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1 Úvod
Operačný program Doprava (ďalej len „OPD“) predstavuje programový dokument Slovenskej republiky pre čerpanie pomoci z fondov Európskej únie v sektore dopravy na roky 2007 - 2013. Tento dokument obsahuje súbor cieľov a prioritných osí zahrňujúcich viacročné opatrenia na ich dosiahnutie, ktoré budú realizované využitím finančnej pomoci z Kohézneho fondu a Európskeho fondu regionálneho rozvoja (ďalej len „ERDF“).

OPD bol vypracovaný na základe, resp. v súlade s:

· nariadením Rady (ES) č. 1083/2006, ktorým sa ustanovujú všeobecné ustanovenia o ERDF, ESF a KF a ktorým sa zrušuje nariadenie (ES) č. 1260/1999 (ďalej len „všeobecné nariadenie“),
· nariadením EP a Rady (ES) č. 1080/2006 o ERDF, a ktorým sa zrušuje nariadenie (ES) č. 1783/1999,

· nariadením Rady (ES) č. 1084/2006, ktorým sa zriaďuje Kohézny fond, a ktorým sa zrušuje nariadenie (ES) č. 1164/94.
Zo štrukturálnych fondov v rámci cieľa „Konvergencia“ môžu byť podporované regióny zodpovedajúce úrovni NUTS 2, t. j. ktorých hrubý domáci produkt (ďalej aj ako „HDP“) na obyvateľa meraný paritou kúpnej sily za posledné tri dostupné roky je menší ako 75 % priemeru Spoločenstva. Územie SR spadajúce pod tento cieľ zahŕňa všetky regióny s výnimkou Bratislavského kraja. Pre podporu z Kohézneho fondu sú oprávnené tie členské štáty, ktorých HND za posledné tri dostupné roky je nižší ako 90 % priemeru Spoločenstva. Táto podmienka je v prípade SR splnená a na základe toho je z pohľadu rozvoja dopravnej infraštruktúry z KF oprávnené celé územie SR.

OPD nadväzuje na ciele a priority Národného strategického referenčného rámca 2007 – 2013 (ďalej len NSRR), ako základného referenčného nástroja pre programovanie fondov EÚ v oblasti kohéznej a regionálnej politiky. OPD implementuje a bližšie rozpracováva strategickú prioritu NSRR „Infraštruktúra a regionálna dostupnosť“, a to prostredníctvom priorít a zámerov pre rozvoj dopravnej infraštruktúry a verejnej železničnej osobnej dopravy.

Globálnym cieľom operačného programu je podpora trvalo udržateľnej mobility prostredníctvom rozvoja dopravnej infraštruktúry a rozvoja železničnej verejnej osobnej dopravy. Vytýčený cieľ bude napĺňaný prostredníctvom sústavy špecifických cieľov:

· Špecifický cieľ 1 – Modernizácia a rozvoj železničnej infraštruktúry,

· Špecifický cieľ 2 – Modernizácia a rozvoj cestnej infraštruktúry,

· Špecifický cieľ 3 – Modernizácia a rozvoj infraštruktúry intermodálnej prepravy,

· Špecifický cieľ 4 – Rozvoj verejnej železničnej osobnej dopravy.

Uvedené špecifické ciele budú dosahované prostredníctvom realizácie stratégie definovaných prioritných osí:

- na úrovni Kohézneho fondu:

· Prioritná os 1 – Železničná infraštruktúra
· Prioritná os 2 – Cestná infraštruktúra (TEN-T)

· Prioritná os 3 – Infraštruktúra intermodálnej prepravy

- na úrovni ERDF:

· Prioritná os 4 – Cestná infraštruktúra (rýchlostné cesty a cesty I. triedy)
· Prioritná os 5 – Železničná verejná osobná doprava
· Prioritná os 6 – Technická pomoc
Pozornosť bude venovaná najmä výstavbe a modernizácii dopravnej infraštruktúry v schválených trasách multimodálnych koridorov (sieť TEN-T) prechádzajúcich územím SR, podpore rozvoja dopravnej infraštruktúry v menej rozvinutých regiónoch SR, modernizácii ostatnej vybranej železničnej a cestnej siete ako aj zlepšovaniu kvality poskytovaných služieb v doprave.
2 Príprava operačného programu
2.1 Proces prípravy OP – uplatňovanie princípu partnerstva
Dodržanie princípu partnerstva v rámci kohéznej politiky EÚ sa týka aktivít súvisiacich s prípravou, implementáciou, monitorovaním a hodnotením OPD.

V súlade s článkom 11 všeobecného nariadenia bol pri vypracovaní OPD uplatňovaný princíp partnerstva. Definovanie jednotlivých prioritných osí ako aj ich obsahu je výsledkom pracovných skupín pre vypracovanie NSRR 2007 - 2013 a Pracovnej skupiny pre vypracovanie Operačného programu Doprava.

Pracovná skupina pre vypracovanie Operačného programu Doprava bola zložená zo zástupcov relevantných ministerstiev, ekonomických a sociálnych partnerov, vyšších územných celkov, samosprávy a mimovládnych organizácií.

Prvé zasadnutie pracovnej skupiny sa konalo s cieľom oboznámenia sa s harmonogramom a stratégiou OPD a uskutočnilo sa dňa 17.3.2006. V súlade s harmonogramom bol následne spracovávaný OPD v zmysle pripomienok členov pracovnej skupiny. V poradí 2. zasadnutie pracovnej skupiny prebehlo dňa 23.5.2006, keď bol prezentovaný upravený OPD, v súlade s Národným strategickým referenčným rámcom, ktorý bol schválený UV SR č. 457/2006, vzhľadom na prioritné osi a finančné alokácie. V priebehu 2. zasadnutia pracovnej skupiny bol konštatovaný progres vo vypracovaní programu a zo strany partnerov neboli vznesené žiadne zásadné pripomienky. Posledné 3. zasadnutie pracovnej skupiny sa uskutočnilo dňa 8.11.2006, na ktorom bola s partnermi prerokovaná verzia OP, upravená v zmysle UV SR č. 832/2006 k aktualizácii NSRR.
Pri procese vypracovávania NSRR 2007 – 2013 bolo zámerom MDPT SR riešiť problematiku ciest II. a III. triedy v rámci jednotného OPD, ktorého cieľom by bol koordinovaný rozvoj dopravnej infraštruktúry z fondov EÚ. S týmto cieľom sa uskutočnilo niekoľko stretnutí zástupcov MDPT SR so zástupcami VÚC ako aj MVRR SR. V rámci týchto stretnutí došlo zo strany MDPT SR k prezentovaniu začlenenia problematiky ciest II. a III. triedy do OPD a dosiahnutiu tak synergie rozvoja cestnej infraštruktúry. Na základe rozhodnutia vlády SR k NSRR bude táto problematika riešená v rámci Regionálneho operačného programu (ROP), čím sa vytvorila demarkačná línia medzi OPD a ROP v oblasti rozvoja cestnej infraštruktúry.
2.2 Ex ante hodnotenie
Ex ante na úrovni NSRR

Proces predbežného hodnotenia priorít rezortu dopravy prebiehal už v rámci predbežného hodnotenia NSRR 2007-2013, a to počas jeho prípravy a rozpracovania jednotlivých častí tohto dokumentu. Predbežné hodnotenie NSRR bolo vykonávané externou organizáciou – Ústavom slovenskej a svetovej ekonomiky SAV.

V súhrnnom hodnotiacom stanovisku k termínu 31.8.2006 zdôraznil hodnotiteľ postupný pozitívny posun v príprave stratégie, najmä dlhodobú víziu postupnej konvergencie SR, pričom ďalej odporučil, aby sa pri voľbe scenárov vychádzalo z princípu koncentrácie prostriedkov a na jeho základe uvažovať o tom, kam ich smerovať.
Ex ante na úrovni OPD

MDPT SR ako riadiaci orgán vykonal predbežné hodnotenie OPD. Účelom predbežného hodnotenia OP bolo vo všeobecnosti vyhodnotiť zdôvodnenie, konzistenciu a koherenciu stratégie so strategickými dokumentmi. MDPT SR v procese výberu zhotoviteľa hodnotenia pripravilo Rámcové zadávacie podmienky pre vykonanie ex ante hodnotenia OPD 2007–2013 so stanovením cieľov a relevantnými evaluačnými otázkami. Hlavným cieľom ex ante hodnotenia OPD pre obdobie rokov 2007 - 2013 bolo:
· vyhodnotiť analytické podklady vrátane SWOT analýzy, identifikácie disparít a faktorov rozvoja,

· vyhodnotiť vhodnosť, zdôvodnenie a konzistenciu stratégie OPD, t. j. posúdiť jej vnútornú logiku tak, aby boli zabezpečené logické väzby medzi výsledkami analýz, cieľmi, prioritami, finančnými zdrojmi a merateľnými ukazovateľmi vrátane vyhodnotenia jej očakávaných dopadov,

· vyhodnotiť koherenciu stratégie OPD s politikami a strategickými dokumentmi SR a Európskej únie,
· vyhodnotiť kvalitu existujúceho a navrhovaného systému riadenia z pohľadu jeho funkčnosti a efektívnosti pre procesy riadenia, monitorovania a hodnotenia a finančného riadenia.

Ex ante hodnotenie OPD bolo vykonávané externým hodnotiteľom – Výskumným ústavom Dopravným, a. s., ktorý bol vybraný na základe verejného obstarávania v súlade so zákonom č. 25/2006 Z. z. o verejnom obstarávaní. Ex ante hodnotenie bolo zadané externému hodnotiteľovi na obdobie máj, jún a júl 2006 a bolo financované z technickej asistencie v rámci Operačného programu Základná infraštruktúra 2004–2006 pre Prioritu 1 – Dopravná infraštruktúra. Proces ex-ante hodnotenia OPD prebiehal v troch základných etapách, ktorých výstupmi boli: 1. priebežná správa, 2. priebežná správa a záverečná správa. OPD bol priebežne dopĺňaný a upravovaný v zmysle jednotlivých etáp hodnotenia.
Hodnotiteľ v záverečnej správe okrem iného konštatoval, že:
· OPD bol vypracovaný v súlade s Národným strategickým referenčným rámcom na obdobie 2007–2013, nadväzuje na jeho ciele a priority, pričom podrobnejšie rozpracováva strategickú prioritu „Infraštruktúra a regionálna dostupnosť“ formou špecifickej priority „Dopravná infraštruktúra“ so zameraním prioritných osí na rozvoj infraštruktúry železničnej, cestnej a intermodálnej dopravy a na rozvoj verejnej železničnej osobnej dopravy;

· navrhnutá stratégia z hľadiska jej nadväznosti na SWOT analýzu a dosiahnutia jej cieľov je adekvátna, relevantná a uskutočniteľná;
· štruktúra stratégie zabezpečuje jej vnútornú logiku tak, že existujú vzájomné väzby medzi výsledkami analýz, cieľmi, prioritami, finančnými zdrojmi, merateľnými ukazovateľmi, vrátane hodnotenia jej očakávaných dopadov;

· navrhované ciele a priority financované z Európskeho fondu regionálneho rozvoja sú v synergii s cieľmi a prioritami financovanými z Kohézneho fondu;

· navrhnutá stratégia OPD plne vyčerpáva požiadavky na zabezpečenie súladu s relevantnými dokumentmi a materiálmi EÚ. V oblasti koherencie napĺňania cieľov národných politík SR a kohéznej politiky EÚ, OPD zabezpečuje súlad s relevantnými národnými a strategickými dokumentmi SR;
· očakávané dopady OPD na ekonomickú, spoločenskú a environmentálnu situáciu v SR predstavujú pozitívnu zmenu vo vzťahu k trvalo udržateľnému rozvoju SR.
2.3 Strategické environmentálne hodnotenie
Za účelom zabezpečenia ochrany životného prostredia a prispenia k integrácii environmentálnych aspektov do prípravy a schvaľovania strategického dokumentu so zreteľom na podporu trvalo udržateľného rozvoja bol OPD podrobený posudzovaniu podľa zákona č. 24/2006 Z. z. o posudzovaní vplyvov na životné prostredie. V rámci tohto procesu boli zisťované a vyhodnocované priame a nepriame vplyvy navrhovanej stratégie na životné prostredie.
Strategické environmentálne hodnotenie (SEA) bolo vykonávané súbežne s ex ante hodnotením operačného programu. Externým hodnotiteľom, vybraným na základe verejného obstarávania v súlade so zákonom č. 25/2006 Z. z. o verejnom obstarávaní bol Výskumný ústav dopravný, a.s.
V súlade so zákonom o posudzovaní vplyvov na životné prostredie č. 24/2006 Z. z. bola externým hodnotiteľom vypracovaná „Správa o hodnotení strategického dokumentu“, v ktorej sa okrem iného konštatuje:
· OPD bude mať pozitívny vplyv na životné prostredie urbanizovaných priestorov Slovenska;

· nebude mať závažný negatívny dopad na chránené prírodné prostredie a krajinu;

· hodnotenie vplyvu dopravnej sústavy TEN-T ako celku prostredníctvom indikátora environmentálnej efektivity dopravy je pozitívne;

· z hľadiska indikátora dopytu po doprave, intenzity dopravy a deľby prepravnej práce je OPD hodnotený pozitívne s prevažne regionálnym prínosom, pričom ako celok možno pozitívne hodnotiť súbežnosť realizácie diaľničného, železničného a intermodálneho programu v trasách hlavných koridorov TEN-T;

· realizačný variant OPD prostredníctvom lokalizácie hlavných dopravných koridorov do urbanizačných osí dopravných regiónov rešpektuje záväznú časť Koncepcie územného rozvoja Slovenska 2001 a princípy efektívnej dopravnej obslužnosti Slovenska. Efektívna a environmentálne prijateľná dopravná obsluha územia štátu je nastavená na poskytovanie nadregionálnych a regionálnych verejných a súkromných služieb, hospodárskej a dopravnej vybavenosti v ťažiskách osídlenia. Lokalizácia dopravnej infraštruktúry zachováva a rozvíja prirodzenú kohéziu regiónov;

· hodnotenie vplyvu dopravnej infraštruktúry TEN-T ako celku prostredníctvom indikátorov vzájomnej previazanosti dopravného a územného plánovania a dopravnej dostupnosti je výrazne pozitívne, v dlhodobom horizonte znamená prínos pre celé územie štátu;
· prípadné negatívne vplyvy OPD na prírodné prostredie, chránené územia, územný systém ekologickej stability (ďalej ako ÚSES), prírodné zdroje (voda, pôda) v nulovom aj realizačnom variante boli vyhodnotené pomocou indikátorov. Všetky posudzované vplyvy OPD na prírodné prostredie boli na úrovni SEA vyhodnotené ako menej závažné. Nie je reálne uvažovať o odstránení prípadného negatívneho pôsobenia dopravnej infraštruktúry, resp. dopravnej prevádzky, tak isto nie je reálne uvažovať o presmerovaní stanovených dopravných koridorov, nakoľko environmentálne lepšie alternatívy v SR neexistujú. Z toho dôvodu identifikované negatívne vplyvy, vyplývajúce z územného priemetu aktivít OPD a chránených území prvkov ÚSES, CHVO ako i opatrenia na zmiernenie týchto vplyvov je nutné riešiť na úrovni EIA pri jednotlivých dopravných projektov.
„Správa o hodnotení strategického dokumentu“ bude postúpená Ministerstvu životného prostredia (MŽP SR). MŽP SR následne určí odborne spôsobilú osobu, ktorá vypracuje odborný posudok k tejto správe. Následne MŽP SR vypracuje „Záverečné stanovisko z posúdenia strategického dokumentu“, kde sa uvedie, či sa odporúča alebo neodporúča prijatie strategického dokumentu.
Výsledky SEA budú zapracované do nasledujúcej verzie OPD.
3 Popis súčasnej situácie
Predmetná kapitola obsahuje makroekonomickú analýzu v oblasti dopravy a je spracovaná na úrovni NUTS 1, NUTS 2 a NUTS 3 tak, aby bolo možné identifikovať kľúčové disparity a definovať stratégiu rozvoja sektoru z fondov EÚ na roky 2007-2013.

