Piešťany - Nové Mesto nad Váhom
5.2.7. 
Súčasný stav prípravy projektu: 

5.2.7.1. Stupeň projektovej dokumentácie, či je súčasťou verejnoprospešných stavieb v rámci 

územno-plánovacej dokumentácie:

· 
· 
· 
· 
· 
Projektová dokumentácia pre účely vydania stavebného povolenia bola predložená Ministerstvu dopravy, pôšt a telekomunikácií SR. Vydanie stavebného povolenia sa očakáva v r. 2004. Tendrová dokumentácia je v súčasnosti pripravená na preskúmanie expertmi EÚ.
5.2.7.2. Finančné zabezpečenie projektu:

Kohézny fond

 90,1 mil. EUR
(85%)

Štátny rozpočet/úver
 15,9 mil. EUR

5.2.7.3. Spracovanie EIA:

 áno – vyplýva z povinnosti spracovania tejto štúdia na úrovni DUR

5.2.7.4. Problémy majetkového vysporiadania sa

nie sú známe

5.2.8. 
Predpokladaný čas realizácie:

v rokoch 2005 - 2009
5.2.9. 
Celkové finančné prostriedky na projekt:

106,0 mil. EUR

List č. 4

5.2.1. 
Poradové číslo projektu: 4.

5.2.2. 
Názov projektu: 
Modernizácia železničnej trate Žilina – Čadca, I. časť Žilina –Krásno 

nad Kysucou

5.2.3 
Zámer projektu: 
Modernizácia úseku železničnej trate v trase medzinárodného 

dopravného koridoru VI. – úprava na traťovú rýchlosť 120 km/h. Modernizácia je zaradená do Programu rozvoja železničných ciest do roku 2010 a návrhu financovania investičných akcií do roku 2010.

5.2.4. 
Ciele projektu: 

Zlepšenie kvality trate so zvýšením traťovej rýchlosti zlepší súčasnú 

situáciu pre trať medzinárodného významu. Zvýšenie traťovej rýchlosti skráti prepravný čas najmä pre medzinárodnú a diaľkovú prepravu v osobnej i nákladnej doprave. Vzhľadom na územné podmienky bola traťová rýchlosť určená na hodnotu 120 km/h.

5.2.5. 
Prijímateľ projektu: 
Železnice SR

5.2.6. 
Špecifikácia projektu: (popis navrhovaného objektu)

ŽSR, Žilina - Krásno nad Kysucou - modernizácia železničnej trate pre traťovú rýchlosť do 120 km/hod.

5.2.7. 
Súčasný stav prípravy projektu: 

5.2.7.1. Stupeň projektovej dokumentácie, či je súčasťou verejnoprospešných stavieb v rámci 

územno-plánovacej dokumentácie:

· Dokumentácia pre územné rozhodnutie bola pripravená k novembru 2003. v súčasnosti sa vzhľadom na zámer zmeniť hranicu maximálnej rýchlosti z 120 km/h na 140 (160) km/h. Dokumentácia pre vydanie stavebného povolenia bude následne pripravená v roku 2004. 
· 
· 
· 

5.2.7.2. Finančné zabezpečenie projektu:

Kohézny fond

85,0 mil. EUR
(85%)

Štátny rozpočet/úver
15,0 mil. EUR

5.2.7.3. Spracovanie EIA:

 áno – vyplýva z povinnosti spracovania tejto štúdia na úrovni DUR

5.2.7.4. Problémy majetkového vysporiadania sa

nie sú známe

5.2.8. 
Predpokladaný čas realizácie:

v rokoch 2005 - 2009
5.2.9. 
Celkové finančné prostriedky na projekt:

100,0 mil. EUR
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