Dopravná sústava má umožniť kvantitatívne a kvalitatívne uspokojovanie dopytu po prepravných potrebách. Dopravnú sústavu pre zabezpečenie prepravných potrieb a mobility obyvateľstva tvorí železničná, cestná, letecká, vodná doprava a ich podsystémy (intermodálna preprava). Dopravný systém zaznamenal v deväťdesiatych rokoch presun značnej časti záťaže nákladnej dopravy zo železničnej dopravy na cestnú dopravu a presun výkonov osobnej verejnej železničnej a cestnej dopravy na individuálnu automobilovú dopravu. V dôsledku tohto vývoja sa veľmi výrazne zvýšila dopravná záťaž na cestných komunikáciách. Prudké zvýšenie stupňa motorizácie spôsobilo dopravné problémy v dopravnej prevádzke.

Za rozhodujúce dopravné systémy z hľadiska ich významu a výkonov je možno považovať cestnú a železničnú dopravu, ktorými sa realizuje 98 % prepravného objemu v nákladnej doprave a 99 % v osobnej preprave. Úroveň dopravnej infraštruktúry a mobilnej základne je objektívne determinujúcim činiteľom akcieschopnosti dopravného odvetvia v jeho jednotlivých odboroch v rámci prebiehajúceho procesu globalizácie svetovej ekonomiky.

Programy rozvoja dopravnej sústavy, tak musia brať do úvahy vývoj v dopravnom sektore a jeho ekonomický význam.

Obr. 1: Územná systemizácia SR
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3.1 Makroekonomické ukazovatele

3.1.1 Hrubý domáci produkt vo vzťahu k doprave
Doprava a jej význam v rýchlo sa meniacom svete stále rastie. Vnímaná je nie len ako prostriedok mobility, ale aj ako prostriedok na zvýšenie atraktivity územia, jeho ekonomického potenciálu a kvality života obyvateľov. Dopravná obsluha územia znamená službu jeho obyvateľom a prostriedok integrácie do širších územných a hospodárskych vzťahov. Funkcia dopravy ako dôležitého faktoru domácej ekonomiky bola ešte zvýraznená po vstupe do EÚ. Nutnou podmienkou pre využitie geografickej prednosti SR v rámci Spoločenstva je okrem iného kvalitná dopravná infraštruktúra, zodpovedajúca zvyšujúcim sa prepravným požiadavkám, ale taktiež splňujúca požiadavky udržateľného rozvoja.
Sektor dopravy nepôsobí na ekonomiku štátu iba sprostredkovane, ale taktiež priamym podieľaním sa na tvorbe HDP a zamestnanosťou. HDP SR je súhrnný indikátor výkonnosti ekonomiky a ekonomickej úrovne SR a regiónov. HDP SR na obyvateľa meraný v parite kúpnej sily dosiahol v roku 2004 úroveň 52,1 % priemeru EÚ 25, avšak je potrebné podotknúť, že s výraznými regionálnymi disparitami na úrovni NUTS 2. Bratislavský región má osobitné postavenie nielen v porovnaní s inými regiónmi SR, ale i v porovnaní s európskym priemerom, kde presahuje výšku HDP na obyvateľa meranú v parite kúpnej sily priemeru EÚ 25. Týmto ho možno zaradiť medzi najrozvinutejšie regióny v rámci krajín strednej Európy. Ostatné regióny SR dosahujú úroveň HDP v rozsahu 35 – 50 % priemeru EÚ 25.
V rokoch 1999 – 2003 sa reálny rast HDP SR medziročne zvýšil v priemere o 3,1 %, pričom sa predpokladá, že v priebehu rokov 2004 – 2006 sa rast zrýchli v priemere o 5 %.

Tab. 1: Úroveň HDP vybraných členských krajín v porovnaní s priemerom EÚ 25 v roku 2004
	Vybrané členské štáty EÚ 25
	HDP/obyv. merané v parite kúpnej sily priemeru EÚ 25 v roku 2004 (%)

EÚ 25 = 100 %

	Poľská republika
	49,1

	Slovenská republika
	52,1

	Maďarská republika
	60,4

	Česká republika
	70,6

	Portugalsko
	72,4

	Veľká Británia
	116,8

	Belgicko
	118,9

	Rakúsko
	123,2

	Zdroj: Eurostat


Odvetvie dopravy sa na tvorbe HDP v roku 2004 podieľalo 6,52 %, pričom do odvetvia dopravy patria organizácie s prevažujúcou dopravnou činnosťou, vykonávajúce služby v železničnej, cestnej, vodnej, leteckej a potrubnej doprave a vedľajšie pomocné činnosti v doprave. Z makroekonomického pohľadu sú národohospodárske vplyvy dopravy tvorené zvýšením pridanej hodnoty. Spojenie dopravy s ekonomickým rastom je dokumentované prostredníctvom nárastu HDP pri náraste dopravy. Pričom v ostatnom čase sa závislosť nárastu HDP od nárastu dopravy zoslabila. Súvisí to najmä so znižovaním prepravnej náročnosti, čo je z dlhodobého pohľadu zabezpečenia trvalo udržateľnej mobility žiaduce.

3.1.2 Investície do dopravnej infraštruktúry
Modernizácia a rozvoj dopravnej infraštruktúry je rozsiahlou, finančne i technicky mimoriadne náročnou cestou. Z dôvodu vysokej finančnej náročnosti modernizácie a rozvoja dopravnej infraštruktúry je potrebné zabezpečiť optimálne vytváranie zdrojov a ich efektívne využívanie. Jednou z možností ako získať potrebné finančné prostriedky na rozvoj dopravnej infraštruktúry sú aj zdroje z fondov EÚ.

Investičné výdavky do dopravnej infraštruktúry (okrem výdavkov do miestnych komunikácií) v roku 2004 tvorili 1,047 % z HDP SR. Podľa odporúčania EK a podľa úrovne výdavkov vynaložených na dopravnú infraštruktúru vo vyspelých krajinách EÚ, by však pre štáty s podobne nedobudovanou a zanedbanou sieťou ako má SR, bolo žiaduce ročne vyčleniť na výstavbu a modernizáciu dopravnej infraštruktúry približne 2-2,5 % HDP.

Obr. 2: Podiel investícií do dopravnej infraštruktúry SR vo vzťahu k HDP
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V rokoch 2000 až 2004 bolo do dopravnej infraštruktúry investovaných takmer 78 mld. Sk, pričom do železničnej dopravy vrátane na zariadenia intermodálnej prepravy to bolo 27,3 mld. Sk. Na rozvoj cestnej siete bolo v rovnakom období preinvestovaných cca 48,4 mld. Sk, čo je o 21,1 mld. Sk viac ako do železničnej infraštruktúry. 

Z celkových finančných prostriedkov alokovaných do dopravnej infraštruktúry bolo v priebehu rokov 2000 až 2004 investovaných do infraštruktúry železničnej dopravy 34,9 %, resp. do infraštruktúry cestnej dopravy 62 %. Priebeh investícií do dopravnej infraštruktúry je uvedený v nasledujúcich tabuľkách.

Tab. 2: Investície do dopravnej infraštruktúry SR
	Rok
	Spolu
	Železničná doprava
	Cestná doprava
	Vodná doprava
	Letecká doprava
	Intermodálna preprava
	MHD

	
	
	konvenčné železničné trate
	diaľnice a cesty I. - III. triedy
	vodné cesty a prístavy
	letiská
	terminály
	dopravné cesty dopravných systémov

	
	(mil. Sk)

	2000
	12 318
	2 270
	9 680
	49
	152
	0
	167

	2001
	16 525
	7 306
	8 718
	31
	174
	60
	177

	2002
	21 739
	10 269
	11 120
	29
	131
	0
	191

	2003
	13 486
	3 761
	9 253
	33
	230
	0
	209

	2004
	13 907
	3 629
	9 611
	50
	455
	0
	162

	Zdroj: VÚD, a. s.


Z tab. 2 vyplýva nerovnomerné prideľovanie investícií pre infraštruktúru cestnej a železničnej dopravy, keď v rokoch 2000 a 2004 tvoril podiel investícií do infraštruktúry cestnej dopravy cca 78,6 %, resp. 69,1 % z celkových investícií. Oproti tomu investície na rozvoj železničnej infraštruktúry tvorili len cca 18,4 %, resp. 26,1 %-ný podiel z celkových investícií do dopravnej infraštruktúry v daných rokoch.

Na rozvoj terminálov intermodálnej prepravy boli vyčlenené investičné prostriedky v roku 2001 vo výške 60 mil. Sk t. j. 0,36 % z celkových investičných prostriedkov na infraštruktúru v roku 2001.
Tab. 3: Podiel investícií do dopravnej infraštruktúry SR

	Rok
	Spolu
	Železničná doprava
	Cestná doprava
	Vodná doprava
	Letecká doprava
	Intermodálna preprava
	MHD

	
	
	konvenčné železničné trate
	diaľnice a cesty I. - III. triedy
	vodné cesty a prístavy
	letiská
	terminály
	dopravné cesty dopravných systémov

	
	(%)

	2000
	100
	18,43
	78,58
	0,40
	1,23
	0,00
	1,36

	2001
	100
	44,21
	52,76
	0,19
	1,05
	0,36
	1,07

	2002
	100
	47,24
	51,15
	0,13
	0,60
	0,00
	0,88

	2003
	100
	27,89
	68,61
	0,24
	1,71
	0,00
	1,55

	2004
	100
	26,09
	69,11
	0,36
	3,27
	0,00
	1,16

	Zdroj: VÚD, a. s.


Vysoká finančná náročnosť modernizácie a rozvoja dopravnej infraštruktúry si vyžaduje optimálne vytváranie zdrojov s ich efektívnym využívaním. Úroveň vynaložených výdavkov na dopravnú infraštruktúru v SR predstavuje v sledovanom období v priemere približne 1,5 % z HDP, pričom pre porovnanie uvádzame že v krajinách EÚ 15 sú tieto výdavky približne na úrovni 2 % z HDP.

Tab. 4: Podiel investícií do dopravnej infraštruktúry vo vzťahu k HDP SR (bežné ceny)
	Rok
	Spolu
	Železničná doprava
	Cestná doprava
	Vodná doprava
	Letecká doprava
	Intermodálna preprava
	MHD

	
	
	konvenčné železničné trate
	diaľnice a cesty I. - III. triedy
	vodné cesty a prístavy
	letiská
	terminály
	dopravné cesty dopravných systémov

	
	(%)

	2000
	1,309
	0,241
	1,028
	0,005
	0,016
	0,000
	0,018

	2001
	1,619
	0,716
	0,854
	0,003
	0,017
	0,006
	0,017

	2002
	1,956
	0,924
	1,000
	0,003
	0,012
	0,000
	0,017

	2003
	1,112
	0,310
	0,763
	0,003
	0,019
	0,000
	0,017

	2004
	1,026
	0,268
	0,709
	0,004
	0,034
	0,000
	0,012

	Zdroj: VÚD, a. s.


3.2 Analýza vybraných prevádzkovo–prepravných ukazovateľov dopravy
3.2.1 Prepravný trh vybraných druhov nákladnej dopravy
Preprava tovaru v rámci SR v roku 2004 v porovnaní s rokom 2000 poklesla o 5,7 % v cestnej doprave a o 5,9 % v železničnej doprave. Celkový objem prepravy tovaru nákladnou dopravou SR v roku 2004 v porovnaní s rokom 2000 poklesol o 5,24 % a dosiahol výšku 230 166 tis. t.

Tab. 5: Preprava tovaru nákladnou dopravou SR

	Rok
	Nákladná doprava celkom
	Vybrané druhy dopravy

	
	
	železničná verejná doprava
	cestná doprava tovaru
	intermodálna preprava

	
	(tis. t)

	2000
	244 686
	54 177
	188 901
	564

	2001
	242 764
	53 588
	187 624
	632

	2002
	215 990
	49 863
	164 427
	756

	2003
	226 122
	50 521
	174 149
	855

	2004
	230 166
	50 445
	178 085
	952

	Zdroj: VÚD, a. s.


Na prepravnom trhu v prepravnom výkone (tkm) bol zaznamenaný za obdobie rokov 2000 až 2004 nárast o 6,85 %, pričom cestná doprava v roku 2004 dosiahla prepravný výkon 18 517 mil. tkm, čo predstavuje takmer dvojnásobok prepravného výkonu železničnej dopravy v danom roku. Predovšetkým v dôsledku zmien v štruktúre prepravovaného tovaru - rastu zásielok nižšej hmotnosti a zníženie prepravy hromadných substrátov, dominovala v deľbe prepravy tovaru v rokoch 2000 – 2004 cestná doprava.
Tab. 6: Prepravný výkon pri preprave tovaru nákladnou dopravou SR

	Rok
	Nákladná doprava celkom
	Vybrané druhy dopravy

	
	
	železničná verejná doprava
	cestná doprava
	intermodálna preprava

	
	(mil. tkm)

	2000
	26 957
	11 234
	14 340
	-

	2001
	25 743
	10 929
	13 799
	-

	2002
	25 907
	10 383
	14 929
	-

	2003
	27 461
	10 113
	16 859
	-

	2004
	28 941
	9 702
	18 517
	114

	Zdroj: VÚD, a. s.


Najväčší pokles výkonov a objemov prepravy teda zaznamenala železničná doprava, avšak v porovnaní s podielom jednotlivých druhov dopravy v SR s niektorými štátmi EÚ si udržuje železničná doprava v SR stále pomerne silný podiel prepravného výkonu.

3.2.2 Prepravný trh osobnej dopravy
Vo vývoji prepravy osôb SR (počet prepravených osôb (os) a prepravný výkon (oskm)) v rokoch 2000 – 2004 nedochádzalo k takým podstatným poklesom ako v nákladnej doprave. Dochádzalo však k podstatným zmenám v deľbe prepravnej práce na úkor verejnej osobnej dopravy.

Vo vývoji prepravy osôb v období rokov 2000 – 2004 sú zaznamenávané poklesy vo všetkých druhoch verejnej osobnej dopravy, za neustáleho nárastu individuálnej automobilovej dopravy, ktorá od roku 2000 zaznamenala približne 5 % nárast.
Tab. 7: Počet prepravených osôb v SR 2000 – 2004 podľa vybraných druhov dopravy

	Rok
	Spolu
	v tom
	v tom

	
	
	Železničná verejná
	Cestná verejná
	MHD - DP
	Cestná neverejná doprava
	Individuálny motorizmus
	Verejná osobná doprava
	Neverejná osobná doprava

	
	
	
	*1
	*2
	*3
	
	*4
	*5

	
	[tis. os]

	2000
	2 745 019
	66 806
	604 249
	404 539
	5 083
	1 664 342
	1 075 594
	1 669 425

	2001
	2 680 421
	63 473
	566 445
	373 269
	4 215
	1 673 019
	1 003 187
	1 677 234

	2002
	2 705 640
	59 430
	536 613
	370 018
	4 019
	1 735 560
	966 061
	1 739 579

	2003
	2 687 408
	51 274
	493 706
	394 465
	5 048
	1 742 915
	939 445
	1 747 963

	2004
	2 649 402
	50 325
	461 772
	383 118
	4 016
	1 750 171
	895 215
	1 754 187

	
	[%]

	2004
	100
	1,9
	17,4
	14,5
	0,2
	66,1
	33,8
	66,2

	Zdroj: VÚD, a. s.


*1 - preprava osôb podnikmi s prevažujúcou činnosťou cestná doprava
*2 - preprava osôb iba dopravnými podnikmi MHD v mestách Bratislava, Košice, Žilina, Prešov 

*3 - preprava osôb pre vlastné a cudzie účely podnikmi, ktoré svojou hlavnou činnosťou sú zaradené do iných odvetví hospodárstva, ako do odvetvia dopravy 

*4 - preprava osôb podnikmi, ktoré vykonávajú dopravné služby v odvetví dopravy (OKEČ 60 a 63) 

*5 - preprava osôb pre vlastné a cudzie účely podnikmi, ktoré svojou hlavnou činnosťou sú zaradené do iných odvetví hospodárstva, ako do odvetvia dopravy vrátane individuálneho motorizmu
Podobný vývoj ako v počte prepravených osôb nastáva v rokoch 2000 - 2004 aj vo vývoji prepravného výkonu pri preprave osôb (oskm), pričom sú zaznamenávané poklesy verejnej osobnej dopravy, s výnimkou oživenia MHD avšak pri neustále pokračujúcom trende rastu individuálnej dopravy.

V období posledných desiatich rokov je pre verejnú osobnú dopravu charakteristické postupné znižovanie prepravného výkonu. Za obdobie rokov 2000 až 2004 sa výkon verejnej osobnej dopravy znížil takmer o 9 %, pričom v železničnej osobnej doprave poklesol prepravný výkon v roku 2004 na 77,6 % výkonu v roku 2000.
Takýto vývoj je v SR v značnej miere podmienený zvyšovaním životnej úrovne obyvateľstva a  nedostatočnou podporou verejnej dopravy, čo sa prejavuje nárastom individuálneho motorizmu, ktorý v tomto období zaznamenal absolútny nárast o 5,9 % a jeho podiel tvorí v roku 2004 úroveň 68,4 %, hoci ešte v roku 2000 bol podiel individuálneho motorizmu na úrovni 64,4 %. Tento trend je prejavom aj toho, že v posledných rokoch sa na Slovensku nepodarilo vytvoriť priaznivé podmienky pre integráciu verejnej osobnej dopravy, ktorá by zahŕňala železničnú osobnú dopravu, prímestskú autobusovú dopravu a mestskú hromadnú dopravu.

Tab. 8: Prepravný výkon pri preprave osôb SR v rokoch 2000 – 2004 podľa vybraných druhov dopravy
	Rok
	Spolu
	v tom
	v tom

	
	
	Železničná verejná
	Cestná verejná

doprava
	MHD - DP
	Cestná neverejná doprava
	Individuálny motorizmus
	Verejná osobná doprava
	Neverejná osobná doprava

	
	
	
	*1
	*2
	*3
	
	*4
	*5

	
	[mil. oskm]

	2000
	37 135
	2 870
	8 435
	1 173
	728
	23 929
	12 478
	24 657

	2001
	36 856
	2 805
	8 253
	1 350
	392
	24 056
	12 408
	24 448

	2002
	37 456
	2 682
	8 236
	1 371
	189
	24 978
	12 289
	25 167

	2003
	36 951
	2 316
	7 757
	1 384
	270
	25 224
	11 457
	25 494

	2004
	37 013
	2 228
	7 882
	1 330
	241
	25 332
	11 440
	25 573

	Zdroj: VÚD, a. s.


Nastúpený trend presunu prepravných výkonov z verejnej osobnej dopravy sa prejavuje aj na zvyšovaní podielu individuálneho motorizmu pri zabezpečovaní mobility v oskm prepočítanú na 1 obyvateľa, kde stúpol tento ukazovateľ od roku 2000 do roku 2004 o 6,2 % pri výraznom znížení v železničnej osobnej doprave cca o 22 %. (suma spolu v Tab. 9 je bez výkonov realizovaných vodnou a leteckou dopravou).

Tab. 9: Deľba v prepravnom výkone vo vybraných druhoch dopravy pri preprave osôb v SR

	Rok
	Deľba v prepravnom výkone pri preprave osôb

	
	Spolu
	v tom
	v tom

	
	
	Železničná verejná doprava
	Cestná verejná doprava
	MHD
	Cestná neverejná doprava
	Individuálny motorizmus
	Verejná osobná doprava
	Neverejná osobná doprava

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	*1
	*2
	*3
	
	*4
	*5

	
	[ oskm / 1 obyvateľa ]

	2000
	6873,6
	531,2
	1561,3
	217,1
	134,8
	4429,2
	2309,7
	4564,0

	2001
	6851,9
	522,3
	1534,3
	251,0
	72,9
	4472,2
	2306,8
	4545,1

	2002
	6963,2
	498,6
	1531,1
	254,9
	35,1
	4643,5
	2284,6
	4678,6

	2003
	6868,1
	430,5
	1441,8
	257,2
	50,2
	4688,4
	2129,5
	4738,6

	2004
	6 873,6
	413,8
	1463,7
	247,0
	44,8
	4704,3
	2 124,5
	4 749,1

	Zdroj: VÚD a. s.


3.2.3 Dopravné výkony a intenzity cestnej dopravy

Základným kritériom a indikátorom potreby rozvoja cestnej siete je rast prepravných požiadaviek vo sfére cestnej dopravy, vyplývajúci z celospoločenských požiadaviek prepravy osôb a nákladov, vyjadrený rastom dopravných výkonov, resp. profilových intenzít.

Aj keď sa momentálne najväčšia pozornosť sústreďuje najmä na výstavbu nadradenej cestnej infraštruktúry (diaľnice a rýchlostné cesty), v súčasnosti a v najbližšej budúcnosti najvýznamnejšou časťou cestnej siete z hľadiska dopravných výkonov zostávajú aj naďalej cesty I. triedy. Prakticky všetky medzinárodné cesty „E“ (okrem tých úsekov, kde je v prevádzke diaľnica) vedú po cestách I. triedy (1 535 km).

Na cestách I. triedy sa realizuje približne 51 % výkonov z celej cestnej siete. Postupnú zmenu pomerov realizovaných dopravných výkonov ovplyvní v rokoch 2010-2015 okrem dokončenia siete diaľnic aj postupná výstavba plánovanej siete rýchlostných ciest v rozsahu asi 1 100 km, t.j. asi o 500 km viac, ako je plánovaná dĺžka diaľnic.

Z porovnania dopravných výkonov a intenzít dopravy vyplýva, že plynulosť, kvalitu a bezpečnosť cestnej premávky limitujú technické parametre ciest, ktorými cestná sieť disponuje.
Tab. 10: Vývoj dopravných výkonov (v tis. vozokm za priemerný deň roka)

	Rok
	Diaľnice
	Cesty I. triedy
	Spolu

	1995
	2 178
	15 667
	17 845

	2000
	3 688
	20 051
	23 739

	2005
	6 699
	24 224
	30 923

	Zdroj: SSC


Celoštátne sčítanie dopravy vykonané v roku 2005 sa realizovalo na území SR ako súčasť celoeurópskeho sčítania cestnej dopravy v danom roku. Bolo organizované Európskou hospodárskou komisiou pri Organizácii Spojených národov v Ženeve. SR sa tým pripája k plneniu rezolúcie č. 254 vyhlásenej Výborom pre vnútrozemskú dopravu EHK OSN o sčítaní dopravy a inventarizácii štandardov a parametrov na hlavných cestách s medzinárodnou premávkou v Európe („E“ cesty) v roku 2005. Celoštátne sčítanie dopravy sa uskutočňuje na území Slovenskej republiky od roku 1963, a od roku 1980 pravidelne každých 5 rokov na základe jednotnej metodiky. Cieľom je overiť vývoj intenzity automobilovej dopravy, získať údaje na sčítanie dopravy na cestách európskej siete, získať rozsah intenzity cestnej dopravy na cestnej sieti, získať podklady na usmernenie investičných zámerov pre dopravné plánovanie atď. Grafické zobrazenie intenzít cestnej dopravy na základe celoštátneho sčítania dopravy v roku 2005 na diaľniciach, rýchlostných cestách a cestách I. triedy tvorí Prílohu 5.
Vývoj intenzity cestnej dopravy SR v rokoch 1995 - 2005 vyjadrený v Tab. 11, naznačuje, že intenzita cestnej dopravy má neustále rastúci trend, pričom najprogresívnejšie rastie na diaľniciach a v značnom rozsahu aj na cestách I. triedy.
Tab. 11: Vývoj intenzity cestnej dopravy SR podľa vybraných druhov ciest (ročný priemer denných intenzít v skutočných vozidlách/deň)

	Rok
	Diaľnice
	Cesty I. triedy
	Spolu

	1995
	10 147
	5 070
	15 217

	2000
	12 501
	6 227
	18 728

	2005
	22 488
	7 567
	30 055

	Zdroj: SSC


3.3 Analýza ukazovateľov dopravnej infraštruktúry

3.3.1 Analýza železničnej infraštruktúry
Súčasná sieť železničných tratí na Slovensku je výsledkom cca 150–ročného vývoja prebiehajúceho v rôznych štátnych, politických a ekonomických podmienkach a pre rôzne hospodárske a strategické ciele a priority. Geografická poloha Slovenska v Európe jednoznačne potvrdzuje súčasnú dôležitosť pozície železničných tratí SR v celoeurópskej dopravnej infraštruktúre. Hlavné medzinárodné železničné ťahy majú priamu väzbu na železničné trate Slovenska.

Infraštruktúru železničnej dopravy je možné charakterizovať pomerne vysokou hustotou siete so zastaralou technológiou, pričom technická základňa infraštruktúry železničnej dopravy nie je dostatočne pripravená na meniace sa podmienky a štruktúru dopravného trhu. Tento stav je spôsobený najmä v dôsledku nízkej technickej úrovne a kvality technickej základne železničnej dopravy a z dôvodu jej zanedbanej údržby a nedostatočnej obnovy.

Základnú kostru siete infraštruktúry železničnej dopravy SR tvorí tzv. 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 (pozri Príloha 2).

K 31.12.2004 bolo v prevádzke 3 660 km železničných tratí, z toho 3 510 km železničných tratí normálneho rozchodu, 50 km úzkorozchodných tratí a 100 km širokorozchodných tratí, pričom 2 640 km bolo jednokoľajných tratí a 1 020 km dvojkoľajných tratí. Z uvedených železničných tratí v roku 2004 bolo 1 566 km elektrifikovaných, čo predstavuje 42,5 % z celkovej dĺžky železničných tratí.
Tab. 12: Dĺžka železničnej siete SR v rokoch 2000 – 2004

	Kontextový ukazovateľ
	Región NUTS
	Hodnota ukazovateľa

	
	
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	
	2
	3
	3
	2
	3
	2
	3
	2
	3
	2
	3
	2

	Dĺžka železničnej siete

merná jednotka: Km
	BA
	BA
	233
	233
	233
	233
	233
	233
	233
	233
	233
	233

	
	ZS
	TT
	347
	1 242
	347
	1 242
	347
	1 242
	347
	1 242
	347
	1 242

	
	
	TN
	327
	
	327
	
	327
	
	327
	
	327
	

	
	
	NR
	568
	
	568
	
	586
	
	568
	
	568
	

	
	SS
	ZA
	379
	1 080
	379
	1 080
	379
	1 080
	379
	1 080
	379
	1 080

	
	
	BB
	701
	
	701
	
	701
	
	701
	
	701
	

	
	VS
	PO
	424
	1 110
	424
	1 110
	424
	1 102
	424
	1 102
	424
	1 102

	
	
	KE
	686
	
	686
	
	678
	
	678
	
	678
	

	
	SR
	3 665
	3 665
	3 657
	3 657
	3 660

	Zdroj: VÚD, a. s.


Z pohľadu medzinárodného významu rozvoj železničnej infraštruktúry SR vychádza z povinnosti členského štátu EÚ a z ďalších medzinárodných dohôd ako AGC (Európska dohoda o medzinárodných železničných magistrálach) a AGTC (Európska dohoda o najdôležitejších trasách medzinárodnej kombinovanej dopravy a súvisiacich objektoch), pričom do európskej železničnej siete patrí na Slovensku: 863,9 km železničných tratí podľa AGC, 1033 km železničných tratí podľa AGTC, 916,4 km železničných tratí zaradených do siete transeurópskych multimodálnych koridorov.

Medzi medzinárodné dopravné koridory podľa dohôd AGC a AGTC na sieti ŽSR patria:

· C – E 40: Ostrava – štátna hranica ČR/SR – Čadca – Žilina – Poprad Tatry – Košice – Čierna nad Tisou – štátna hranica SR/Ukrajina – Čop,

· C – E 52: štátna hranica Rakúsko/SR – Devínska Nová Ves – Bratislava – Nové Zámky – Štúrovo – štátna hranica SR/MR,

· C – E 61: Praha – štátna hranica ČR/SR – Kúty – Bratislava – N. Zámky – Komárno –štátna hranica SR/MR – Komárom,

· C – E 63: Žilina – Leopoldov – Galanta/Bratislava – štátna hranica SR/Rakúsko – Parndorf,
· C 63: Žilina – Skalité – štátna hranica SR/PR – Czechowice,
· C 30 / 1: Muszyna – štátna hranica PR/SR – Plaveč – Prešov – Kysak – Košice Čaňa – štátna hranica SR/MR – Hidasnémeti.
Uplynulý nerovnomerný spôsob investovania finančných prostriedkov na zabezpečovanie modernizácie a rozvoja železničnej a cestnej infraštruktúry spôsobuje výrazné zaostávanie rozvoja železničných tratí v európskych koridoroch v porovnaní s okolitými štátmi EÚ. Pozitívnym faktorom železničnej infraštruktúry v SR je vysoká hustota siete, čo spoločne s vysokou hustotou staníc a zastávok (i keď priestorové usporiadanie staníc nezodpovedá v dostatočnej miere požadovaným potrebám) zabezpečuje dobrú dostupnosť ako osobnej, tak aj nákladnej dopravy. Vyhovujúca je vo väčšine prípadov aj existujúca kapacita tratí.
Tab. 13: Hustota železničnej siete SR v rokoch 2000 – 2004
	Kontextový ukazovateľ
	Región NUTS
	Hodnota ukazovateľa

	
	
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	
	2
	3
	3
	2
	3
	2
	3
	2
	3
	2
	3
	2

	Hustota železničnej siete

merná jednotka: Km/tis.Km2
	BA
	BA
	113,5
	113
	113,5
	113
	113,5
	114
	113,5
	114
	113,5
	114

	
	ZS
	TT
	83,66
	82,8
	83,66
	82,8
	83,68
	82,8
	83,68
	82,8
	83,68
	82,8

	
	
	TN
	72,63
	
	72,63
	
	72,63
	
	72,63
	
	72,63
	

	
	
	NR
	89,55
	
	89,55
	
	89,53
	
	89,53
	
	89,53
	

	
	SS
	ZA
	55,83
	66,5
	55,83
	66,5
	55,73
	66,4
	55,73
	66,4
	55,73
	66,4

	
	
	BB
	74,14
	
	74,14
	
	74,14
	
	74,14
	
	74,14
	

	
	VS
	PO
	47,15
	70,5
	47,15
	70,5
	47,21
	70
	47,21
	70
	47,21
	70

	
	
	KE
	101,6
	
	101,6
	
	100,4
	
	100,4
	
	100,4
	

	
	SR
	74,683
	74,683
	74,581
	74,581
	74,581


Zdroj: VÚD, a. s.
Z uvedeného prehľadu je zrejmé, že napriek tomu, že Bratislavský kraj ma najnižšiu hodnotu dĺžky železničných tratí zo všetkých regiónov na úrovni NUTS 2, disponuje najväčšou hustotou železničnej siete. Najnižšiu hustotu železničnej siete má región Stredné Slovensko so 66,4 km/tis.km2, čo je spôsobené najmä členitosťou územia.

Obr. 3: Hustota železničnej siete v roku 2003 (km/tis. km2) – Medzinárodné porovnanie
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	Zdroj: Eurostat


Z obr. 3 vyplýva, že SR v rámci porovnania hustoty siete železničnej infraštruktúry zaostáva len za Maďarskou a Českou republikou, pričom výrazne prevyšuje priemer EÚ 15. Napriek faktu, že Česká republika disponuje podstatne vyššou hustotou siete železničnej infraštruktúry ako SR, jej podiel z pohľadu elektrifikovaných úsekov predstavuje iba niečo viac ako 30%.
3.3.2 Analýza cestnej infraštruktúry

Cestná infraštruktúra má veľký význam pre hospodársky rast, mobilitu pracovných síl ako aj konkurencieschopnosť v rámci medzinárodnej deľby dopravnej práce. Je jedným z kľúčových faktorov, ktoré významne ovplyvňujú ekonomický rozvoj a priestorové usporiadanie štátu.

Súčasný stav cestnej infraštruktúry je charakterizovaný relatívne hustou sieťou ciest, avšak s relatívne nízkym podielom ciest vyšších tried (diaľnice a rýchlostné cesty) pričom najmä na hlavných medzinárodných cestných spojeniach dochádza k prekročeniu existujúcej kapacity ciest.

Rozsah diaľničnej siete a siete rýchlostných ciest SR je definovaný diaľničnými ťahmi D1, D2, D3 a D4 v celkovej dĺžke 659 km a rozsah siete rýchlostných ciest ťahmi R1, R2, R3, R4, R5, R6 a vo výhľade plánovanej R7 v celkovej dĺžke 1 181 km.

Územím SR prechádzajú tri európske dopravné koridory a to koridor č. IV, Va a VI, ktoré sú v rámci cestnej siete SR tvorené diaľničnými ťahmi D2, D1 a D3. Navyše doplnkovú sieť k sieti TEN-T na území SR tvoria koridory kopírujúce rýchlostné ťahy R3 a R4 (pozri Príloha 3).

Do siete európskych ciest „E“, v súlade s Európskou dohodou o hlavných cestách s medzinárodnou premávkou, je zaradených na Slovensku 11 cestných ťahov: E50, E58, E65, E71, E75, E77, E371, E442, E571, E572, E575 o celkovej dĺžke 1 535 km. Celková dĺžka ciest „E“ predstavuje 47 % z celkovej dĺžky ciest zaradených do I. triedy a 8,8 % z celkovej dĺžky z cestnej siete.

Do siete transeurópskych magistrál „TEM“ patrí 60,7 % z medzinárodných ciest triedy „E“, čo predstavuje 932 km ciest. Do siete „TEM“ sú zaradené cesty E50, E58, E65, E71, E75 a E77 v úseku štátna hranica SR/MR – Ružomberok. Najvýznamnejším prepojením zo siete TEM, ktoré prechádza územím Slovenska je severojužná magistrála v trase E75 Gdansk – Katovice – Žilina – Bratislava s rozvetvením na Viedeň a Budapešť.

Na základe uvedeného je nevyhnutné uvažovať s prioritnou výstavbou diaľničnej siete v trasách nosnej siete TEN-T, rýchlostných ciest doplňujúcich diaľničnú sieť ako aj modernizáciou ciest I. triedy dôležitých z medzinárodného i vnútroštátneho hľadiska.
Tab. 14: Dĺžka diaľnic a diaľničných privádzačov SR v rokoch 2000 – 2004 na úrovni NUTS 1 – NUTS 3

	Kontextový ukazovateľ
	Región NUTS
	Hodnota ukazovateľa

	
	
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	
	2
	3
	3
	2
	3
	2
	3
	2
	3
	2
	3
	2

	Dĺžka diaľnic a diaľničných privádzačov

merná jednotka: Km
	BA
	BA
	94,8
	94,8
	97,8
	97,8
	103,1
	103,1
	102,5
	102,5
	103,1
	103,1

	
	ZS
	TT
	67,4
	131,1
	67,4
	131,1
	67,4
	133,5
	67,4
	133,5
	67,4
	136,9

	
	
	TN
	63,7
	
	63,7
	
	66,1
	
	66,1
	
	69,5
	

	
	
	NR
	0,0
	
	0,0
	
	0,0
	
	0,0
	
	0,0
	

	
	SS
	ZA
	45,8
	45,8
	45,8
	45,8
	45,8
	45,8
	45,8
	45,8
	46,6
	46,6

	
	
	BB
	0,0
	
	0,0
	
	0,0
	
	0,0
	
	0,0
	

	
	VS
	PO
	18,8
	24,1
	18,8
	24,1
	18,8
	24,1
	30,5
	35,8
	30,5
	35,8

	
	
	KE
	5,3
	
	5,3
	
	5,3
	
	5,3
	
	5,3
	

	
	SR
	295,7
	298,7
	306,5
	317,7
	322,4

	Zdroj: VÚD, a. s. a SSC


K 31.12.2004 bolo v prevádzke 316,2 km diaľnic a 6,2 km diaľničných privádzačov, čo pri rozsahu cestnej siete 17 786 km predstavuje menej než 2 %. Avšak z celkových dopravných výkonov na celej cestnej sieti tvorí súčasný podiel dopravných výkonov na diaľniciach cca 11%, pričom sa predpokladá, že po jej dobudovaní bude tvoriť až 20 %. Z celkovej dĺžky takmer 690 km diaľnic je potrebné dokončiť ešte približne 55 % čo predstavuje cca 374 km.
Tab. 15: Dĺžka rýchlostných ciest SR v rokoch 2000 – 2004 na úrovni NUTS 1 – NUTS 3
	Kontextový ukazovateľ
	Región NUTS
	Hodnota ukazovateľa

	
	
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	
	2
	3
	3
	2
	3
	2
	3
	2
	3
	2
	3
	2

	Dĺžka rýchlostných ciest

merná jednotka: Km
	BA
	BA
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	0
	0

	
	ZS
	TT
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	22,9
	48,3

	
	
	TN
	 - 
	
	 - 
	
	 - 
	
	 - 
	
	6,6
	

	
	
	NR
	 - 
	
	 - 
	
	 - 
	
	 - 
	
	18,8
	

	
	SS
	ZA
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	0
	29,6

	
	
	BB
	 - 
	
	 - 
	
	 - 
	
	 - 
	
	29,6
	

	
	VS
	PO
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	0
	0

	
	
	KE
	 - 
	
	 - 
	
	 - 
	
	 - 
	
	0
	

	
	SR
	 - 
	 - 
	 - 
	 - 
	77,9

	Zdroj: VÚD, a. s. a SSC


Z pohľadu rýchlostných ciest bolo v prevádzke k 31.12.2004 cca 78 km, čo predstavuje necelých 7 % z celkovej plánovanej dĺžky 1 181 km rýchlostných ciest. Konkrétne ide o úseky: úsek cesty R1 Budča – Banská Bystrica v dĺžke 16,6 km, úsek cesty R1 od D1 (Trnava) – Nitra v dĺžke 41,8 km, úsek cesty R1 Hronský Beňadik – Rudno nad Hronom v dĺžke 12,9 km a úsek cesty R6 Púchov – križovatka R6 s D1, I/61 úseku cesty R6, ktorý je vybudovaný v polovičnom profile. Všetky uvedené úseky ciest sa realizovali, resp. pripravovali ešte pred uznesením vlády č.162/2001 k novému projektu výstavby diaľnic a rýchlostných ciest, ako cesty I. triedy a nie ako rýchlostné cesty v dnešnom ponímaní. V roku 2004 došlo k zmene štatistického sledovania a vyhodnocovania dĺžky siete rýchlostných pre celú cestnú sieť SR ako aj k preklasifikovaniu niektorých úsekov ciest I. triedy na rýchlostné cesty. Z toho dôvodu je možné po roku 2003 sledovať aj pokles celkovej dĺžky ciest I. triedy.

Tab. 16: Dĺžka ciest I. triedy SR v rokoch 2000 – 2004 na úrovni NUTS 1 – NUTS 3

	Kontextový ukazovateľ
	Región NUTS
	Hodnota ukazovateľa

	
	
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	
	2
	3
	3
	2
	3
	2
	3
	2
	3
	2
	3
	2

	Dĺžka ciest I. triedy

merná jednotka: Km
	BA
	BA
	138,1
	138,1
	136,8
	136,8
	130,9
	130,9
	130,9
	130,9
	130,8
	130,8

	
	ZS
	TT
	279,3
	1094,4
	279,3
	1094,4
	279,3
	1099,4
	290,8
	1112,7
	268,3
	1065,5

	
	
	TN
	300,8
	
	300,8
	
	305,7
	
	307,4
	
	301,5
	

	
	
	NR
	514,2
	
	514,2
	
	514,5
	
	514,5
	
	495,7
	

	
	SS
	ZA
	469,8
	1047,1
	469,8
	1047,1
	472,7
	1 046,9
	500,7
	1099,0
	508,1
	1076,8

	
	
	BB
	577,3
	
	577,3
	
	574,2
	
	598,2
	
	568,7
	

	
	VS
	PO
	573,9
	942,2
	573,9
	942,2
	573,9
	947,1
	625,4
	992,0
	623,5
	990,2

	
	
	KE
	368,3
	
	368,3
	
	373,2
	
	366,7
	
	366,7
	

	
	SR
	3 221,7
	3 220,4
	3 224,3
	3 334,7
	3 263,3

	Zdroj: VÚD, a. s. a SSC


Okrem diaľnic a rýchlostných ciest zohrávajú významnú úlohu pre medzinárodnú a celoštátnu cestnú dopravu cesty I. triedy. Rozsah siete týchto ciest predstavuje 3 263,3 km, čo tvorí cca 18,34 % celkovej cestnej siete.

Tab. 17: Hustota siete cestnej infraštruktúry SR v rokoch 2000–2004 na úrovni NUTS 1-NUTS 3

	Kontextový ukazovateľ
	Región NUTS
	Hodnota ukazovateľa

	
	
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	
	2
	3
	3
	2
	3
	2
	3
	2
	3
	2
	3
	2

	Hustota cestnej siete

merná jednotka: Km/tis.Km2
	BA
	BA
	389,5
	389,51
	387,9
	387,94
	388,3
	388,34
	388,1
	388,08
	388
	388

	
	ZS
	TT
	469
	423,84
	469
	423,84
	469,7
	424,47
	469,7
	424,58
	470
	424,77

	
	
	TN
	412,4
	
	412,5
	
	413,3
	
	413,7
	
	414
	

	
	
	NR
	402,4
	
	402,4
	
	402,8
	
	402,9
	
	403
	

	
	SS
	ZA
	289,6
	315,57
	290
	315,69
	290,1
	315,62
	290,2
	316,36
	292
	316,88

	
	
	BB
	334,2
	
	334,1
	
	334
	
	335,2
	
	335
	

	
	VS
	PO
	342,4
	346,59
	342,5
	346,6
	343
	347,25
	344,5
	347,82
	344
	347,64

	
	
	KE
	352,1
	
	352,1
	
	352,9
	
	352,2
	
	352
	

	
	SR
	361,74
	361,76
	362,10
	362,55
	363

	Zdroj: VÚD, a. s. a SSC


Z pohľadu hustoty cestnej infraštruktúry patrí Slovenská republika k priemeru v rámci krajín EÚ. Čo sa týka hustoty diaľnic patrí SR v rámci EÚ ku krajinám s najnižšou hustotou. Hustota diaľnic v SR v roku 2003 predstavovala 6,4 km/tis. km2, čo je zapríčinené najmä nedobudovanosťou nadradenej cestnej siete (diaľnic a rýchlostných ciest).

Obr. 4: Hustota diaľničnej siete v roku 2003 (km/tis. km2) – Medzinárodné porovnanie
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Zdroj: Eurostat

Dostupnosť územia SR z diaľnic a rýchlostných ciest
Dostupnosť územia zo siete diaľnic a rýchlostných ciest je definovaná ako dostupnosť jednotlivých obcí na najbližšiu križovatku na diaľnici alebo rýchlostnej komunikácii. Týmto spôsobom je zabezpečovaná prístupovosť obyvateľov a územia na nadradenú dopravnú sieť a medzinárodné dopravné koridory. Z grafického znázornenia dostupnosti jednotlivých regiónov SR (pozri Prílohu 4) je možné konštatovať, že približne tretina územia Slovenska/cca 18% obyvateľstva malo v roku 2005 prístup na diaľnicu, resp. rýchlostnú cestu v čase dlhšom ako 45 min. Naopak takmer 46% obyvateľov má prístup na diaľnicu, resp. rýchlostnú cestu do 15 minút, čo dokazuje opodstatnenosť trasovania nadradenej cestnej infraštruktúry a jej prelínanie z hlavnými urbanistickými osami Slovenska.
Tab. 18: Počet obyvateľov vo vzťahu k dostupnosti z diaľnic a rýchlostných ciest v roku 2005
	Dostupnosť
	Počet obyvateľov

	
	Počet
	%

	do 15 min.
	2 473 752
	45,99

	15 - 30 min.
	1 173 751
	21,82

	30 - 45 min.
	760 592
	14,14

	nad 45 min.
	971 360
	18,06

	Spolu
	5 379 455
	100,00

	Zdroj: SSC
	
	


Technický stav vozoviek

Základným predpokladom pre zabezpečenie prevádzkovej spôsobilosti cestnej siete je vykonávanie pravidelnej údržby a opráv ciest. Z hodnotenia dopravno–technického a stavebného stavu ciest I. triedy, ktoré je výsledkom hlavných prehliadok a diagnostiky vozoviek v roku 2004 vyplýva, že približne 782 km ciest I. triedy je v nevyhovujúcom stave, čo predstavuje viac ako 22 % z celkovej spravovanej dĺžky ciest, z toho v havarijnom stave je 101 km ciest I. triedy, čiže takmer 3 %. Tieto cesty sú z hľadiska stavebného stavu degradované z dôvodu nevyhovujúcej únosnosti alebo rozpadu povrchu a konštrukcie. Ich uvedenie do prevádzkyschopného stavu vyžaduje úplnú rekonštrukciu vozovky. Tento stav je jednoznačne spôsobený oneskorovaním cyklickej obnovy vozoviek. Meranie únosnosti vozoviek na cestách I. triedy preukázalo, že 8 – 10 % vozoviek I. triedy vyžaduje zosilnenie.

Základnou úlohou údržby je zachovať projektom stanovené parametre a odstránením porúch prinavrátiť cestám pôvodné funkčné vlastnosti. Podfinancovanie údržby už dlhodobo znamená znížený štandard údržby vozoviek a príslušenstva ciest na úrovni cca 60 %.

Vysoký deficit v údržbe vozoviek je úzko previazaný s nedostatočným financovaním opráv ciest I. triedy v minulom období. Tento stav je spôsobený jednoznačným oneskorovaním cyklickej obnovy vozoviek. Úroveň financovania opráv ciest je z hľadiska ďalšieho vývoja stavu vozoviek nedostatočná. Podkladom pre plánovanie opráv je diagnostika stavu vozoviek v systéme hospodárenia s vozovkou. Pri zaraďovaní jednotlivých úsekov ciest do plánu opráv dostávajú prioritu kvôli bezpečnosti cestnej premávky úseky s priečnymi deformáciami.
Za účelom získania prehľadu o celkovom stave cestnej siete prebiehalo v roku 2004 meranie pozdĺžnej a priečnej nerovnosti vozoviek v rozsahu 614,2 km meraných jazdných pásov na diaľniciach a 3 506,5 km ciest I. triedy.

Vo vzťahu k vozovkám diaľnic takmer 3 % predstavujú nevyhovujúci stav vozovky, kedy vozovka prestáva spĺňať podmienky pre bezpečnú, plynulú, rýchlu a hospodárnu jazdu motorových vozidiel a vozovku je potrebné opraviť. Z pohľadu vozoviek ciest I. triedy je viac ako 22 % v nevyhovujúcom stave a takmer 3 % v havarijnom (viac ako 100 km). Havarijný stav si vyžaduje bezodkladné vyznačenie vozovky dopravnými značkami (výstražnými a zákazovými) a následnú opravu. Celkový prehľad stavu vozoviek diaľnic a ciest I. triedy v roku 2004 z hľadiska priečnych nerovností (vyjazdené koľaje) a pozdĺžnych koľají je prezentovaný v nasledovných tabuľkách:

Tab. 19: Technický stav vozoviek diaľnic SR v roku 2004
	Jednotka\Stav
	veľmi dobrý
	dobrý
	vyhovujúci
	nevyhovujúci
	havarijný

	Km
	297,5
	234,9
	64,3
	16,5
	1,0

	%
	48,4
	38,3
	10,5
	2,7
	0,2

	Zdroj: SSC


Tab. 20: Technický stav vozoviek ciest I. triedy v roku 2004

	Jednotka\Stav
	veľmi dobrý
	dobrý
	vyhovujúci
	nevyhovujúci
	havarijný

	Km
	350,5
	1 099,1
	1 173,8
	782,3
	101,0

	%
	10,0
	31,3
	33,5
	22,3
	2,9

	Zdroj: SSC


3.3.3 Analýza infraštruktúry intermodálnej prepravy

Jednou zo základných podmienok efektívnej výmeny tovarov je vytváranie dopravno-komunikačných uzlov, v ktorých dochádza k sústreďovaniu a prerozdeľovaniu tovarov za účelom ich efektívnejšej prepravy medzi výrobcami, obchodníkmi a spotrebiteľmi v rámci logistického prepravného reťazca. Tieto uzly (logistické centrá), vytvárajú podľa dopravnej politiky EÚ základné body dopravnej siete intermodálnej prepravy a komunikačnú kostru tovarových a informačných tokov v Európe.

Nárast medzinárodnej prepravy tovaru ťažkými cestnými nákladnými vozidlami, spolu s nedobudovanou sieťou nadradenej dopravnej infraštruktúry sa prejavuje v SR enormným zaťažením cestných komunikácií v oblastiach s hustým osídlením obyvateľstva, v chránených prírodných oblastiach ako aj v oblasti hraničných priechodov.
Systém kombinovanej dopravy tzv. kontajnerový prepravný systém založený na preprave tovaru v 20´ veľkých (6 metrov dlhých) ISO kontajneroch bol postavený na kontajnerových prekladiskách aj v SR. Uvedený systém bol vybudovaný v päťdesiatych rokoch minulého storočia a fungoval medzi krajinami RVHP relatívne úspešne vďaka direktívnemu riadeniu. Po zmene politického a hospodárskeho systému v roku 1989, rozpade trhu RVHP a následnej privatizácii sa systém rozpadol. V SR nedošlo k zachyteniu trendu rozvoja intermodálnej prepravy ako v krajinách EÚ, v dôsledku čoho jestvujúci systém kontajnerovej dopravy zastaral technicky, technologicky, obchodne aj organizačne, a s výnimkou niekoľkých súkromných terminálov je pre zasielateľov v súčasnosti nevyhovujúci. V tab. 21 je uvedený vývoj počtu terminálov v SR v sledovanom období rokov 2000-2004.
Tab. 21: Počet terminálov kombinovanej dopravy a kontajnerových prekladísk SR v rokoch 2000 – 2004

	Kontextový ukazovateľ
	Región NUTS
	Hodnota ukazovateľa

	
	
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	
	2
	3
	3
	2
	3
	2
	3
	2
	3
	2
	3
	2

	Počet terminálov intermodálnej prepravy a kontajnerových prekladísk

merná jednotka: počet
	BA
	BA
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2

	
	ZS
	TT
	1
	2
	1
	2
	1
	1
	1
	1
	2
	2

	
	
	TN
	0
	
	0
	
	0
	
	0
	
	0
	

	
	
	NR
	1
	
	1
	
	0
	
	0
	
	0
	

	
	SS
	ZA
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1

	
	
	BB
	0
	
	0
	
	0
	
	0
	
	0
	

	
	VS
	PO
	0
	3
	0
	3
	0
	3
	0
	3
	0
	2

	
	
	KE
	3
	
	3
	
	3
	
	3
	
	2
	

	
	SR
	8
	8
	7
	7
	7

	Zdroj: VÚD, a. s.


K 31.12.2004 bolo na území SR evidovaných 7 kontajnerových prekladísk, pričom s výnimkou terminálu v Dobrej sú technicky a technologicky zastaralé, nespĺňajú základné parametre stanovené Dohodou AGTC. Prekladiská sú v súkromnom vlastníctve a sú umiestnené v zastavaných mestských častiach, čo neumožňuje ich ďalší priestorový rozvoj. Preto neumožňujú poskytovať služby požadované súčasným prepravným trhom, ani sa efektívne rozvíjať a nemôžu zaručiť poskytovanie služieb na nediskriminačnom princípe vyžadovanom Zmluvou o EÚ a z nej odvodených právnych predpisov.
Tab. 22: Výkony v kontajnerových prekladiskách SR v roku 2004 a 2005

	Kontajnerové prekladisko
	Počet naložených a vyložených intermodálnych nákladových jednotiek

	
	2004
	2005

	Bratislava ÚNS
	917
	1 250

	Košice
	253
	303

	Žilina
	925
	910

	Dobrá
	-
	2 000

	Bratislava prístav
	-
	5 500

	Dunajská Streda
	64 310
	92 022

	Sládkovičovo
	6 143
	8 872

	Spolu
	72 548
	109 957


V porovnaní s členskými krajinami pôvodnej EÚ 15 chýbajú v SR moderné verejné terminály intermodálnej prepravy s poskytovaním služieb na nediskriminačnom princípe v úzkom prepojení na logistiku, ktorá je nevyhnutnou podmienkou účasti SR na otvorenom prepravnom trhu v rámci Európy i vo svete.
3.3.4 Analýza mobilných prostriedkov v železničnej osobnej doprave

Technická základňa Železničnej spoločnosti Slovensko, a. s. (ďalej ŽSSK), ktorá v súčasnosti zabezpečuje regionálnu a medziregionálnu železničnú osobnú dopravu, zaostáva za súčasnými potrebami a trendmi v EÚ, ktoré kladú dôraz na hospodárnosť, kvalitu a znižovanie negatívnych vplyvov na životné prostredie (spotreba energie, exhaláty, hluk, vibrácie a pod.).

Z hľadiska vekovej štruktúry železničných mobilných prostriedkov bolo v  roku 2005 evidovaných 302 hnacích vozidiel starších ako 20 rokov, čo predstavuje podiel takmer 64 %. Najväčšie zastúpenie majú hnacie vozidlá v intervale 21 až 30 rokov, ktoré tvoria takmer 30 %. Podobná situácia je aj u železničných vozňov, kde v intervale 16 až 35 rokov tvoria takmer 71 % vozňového parku ŽSSK (pozri tab. 23, obr. 5-7).
Tab. 23: Veková štruktúra železničných mobilných prostriedkov v r. 2005
	Roky
	Hnacie vozidlá *
	Vozne
	Ucelené jednotky

	do 5 r.
	50
	102
	14

	6 - 10 r.
	29
	41
	0

	11 - 15 r.
	56
	230
	0

	16 - 20 r.
	37
	304
	0

	21 - 25 r.
	104
	274
	0

	26 - 30 r.
	80
	237
	16

	31 - 35 r.
	52
	231
	11

	36 - 40 r.
	53
	48
	4

	nad 40 r.
	13
	7
	0

	Spolu
	474
	1474
	45


* Uvedený počet hnacích dráhových vozidiel je bez vložených a prípojných vozňov
Obr. 5: Veková štruktúra železničných mobilných prostriedkov v r. 2005 – hnacie vozidlá
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Obr. 6: Veková štruktúra železničných mobilných prostriedkov v r. 2005 – vozne
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Obr. 7: Veková štruktúra železničných mobilných prostriedkov v r. 2005 – ucelené jednotky

[image: image7.emf]31%

0% 0% 0% 0%

36%

24%

0%

9%

do 5 r.

6 - 10 r.

11 - 15 r.

16 - 20 r.

21 - 25 r.

26 - 30 r.

31 - 35 r.

36 - 40 r.

nad 40 r.


Z hodnotenia územného rozloženia mobilných prostriedkov podľa jednotlivých regiónov SR na úrovni NUTS 2 vyplýva, že mobilné prostriedky zabezpečujúce regionálnu a medziregionálnu dopravu v SR vykazujú určitú regionálnu nerovnováhu. V domovských depách v Bratislave a na západnom Slovensku tvoria hnacie dráhové vozidlá a prípojné a vložené vozne necelých 30 % a 70 % je alokovaných v domovských depách na strednom a východnom Slovensku. 
U vozňov je situácia rovnomernejšia, v domovských staniciach v Bratislave a západného Slovenska je alokovaných 39 % a v domovských staniciach stredného a východného Slovenska 61%. 

Tab. 24: Hnacie dráhové vozidlá, prípojné, vložené vozne a vozne v roku 2005 podľa NUTS 2
	NUTS 2
	Hnacie dráhové vozidlá a prípojné a vložené vozne
	Vozne

	BA
	89
	367

	ZS
	137
	132

	SS
	244
	365

	VS
	296
	411

	Spolu
	766
	1 275


Obr. 8: Územné rozloženie mobilných prostriedkov podľa jednotlivých regiónov SR na úrovni NUTS 2 - hnacie dráhové vozidlá a prípojné a vložené vozne
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Obr. 9: Územné rozloženie mobilných prostriedkov podľa jednotlivých regiónov SR na úrovni NUTS 2 – vozne
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Tab. 25: Počet tarifných bodov na železničnej sieti SR v r. 2005 podľa NUTS 2
	NUTS 2
	Počet tarifných bodov
	Počet tarifných bodov spĺňajúcich kritéria IDS

	BA
	43
	35

	ZS
	296
	64

	SS
	304
	64

	VS
	293
	62

	Spolu
	936
	225


Nedostatočné podmienky pre rozvoj železničnej osobnej regionálnej a medziregionálnej dopravy prezentuje i nepripravenosť železničnej infraštruktúry podporovať integráciu dopravy, kde len necelých 24 % tarifných bodov (železničných staníc) spĺňa kritériá integrovaných dopravných systémov. Ak posudzujeme regionálny dosah, tak v Bratislavskom kraji je pripravenosť tarifných bodov 81 % a v ostatných regiónoch SR sa pohybuje okolo 21 %.

3.4 Vplyvy dopravy na životné prostredie
Doprava je odvetvím, ktoré vo výraznej miere ovplyvňuje životné prostredie. K základným posudzovaným faktorom dopravy negatívne pôsobiacim na životné prostredie patria predovšetkým znečisťovanie ovzdušia produkciou emisií znečisťujúcich látok spaľovacími motormi, záber pôdy, tvorba odpadov, znečisťovanie pôdy a vôd, hluk a vibrácie z dopravnej prevádzky a okrem toho aj nehodovosť v dopravnej prevádzke.

3.4.1 Dopravná infraštruktúra a životné prostredie
Trasovanie a výstavba dopravnej infraštruktúry, vychádzajúce z prepravných požiadaviek spoločnosti, sú podmienené miestnym územným členením a charakterom územia. Uvedené aspekty v plnej miere zohľadňuje Koncepcia územného rozvoja Slovenska 2001 (KURS 2001) ako aj koncepcie rozvoja jednotlivých druhov dopravy. Koncepcia KURS 2001 zabezpečuje dlhodobú priestorovú rezervu pre stavby dopravnej infraštruktúry v jednotlivých regiónoch formou uznesenia vlády ako aj formou záväzného nariadenia.

V snahe eliminovať negatívne vplyvy dopravnej infraštruktúry na okolitú krajinu predchádza realizácii každého dopravného projektu proces posudzovania vplyvov na životné prostredie (EIA - Environment Impact Assessment), v zmysle zákona Národnej rady SR č. 24/2006 Z. z. o posudzovaní vplyvov na životné prostredie a o zmene a doplnení niektorých zákonov.

K znižovaniu nepriaznivých vplyvov dopravy na životné prostredie prispieva tiež zvyšovanie kvalitatívnej úrovne cestnej a železničnej infraštruktúry, predstavovanej rozvojom diaľničnej siete a siete rýchlostných ciest, modernizáciou železničných tratí, budovaním obchvatov a mimoúrovňových križovatiek a pod..

3.4.2 Negatívne vplyvy dopravy z dopravnej prevádzky
Znečistenie ovzdušia predstavuje jedno z najvýznamnejších environmentálnych rizík - najmä z toho dôvodu, že sa vyskytuje predovšetkým v urbanizovaných husto zaľudnených oblastiach. Najvýznamnejšími látkami zapríčiňujúcimi znečistenie ovzdušia sú oxidy síry, dusíka, oxid uhoľnatý, tuhé znečisťujúce látky a ťažké kovy. 

Celkové emisie skleníkového plynu oxidu uhličitého CO2 z dopravy majú neustále stúpajúci trend. Vo výraznej miere k tomu prispieva ekologicky nepriaznivá individuálna osobná doprava (43,71%) a cestná nákladná doprava (42,33%). Ostatné druhy dopravy (železničná, vodná, letecká a cestná verejná doprava, aj MHD) tvoria malý podiel z celkového objemu znečisťujúcich látok, spolu približne 14 %. 

Negatívny vplyv rýchleho rastu ekologicky nepriaznivej cestnej dopravy, predovšetkým najnepriaznivejšej individuálnej automobilovej dopravy, je pozitívne tlmený výraznejším uplatňovaním generačne nových, environmentálne a energeticky priaznivejších vozidiel, ako aj postupným uplatňovaním nových technológií v parku cestných motorových vozidiel (úprava na pohon LPG) aj v parku autobusov a nákladných automobilov (prestavba na pohon CNG).
K poklesu emisií CO a VOC ako aj miernejšiemu nárastu NOx a ďalších znečisťujúcich látok v roku 2004 prispela popri poklese spotreby pohonných látok aj pokračujúca obnova vozidlového parku generačne novými vozidlami.
Tab. 26: Prehľad produkcie celkových emisií vybraných znečisťujúcich látok z dopravy (tis. t.)
	Rok
	CO
	CO2
	NOx
	VOC
	SO2
	CH4
	TPM

	
	
	
	
	
	
	
	PM10
	PM2,5

	2000
	121,9
	4 319,3
	38,3
	26,1
	0,9
	1,1
	3,0
	2,7

	2001
	133,6
	4 896,0
	40,6
	27,9
	0,9
	1,3
	3,3
	2,9

	2002
	121,3
	5 035,7
	40,9
	25,0
	0,8
	1,2
	3,4
	3,0

	2003
	117,5
	5 143,0
	39,1
	27,2
	0,8
	1,2
	3,3
	2.9

	2004
	113,1
	5 440,3
	40,9
	26,0
	0,1
	1,3
	3,5
	3,2


Zdroj: VÚD, a.s.; MŽP SR
Tab. 27: Podiel jednotlivých druhov dopravy na emisiách oxidu uhličitého CO2 (tis.t)

	Jednotlivé druhy dopravy
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	Cestná doprava
	4 019
	4 592
	4 738
	4 869
	5 156

	z toho
	Individuálna automobilová doprava
	2 172
	2 549
	2 394
	2 472
	2 378

	
	Cestná verejná osobná doprava
	134
	148
	181
	181
	236

	
	Cestná nákladná doprava
	1 466
	1 638
	1 912
	1 973
	2 303

	
	MHD - autobusy
	236
	243
	239
	231
	227

	
	Motocykle
	11
	14
	12
	12
	12

	Železničná doprava
	156
	154
	143
	114
	109

	Vodná doprava
	114
	119
	123
	123
	137

	Letecká doprava
	32
	27
	32
	37
	39

	Doprava celkom
	4 320
	4 893
	5 036
	5 143
	5 440

	Zdroj: VÚD, a. s.


O rozsahu produkcie emisií znečisťujúcich látok z dopravnej prevádzky v SR rozhoduje najmä cestná doprava, predovšetkým individuálna osobná doprava. Z tabuľky 27 je zrejmé, že podiel produkcie emisií CO2 je pri železničnej, vodnej a leteckej doprave spolu zanedbateľný v porovnaní s cestnou dopravou.

Množstvo emisií znečisťujúcich látok v cestnej doprave bezprostredne súvisí so spotrebou pohonných látok v cestnej doprave pri realizovaní jazdných výkonov, s prevádzkovaným vozidlovým parkom (jeho rozsahom, štruktúrou, vekom, technickým stavom), ale aj stavom vozoviek, od ktorých sa odrážajú jazdné vlastnosti a rýchlosti, spotreba pohonných látok, ako i s ďalšími rôznymi vplyvmi.

Ďalším faktorom dopravy negatívne pôsobiacim na životné prostredie je hluk a vibrácie z dopravnej prevádzky. Hlukové zaťaženie prostredia je sprievodným javom mnohých aktivít človeka a je produkované najmä v priemyselných prevádzkach, v energetickom, v ťažobnom priemysle a v neposlednom rade aj v doprave. Práve z regionálneho hľadiska je doprava najvýznamnejším zdrojom hluku. Najväčší podiel na hluku má cestná doprava (76 %), nasleduje železničná doprava (14 %) a letecká doprava (10 %).

Tab. 28: Ročný súhrn emisií vybraných látok z dopravy a prevádzky ostatných mobilných zdrojov a ich percentuálny podiel na celkových emisiách za rok 2004
	
	Tuhé látky
	SO2
	Nox
	CO

	
	[t/rok]
	%
	[t/rok]
	%
	[t/rok]
	%
	[t/rok]
	%

	Emisie z mobilných zdrojov
	9 823
	19
	890
	0,9
	40 949
	42
	113 111
	37

	Zdroj: SHMÚ


V tabuľke 28 je uvedený prehľad vybraných údajov z  SHMÚ (Slovenský hydrometeorologický ústav). Podľa prehľadu z SHMÚ je zrejmé, že podiel emisií mobilných zdrojov na celkových emisiách je výrazný v prípade emisií oxidu dusíka (42 %) a oxidu uhoľnatého (37 %).

3.4.3 Bezpečnosť dopravy a dopravná nehodovosť

Vedľa nesporných pozitívnych vplyvov cestnej dopravy je rozvoj motorizmu sprevádzaný celou škálou negatívnych javov, z nich najzávažnejšie sú dopravné nehody a najmä ich následky. Problematika nehodovosti v cestnej premávke a následky dopravných nehôd sú závažným celospoločenským problémom premietajúcim sa vo všetkých sférach ľudskej činnosti.

Dňa 1.12.2004 schválila vláda SR svojím uznesením č. 1162 zriadenie Rady vlády SR pre bezpečnosť cestnej premávky. Opatrenia v oblasti bezpečnosti a dopravnej nehodovosti sú vykonávané v súlade s Národným plánom na zvýšenie bezpečnosti cestnej premávky na II. polrok 2005 výhľadom do roku 2010, schváleným uznesením vlády SR č. 391/2005, ako základný dokument zvyšovania bezpečnosti cestnej premávky SR.

Kritické nehodové lokality na cestnej sieti indikujú zvýšenú kumuláciu dopravných nehôd a nebezpečnosť premávkových pomerov na cestnej sieti. Pre zvýšenie bezpečnosti cestnej premávky musí dôjsť k dokonalému zladeniu technických parametrov ciest s premávkovým procesom ako východiskový predpoklad prevencie dopravných nehôd. Z tohto hľadiska má mimoriadny význam zvyšovanie bezpečnosti cestnej siete s osobitným zreteľom na kritické nehodové lokality.

Podľa analýzy dopravnej nehodovosti bolo v roku 2004 na cestách I. a II. triedy 18 opakujúcich sa kritických nehodových lokalít, t. j. takých, na ktorých sa zvýšená dopravná nehodovosť (ďalej len DN) opakovane vyskytuje už minimálne 5 rokov nepretržite za sebou. Tento počet predstavuje 13 % z celkového počtu kritických nehodových lokalít. Vo väčšine ide o cesty, ktoré sú zároveň súčasťou medzinárodných cestných ťahov. V posledných rokoch ich počet vzrástol na dvojnásobok, čo svedčí o nedostatočnej pozornosti, ktorá sa venuje ich odstraňovaniu. Z uvedených dôvodov by riešenie opakujúcich sa kritických nehodových lokalít malo mať pri zostavovaní každoročného plánu opráv a rekonštrukcií cestnej siete významnú prioritu.
Pri realizovaní opatrení v súvislosti so znižovaním dopravnej nehodovosti je potrebné orientovať sa najmä na cesty I. triedy, ktoré majú najvyšší podiel na dopravnej nehodovosti (51 %), pričom podiel usmrtených osôb dosahuje na cestách I. triedy až 52,4 %.

Z prehľadu o celkovom počte dopravných nehôd na km dĺžky cesty za rok 2003 na transeurópskej cestnej sieti v SR je možné konštatovať, že najvyššia dopravná nehodovosť je na ceste I/61 v úseku Visolaje – Považská Bystrica – Predmier (16,04 DN/km/rok). Ďalšie kritické nehodové lokality sú na ceste I/18 v úseku Bytča - Žilina – Martin (11,50 - 12,78 DN/km/rok), v úseku Mengusovce – Poprad – Spišský Štvrtok (12,08 DN/km/rok) a na ceste I/68 v úseku od križovatky ciest I/18 a I/68 (intravilán mesta Prešov) po križovatku ciest I/68 a III/06810 (10,07 DN/km/rok). Vysoká dopravná nehodovosť je i na ďalších úsekoch cesty I/18, kde nie je ešte vybudovaná diaľnica. (pozri Príloha 6 – dopravná nehodovosť, kritické nehodové lokality).
Pokiaľ ide o koridory v trasách plánovaných rýchlostných ciest, je najvyššia dopravná nehodovosť na ceste I/65 v úseku Nitra – Hronský Beňadik – Žiar nad Hronom (koridor R1) 4,02 – 9,19 DN/km/rok, ďalej v úseku Žarnovica – Šášovské Podhradie (7,83 – 9,02 DN/km/rok), cesta I/50 v úseku Prievidza – Žiar nad Hronom – Zvolen – Kriváň (koridor R2) 5,5 – 8,93 DN/km/rok, ako aj na cestách I/59, I/70 a I/65 v úseku Trstená – Dolný Kubín – Kraľovany – Martin – Príbovce (koridor R3) 4,99 – 12,58 DN/km/rok.

U ostatných plánovaných úsekov rýchlostných ciest je vykazovaná nehodovosť nižšia ako 5 nehôd na km cesty za rok. Najnižšia dopravná nehodovosť v koridoroch plánovaných rýchlostných ciest je vykazovaná na ceste I/68 v úseku Košice – Milhosť, t. j. v južnej časti plánovanej rýchlostnej cesty R4 - 2,75 DN/km/rok a na ceste I/63 v úseku Šamorín – Dunajská Streda (plánovaná rýchlostná cesta R7).
Z uvedeného je možné vyvodiť závery o postupe a prioritách v súvislosti s dobudovaním nadradenej dopravnej infraštruktúry, kde urýchlené dokončenie ucelenej siete diaľnic a rýchlostných ciest je aj z pohľadu zvyšovania bezpečnosti cestnej premávky jednou z hlavných priorít.
S cieľom zvyšovania bezpečnosti cestnej premávky a tak napĺňania záväzku SR znížiť o 50% počet usmrtených pri DN (Národný plán na zvýšenie bezpečnosti cestnej premávky na II. polrok 2000 s výhľadom do roku 2010) budú všetky novobudované trasy ciest ako aj ich technicko-technologické riešenia posudzované v štádiu projektovej prípravy aj z hľadiska plnenia moderných parametrov a požiadaviek na bezpečnosť cestnej premávky. 
Počet dopravných nehôd, je závislý okrem iného aj od kapacity ako i kvality cestnej infraštruktúry, pričom kvalitnejšia sieť infraštruktúry cestnej dopravy výraznou mierou prispieva k znižovaniu počtu dopravných nehôd. Ďalším z faktorov, ktorý sa podieľa na znižovaní počtu smrteľných dopravných nehôd je automobilový priemysel prostredníctvom vývoja a zavádzania nových technológií zvyšujúcich bezpečnosť vozidiel.
Obr. 10: Počet kritických nehodových lokalít (KNL) a počet dopravných nehôd (PDN) na KNL v jednotlivých krajoch SR za rok 2004
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Z hľadiska vývoja počtu dopravných nehôd možno za obdobie rokov 2000 – 2004 pozorovať rastúci trend. Štatistika za posledných päť rokov ukazuje výrazný nárast počtu dopravných nehôd ako na úrovni NUTS 1, tak aj na úrovni NUTS 2. Výnimkou je rok 2002, keď bol mierny pokles počtu cestných dopravných nehôd voči roku 2001 v Bratislavskom a Východoslovenskom kraji. Súčasný stav bezpečnosti cestnej premávky, vývoj dopravnej nehodovosti a jej následkov sú na Slovensku dosť závažné. Za uplynulých päť rokov vzrástol počet cestných dopravných nehôd v SR o 20,2 %, čo je podmienené aj výrazným nárastom intenzity dopravnej premávky.

Vo vývoji počtu dopravných nehôd v roku 2004 možno oproti predchádzajúcemu roku pozorovať čiastočný nárast.
V roku 2004 bolo na cestách v SR evidovaných 61 233 dopravných nehôd, čo tvorí oproti roku 2000 nárast o cca 20 %. Z celkového počtu dopravných nehôd došlo v roku 2004 k usmrteniu účastníkov cestnej premávky v priemere pri každej 102. nehode, čo predstavuje výrazné zlepšenie oproti roku 2000, kde došlo k usmrteniu účastníka cestnej premávky pri každej 81 nehode. V roku 2004 bol okrem iného zaznamenaný aj pokles počtu dopravných nehôd spojený so smrteľnými, ťažkými ako aj ľahkými zraneniami účastníkov dopravných nehôd.

Tab. 29: Počet cestných dopravných nehôd podľa regiónov – NUTS 2 a celkový počet cestných dopravných nehôd - NUTS 1 v rokoch 2000 - 2004

	Rok
	Región – NUTS 2
	NUTS 1

	
	Bratislavský kraj
	Západné Slovensko
	Stredné Slovensko
	Východné Slovensko
	

	
	(počet)

	2000
	12 675
	14 316
	11 376
	12 565
	50 932

	2001
	13 943
	15 938
	13 311
	14 066
	57 258

	2002
	13 683
	16 304
	13 552
	13 521
	57 060

	2003
	13 832
	16 974
	14 690
	14 808
	60 304

	2004
	13 914
	17 297
	15 304
	14 718
	61 233

	Zdroj: VÚD, a. s.


Tab. 30: Vývoj dopravnej nehodovosti v SR v rokoch 2000 - 2004

	Ukazovateľ
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	Počet nehôd
	50 932
	57 258
	57 060
	60 304
	61 233

	Usmrtení do 24 hod. po DN
	628
	614
	610
	645
	603

	Ťažko zranení
	2 204
	2 367
	2 213
	2 163
	2 157

	Ľahko zranení
	7 890
	8 472
	8 050
	9 158
	9 033

	Zdroj: VÚD, a. s.


3.5 Výsledky realizácie programového obdobia 2004 – 2006
V rámci programového obdobia 2004 – 2006 Ministerstvo dopravy, pôšt a telekomunikácií Slovenskej republiky (MDPT SR) plnilo funkciu Sprostredkovateľského orgánu pod riadiacim orgánom pre Operačný program Základná infraštruktúra (SORO OPZI) pre Prioritu 1 – Dopravná infraštruktúra a funkciu Sprostredkovateľského orgánu pod riadiacim orgánom pre Kohézny fond, časť Doprava. Na základe Splnomocnení o delegovaní právomocí medzi Ministerstvom výstavby a regionálneho rozvoja SR (MVRR SR) a MDPT SR bola podstatná časť právomocí Riadiaceho orgánu – MVRR SR, predovšetkým v oblasti riadenia a kontroly využívania prostriedkov ERDF a KF, delegovaná na MDPT SR.
Pre skrátené programové obdobie rokov 2004 - 2006 bol pre SR vyčlenený objem finančných prostriedkov zo štrukturálnych fondov a Kohézneho fondu vo výške 1 560 mil. EUR. To predstavuje 6,9 % z celkového záväzku EÚ voči kandidátskym krajinám daného obdobia. Z celkovej sumy bolo na štrukturálne fondy vyčlenených 1 050,3 mil. EUR a pre Kohézny fond 509,7 mil. EUR (hodnoty v stálych cenách roku 1999).
3.5.1 Kohézny fond
V skrátenom programovom období 2004 – 2006 bolo pre Slovenskú republiku v rámci Kohézneho fondu pre sektor dopravy alokovaných 254,85 mil. EUR. Za účelom čerpania prostriedkov KF pre projekty podporujúce dopravnú a environmentálnu infraštruktúru bol vypracovaný samostatný program – Stratégia SR pre Kohézny fond 2004 - 2006.
Budovanie dopravnej infraštruktúry v rámci spolufinancovania z prostriedkov Kohézneho fondu bolo v predchádzajúcom období zamerané na výstavbu a modernizáciu železničnej a cestnej infraštruktúry v trasách multimodálnych koridorov. V porovnaní so stratégiou pre štrukturálne fondy v oblasti dopravy, ktorá bola zameraná na prepojenie regiónov na vnútroštátnej úrovni, zásadným cieľom stratégie KF vo vzťahu k dopravným projektom bolo zlepšenie napojenia (začlenenia) SR, a tým aj jej regiónov na európsku dopravnú sieť.

V oblasti dopravnej infraštruktúry boli prostriedky Kohézneho fondu pridelené rozhodnutím Európskej komisie na výstavbu diaľnice „D1 Mengusovce – Jánovce“ v objeme 140 782 040 EUR, na projekt „Modernizácia železničnej trate v úseku Piešťany – Nové Mesto nad Váhom“ v sume 66 093 840 EUR. Zvyšné prostriedky boli použité na pôvodné ISPA projekty, ktoré sa stali projektmi Kohézneho fondu po vstupe SR do EÚ.

Tab. 31: Zoznam projektov realizovaných v rámci Stratégie SR pre KF 2004 – 2006

	Strategické ciele rozvoja
	Názov projektu
	km

	Modernizácia a rozvoj infraštruktúry železničnej dopravy
	ŽSR, Modernizácia železničnej trate Piešťany - Nové Mesto nad Váhom
	20,0

	Modernizácia a rozvoj infraštruktúry cestnej dopravy
	D1 Mengusovce - Jánovce
	25,9


3.5.2 Európsky fond regionálneho rozvoja
Dňa 29.6.2004 rozhodnutím Európskej komisie došlo k schváleniu Operačného programu Základná infraštruktúra ako súčasti Rámca podpory spoločenstva, čím sa vytvorili podmienky pre čerpanie finančných prostriedkov zo štrukturálnych fondov.

Operačný program Základná infraštruktúra (OP ZI) nadväzoval na ciele a priority Národného rozvojového plánu 2004 – 2006, pričom bol zameraný na riešenie problémov rozvoja regiónov, spadajúcich pod Cieľ 1 v Slovenskej republike a na odstránenie existujúcich regionálnych disparít, ktoré boli identifikované a popísané v Národnom rozvojovom pláne pre oblasti dopravnej, environmentálnej a lokálnej infraštruktúry.

V rámci OP ZI boli definované tri základné priority. Do priamej pôsobnosti MDPT SR ako SORO spadala Priorita 1 – Dopravná infraštruktúra. Na obdobie rokov 2004 – 2006 Priorita 1 – Dopravná infraštruktúra obsahovala tri opatrenia zamerané na modernizáciu a rozvoj infraštruktúry železničnej, cestnej a leteckej dopravy. Zameranie jednotlivých opatrení bolo sústredené v oblasti železničnej infraštruktúry na modernizačné opatrenia v podobe elektrifikácie železníc a úpravy železničných staníc, v oblasti cestnej infraštruktúry najmä na rozvoj siete rýchlostných ciest a v oblasti infraštruktúry leteckej dopravy to boli opatrenia realizované za účelom zvyšovania bezpečnostnej ochrany na letiskách.

Pre Prioritu 1 – Dopravná infraštruktúra v rámci OPZI bolo vyčlenených 182,42 mil. EUR. To predstavuje 48,82 % z celkovej čiastky 373,62 mil. EUR alokovaných v rámci OP ZI.

Tab. 32: Finančné alokácie pre jednotlivé Opatrenia v rámci Priority 1 – Dopravná infraštruktúra OPZI, uvedené v stálych cenách roku 1999

	Opatrenie
	ERDF
	Národné zdroje
	Zdroje
prijímateľa
	Celkom
	Podiel

(%)

	
	mil. EUR
	mil. EUR
	mil. EUR
	mil. EUR
	

	
	1
	2
	3
	4=1+2+3
	

	1. Modernizácia a rozvoj železničnej infraštruktúry 
	59,43
	19,81
	-
	79,24
	33

	2. Modernizácia a rozvoj cestnej infraštruktúry
	120,97
	32,26
	8,06
	161,29
	66

	3. Modernizácia a rozvoj leteckej infraštruktúry 
	2,02
	0,54
	0,13
	2,69
	1

	Spolu
	182,42
	60,81
	8,19
	243,23
	100


Tab. 33: Zoznam vybraných projektov realizovaných v rámci OPZI 2004 – 2006

	Opatrenie
	Názov projektu
	km

	1. Modernizácia a rozvoj infraštruktúry železničnej dopravy
	ŽSR, Zvolen - Banská Bystrica elektrifikácia trate, vrátane predelektrifikačných úprav
	21

	
	ŽSR, Žst. Prešov – peronizácia
	1,0

	
	ŽSR, Žst. Poprad – Tatry, výstavba podchodov a nástupísk
	0,7

	2. Modernizácia a rozvoj infraštruktúry cestnej dopravy
	R1, Rudno nad Hronom – Žarnovica
	10,0

	
	R2, Ožďany, obchvat
	6,1

	
	R2, Figa, ochvat
	3,3

	3. Modernizácia a rozvoj infraštruktúry leteckej dopravy
	Modernizácia bezpečnostného systému letísk - Letisko Piešťany, a. s. ,Letisko Žilina, a. s., Letisko Sliač, a. s., Letisko Poprad, a. s. 
	-


Zhodnotenie dosiahnutej efektívnosti a účinnosti realizovaných projektov

Realizácia projektov dopravnej infraštruktúry je investične ako aj časovo náročný proces. Keďže samotná výstavba trvá bežne aj niekoľko rokov, v súčasnosti ešte nie je možné vyhodnotiť výstupy ani dosiahnutý efekt v rámci modernizácie a rozvoja dopravnej infraštruktúry v skrátenom programovom období rokov 2004 – 2006, z dôvodu ešte stále prebiehajúcej realizácie jednotlivých projektov.

Tab. 34: Prehľad čerpania finančných prostriedkov z KF vrátane spolufinancovania v rámci Stratégie pre Kohézny fond k 30.9.2006

	Program
	Zámery rozvoja
	Strategické ciele rozvoja
	Alokácia

KF + ŠR
(v mil. EUR)
	Kontrahovanie

(%)
	Čerpanie

(%)

	Stratégia pre Kohézny fond
	Oblasť doprava
	1
	Modernizácia a rozvoj infraštruktúry železničnej dopravy
	89,32
	100
	5,01

	
	
	2
	Modernizácia a rozvoj cestnej infraštruktúry
	190,25
	100
	9,75


Tab. 35: Prehľad čerpania finančných prostriedkov z ERDF vrátane spolufinancovania v rámci OPZI k 30.9.2006

	Program
	Priorita
	Opatrenie
	Alokácia

ERDF + národné zdroje
(v mil. EUR)
	Kontrahovanie

(%)
	Čerpanie

(%)

	OPZI
	Dopravná infraštruktúra
	1
	Modernizácia a rozvoj infraštruktúry železničnej dopravy
	79,24
	96,2
	20,46

	
	
	2
	Modernizácia a rozvoj cestnej infraštruktúry
	161,29
	75,34
	27,89

	
	
	3
	Modernizácia a rozvoj infraštruktúry leteckej dopravy
	2,69
	52,46
	26,63


Poznámka:

Pomerne nízke čerpanie je zapríčinené tým, že SR je prvýkrát prijímateľom pomoci z fondov EÚ a nábeh systému, zvládnutie pomerne komplikovaných pravidiel prijímania pomoci, ako aj náročná investičná príprava projektov dopravnej infraštruktúry (majetkoprávne vyrovnanie, stavebné povolenie, verejné obstarávanie) spôsobili časový sklz, ktorý je riešiteľný a bude odstránený v termíne oprávnenosti pre využitie prostriedkov.
3.6 SWOT analýza

SWOT analýza vychádza s popisu súčasnej situácie a zachytáva identifikované kľúčové disparity rezortu.
Analýza sektoru dopravy na Slovensku predstavuje súhrnné hodnotenie silných a slabých stránok, príležitostí a ohrození a tvorí základ pre formuláciu cieľov OPD 2007 – 2013. Rozbor je znázornený v tabuľke 36 v členení podľa charakteru podporovanej oblasti.

Tab. 36: Schéma časti SWOT analýzy s regionálnym priemetom na úrovni NUTS 3

	Silné stránky
	Regionálny priemet

	Železničná infraštruktúra
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Vysoké pokrytie územia infraštruktúrou železničnej dopravy
	
	
	
	
	
	x
	
	x

	Trasovanie multimodálneho koridoru Va – hlavný železničný ťah Bratislava – Žilina – Košice
	x
	x
	
	x
	
	x
	x
	x

	Trasovanie doplnkového koridoru TEN-T – železničný ťah Bratislava – Zvolen – Košice
	
	
	x
	
	x
	x
	
	x

	Zaradenie železničného ťahu Bratislava – Zvolen – Košice do siete transeurópskych železníc TEN-T

	
	x
	x
	
	x
	x
	
	x

	Cestná infraštruktúra
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Úroveň dobudovania nadradenej dopravnej infraštruktúry ako súčasti európskej dopravnej infraštruktúry
	
	
	
	
	
	
	
	x

	Hustota existujúcej infraštruktúry cestnej dopravy
	
	
	
	
	
	
	
	x

	Dobudovaný multimodálny koridor Va (diaľnica D1)
	x
	x
	
	
	
	
	
	x

	Najvyššia hustota cestnej siete v rámci SR
	
	x
	
	
	
	
	
	

	Dobudovaný rýchlostný ťah R1 v úseku Trnava - Nitra
	
	x
	x
	
	
	
	
	

	Trasovanie rýchlostnej cesty R2 v trase medzinárodných cestných ťahov E, TEM
	x
	
	
	
	
	
	
	

	Trasovanie rýchlostnej cesty R1 v rámci medzinárodných cestných ťahov E, TEM
	
	x
	x
	
	x
	
	
	

	Križovanie multimodálnych európskych koridorov smer západ-východ a sever-juh, ktoré spájajú hlavné sídelno-hospodárske ťažiská SR a napájajú ich na európsky dopravný systém
	
	
	
	x
	
	
	
	x

	Trasovanie multimodálneho koridoru Va (diaľnica D1), koridoru VI (diaľnica D3) ako aj doplnkového koridoru siete TEN-T v úseku R3
	
	
	
	x
	
	
	
	

	Trasovanie koridoru doplnkovej siete TEN-T v úseku R3 ako aj trasovanie medzinárodných cestných ťahov E, TEM v úseku R1, R2
	
	
	
	
	x
	
	
	

	Trasovanie multimodálneho koridoru Va (diaľnica D1) ako aj doplnkového koridoru siete TEN-T v úseku R4

	
	
	
	
	
	x
	x
	

	Infraštruktúra intermodálnej prepravy
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Výhodná geografická poloha pre umiestnenie terminálu intermodálnej prepravy na železničných tratiach zaradených do AGTC
	
	
	
	x
	x
	x
	
	x

	Dynamický rozvoj hospodárstva podnecujúci nevyhnutný rozvoj moderných systémov dopravy
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Železničná verejná osobná doprava
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Plošne rozvinutý systém verejnej železničnej osobnej dopravy a dostupnosť verejnej osobnej dopravy
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x


	Využívanie železničnej osobnej dopravy na zabezpečenie základnej dopravnej obslužnosti
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x


	Slabé stránky
	Regionálny priemet

	Železničná infraštruktúra
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Nevyhovujúci technický a kvalitatívny stav železničnej infraštruktúry
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Nízke percentuálny podiel zmodernizovaných tratí na celkovom objeme existujúceho súboru tratí (%)
	x
	
	x
	x
	x
	x
	x
	

	Nedostatočne rozvinutý integrovaný dopravný systém (IDS)
	
	
	
	
	
	x
	
	x

	Cestná infraštruktúra
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Prekračovaná dopravná výkonnosť na diaľnici D1
	
	x
	
	
	
	
	
	x

	Nedobudovaný koridor siete TEN-T (diaľnica D1)
	
	
	
	x
	
	x
	x
	

	Nízky podiel ciest vyšších tried na celkovej dĺžke ciest
	
	
	
	x
	x
	
	x
	

	Nevyhovujúci technický stav ciest I. triedy
	
	
	
	x
	x
	x
	x
	x

	Nedobudovaná sieť rýchlostných ciest
	x
	
	x
	x
	x
	x
	x
	

	Najnižšia hustota cestnej siete v rámci SR
	
	
	
	x
	
	
	
	

	Prekračovaná prípustná intenzita na ceste I. triedy I/18
	
	
	
	x
	
	
	x
	

	Infraštruktúra intermodálnej prepravy
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Nízka úroveň využitia kapacitného potenciálu existujúceho súboru terminálov intermodálnej prepravy
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Technicky a kvalitatívne nevyhovujúca infraštruktúra terminálov intermodálnej prepravy
	x
	x
	x
	x
	x
	
	x
	x

	Neexistujúca sieť verejných terminálov intermodálnej prepravy
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Železničná verejná osobná doprava
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Prudký nárast individuálneho motorizmu
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Zastaralý park verejnej osobnej dopravy
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Nevhodná deľba prepravnej práce verejnej osobnej dopravy
	x
	
	x
	x
	x
	x
	x
	

	Absencia integrovaných dopravných systémov
	x
	x
	x
	x
	x
	
	x
	


	Príležitosti
	Regionálny priemet

	Železničná infraštruktúra
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Vytvorenie integrovaného systému hromadnej dopravy
	
	
	
	
	
	x
	
	x

	Možnosť dobudovania nosného dopravného systému vyhovujúceho potrebám regiónu s väzbou na medzinárodné dopravné koridory pri využití fondov EÚ (vybudovanie rozhodujúceho železničného uzla)
	
	
	
	
	
	
	
	x

	Prepojenie medzinárodných letísk Bratislava a Viedeň
	
	
	
	
	
	
	
	x

	Modernizácia železničnej trate v rámci multimodálneho koridoru Va
	x
	x
	
	x
	
	x
	x
	

	Zlepšenie dopravnej dostupnosti železničnou dopravou
	x
	x
	
	
	x
	x
	x
	x

	Modernizácia železničnej trate (elektrifikácia) v rámci doplnkového koridoru siete TEN-T Bratislava – Zvolen – Košice
	
	
	
	
	x
	x
	
	

	Cestná infraštruktúra
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Modernizácia cestnej siete - cesty I. triedy
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	

	Perspektíva dobudovania diaľničného dopravného systému
	x
	
	
	
	
	
	
	

	Zlepšenie dopravnej dostupnosti kraja budovaním rýchlostnej cesty R1 v trase medzinárodných cestných ťahov E, TEM v smere západ-východ
	
	
	x
	
	x
	
	
	

	Dobudovanie dopravnej infraštruktúry severojužného a západovýchodného smeru v trasách multimodálnych koridorov Va, VI (diaľnica D1 a D3)
	
	
	
	x
	
	
	
	

	Dobudovanie dopravnej infraštruktúry severojužného a západovýchodného smeru v rámci doplnkovej siete TEN-T (rýchlostná cesta R3)
	
	
	
	x
	x
	
	
	

	Zlepšenie dopravnej dostupnosti kraja budovaním rýchlostnej cesty R1, R2 v trase medzinárodných cestných ťahov E, TEM v smere západ-východ
	
	
	
	
	x
	
	
	

	Výstavba multimodálneho koridoru Va (diaľnica D1)
	
	
	
	x
	
	x
	x
	x

	Výstavba doplnkového koridoru TEN-T (rýchlostná cesta R4)
	
	
	
	
	
	x
	x
	

	Infraštruktúra intermodálnej prepravy
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Vybudovanie prepojovacích bodov medzi dopravnými módmi – verejných terminálov intermodálnej prepravy
	
	
	
	x
	x
	x
	
	x

	Zlepšenie kvality dopravnej obsluhy zlepšením logistických služieb
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Železničná verejná osobná doprava
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Vyššie využitie kapacity železničnej osobnej dopravy a rýchlejšia návratnosť investícií vložených do železničnej infraštruktúry ako aj do modernizácie dopravných prostriedkov
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Podpora presunu prepravných výkonov z individuálnej automobilovej dopravy na ekologickejšiu verejnú železničnú osobnú dopravu 
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Realizácia integrovaných dopravných systémov
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Ohrozenia
	Regionálny priemet

	Železničná infraštruktúra
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Znižovanie konkurencieschopnosti železničnej dopravy
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Pokles rozsahu prepravy na železnici a zvyšovanie negatívnych účinkov dopravy na životné prostredie
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Zvyšujúce sa náklady na opravy a údržbu infraštruktúry železničnej dopravy
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Cestná infraštruktúra
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Zvyšujúca sa nehodovosť na diaľnici D1 v úseku Bratislava – Trnava z dôvodu prekračovania prípustnej intenzity
	
	x
	
	
	
	
	
	x

	Zvyšujúce sa náklady na údržbu a opravy cestnej infraštruktúry
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Oneskorená výstavba a modernizácia cestnej siete
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	

	Zníženie dopravnej dostupnosti a s tým spojené zníženie atraktívnosti územia SR pre investorov
	
	
	x
	x
	x
	x
	x
	

	Zvyšujúca sa nehodovosť na ceste I. triedy I/18 z dôvodu prekračovania prípustnej intenzity
	
	
	
	x
	
	
	x
	

	Infraštruktúra intermodálnej prepravy
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Zhoršenie dopravnej obsluhy
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Spomalenie hospodárskeho rastu
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Narastanie environmentálneho zaťaženia
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Železničná verejná osobná doprava
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	Trvalý presun cestujúcich z verejnej osobnej dopravy  na individuálnu dopravu
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Neefektívne vynakladanie verejných prostriedkov na zabezpečovanie verejných služieb vo verejnej osobnej doprave
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Rast negatívnych vplyvov dopravy na životné prostredie a kvalitu života v mestských aglomeráciách
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Modernizačný dlh a z neho vyplývajúce zvyšovanie nákladov na opravy a údržbu mobilných prostriedkov
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x


3.7 Hlavné disparity a faktory rozvoja

Tab. 37: Schéma rozpracovania kľúčových disparít s regionálnym priemetom na NUTS 3

	Kľúčové disparity
	Regionálny priemet

	Železničná infraštruktúra
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	1. Nevyhovujúci technický a kvalitatívny stav infraštruktúry železničnej dopravy
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	2. Nespĺňanie podmienok interoperability železníc SR
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Cestná infraštruktúra
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	1. Nevyhovujúci technický a kvalitatívny stav infraštruktúry cestnej dopravy
	
	x
	
	x
	x
	x
	x
	x

	2. Nedobudovanosť diaľničného koridoru v rámci medzinárodnej siete TEN-T
	x
	
	
	x
	
	x
	x
	

	3. Nízky podiel ciest vyšších tried (diaľnice a rýchlostné cesty)
	
	
	x
	x
	x
	x
	x
	

	Infraštruktúra intermodálnej prepravy
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	1. Nevyhovujúci technický a kvalitatívny stav infraštruktúry intermodálnej prepravy - terminálov
	x
	x
	x
	x
	x
	
	x
	x

	2. Neexistencia siete verejných terminálov intermodálnej prepravy a ich prepojenia na logistiku
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Železničná verejná osobná doprava
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	1.Nevyhovujúci technický stav mobilných prostriedkov verejnej osobnej železničnej dopravy
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	2. Narastajúci rozdiel medzi technickými parametrami modernizovanej železničnej infraštruktúry a technickým stavom mobilných prostriedkov
	x
	x
	
	
	x
	x
	x
	x

	3. Nedostatočná kvalita služieb regionálnej osobnej železničnej dopravy najmä z pohľadu využívania komunikačných a informačných technológií a integrovaných dopravných systémov
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x


Tab. 38: Schéma rozpracovania faktorov rozvoja s regionálnym priemetom na NUTS 3

	Faktory rozvoja
	Regionálny priemet

	Železničná infraštruktúra
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	a. Modernizácia a rozvoj infraštruktúry európskej železničnej siete na území SR (1), (2)
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	b. Implementácia systému ERTMS (Európsky systém pre riadenie železničnej dopravy) (1), (2)
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Cestná infraštruktúra
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	a. Rozvoj nadradených cestných koridorov ako súčasť európskej dopravnej infraštruktúry (1)
	x
	
	x
	x
	x
	x
	x
	

	b. Cestná infraštruktúra ako súčasť európskej dopravnej infraštruktúry (1)
	
	x
	
	
	
	
	
	x

	c. Zlepšenie technických a kvalitatívnych parametrov cestnej infraštruktúry (1)
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	Infraštruktúra intermodálnej prepravy
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	a. Vybudovanie verejného terminálu intermodálnej prepravy (1)
	
	
	
	x
	x
	x
	
	x

	b. Prepojenie terminálov na logistické centrá
	
	
	
	x
	x
	x
	
	x

	Železničná verejná osobná doprava
	TN
	TT
	NR
	ZA
	BB
	KE
	PO
	BA

	a. Obnova mobilného parku verejnej osobnej železničnej dopravy (1), (2)
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x

	b. Integrácia dopravných systémov na úrovni vybraných regionálnych aglomerácií (3)
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x


4 Stratégia operačného programu
4.1 Východiská stratégie OP

Stratégia OPD vychádza z analýz pre jednotlivé oblasti dopravy, SWOT analýzy, ktoré identifikujú kľúčové disparity a faktory rozvoja. Prioritné osi zodpovedajú potrebám identifikovaným v analýze a sú orientované na podporu faktorov rozvoja. Stratégia vrátane prioritných osí je koherentná so stratégiou, strategickým cieľom a prioritami NSRR.

4.1.1 Výsledky analýzy súčasnej situácie

Vyššie uvedená SWOT analýza sektoru dopravy poukazuje na existujúce rozdiely v stupni rozvoja dopravnej infraštruktúry a naznačuje oblasti, ktorých prostredníctvom bude možné dosiahnuť zlepšenie súčasnej nevyhovujúcej situácie na medzinárodnej i národnej/regionálnej úrovni. U vybraných druhov dopravy boli do SWOT analýzy vybrané ich hlavné silné a slabé stránky, príležitosti a ohrozenia, ktoré výstižne popisujú ich súčasný stav.

V oblasti železničnej infraštruktúry boli na základe vykonaných analytických prác identifikované nasledovné kľúčové disparity: nevyhovujúci technický a kvalitatívny stav železničnej infraštruktúry v zmysle dohôd AGC a AGTC ako aj nespĺňanie podmienok interoperability železničných tratí SR. Na druhej strane za silnú stránku železničnej siete možno považovať trasovanie európskych železničných koridorov územím SR (koridor IV, Va a VI), čo so sebou prináša príležitosť rozvoja tohto druhu dopravy (zvyšovanie prepravných podielov železničnej dopravy). To je však podmienené vykonaním modernizácie príslušných koridorov.

V oblasti cestnej infraštruktúry je najväčšou disparitou nedobudovaná nadradená dopravná infraštruktúra (diaľnice a rýchlostné cesty), ako aj nevyhovujúci stav ostatnej cestnej siete. Z tohto dôvodu sa v programovom období 2007 – 2013 prioritne plánuje s výstavbou diaľničnej siete v trasách nosnej siete TEN-T, rýchlostných ciest doplňujúcich diaľničnú sieť, ako aj s modernizáciou a výstavbou ciest I. triedy dôležitých z medzinárodného i vnútroštátneho hľadiska.

V súvislosti s efektívnou výmenou tovarov je nevyhnutné vytvárať nielen vyhovujúcu dopravnú infraštruktúru jednotlivých druhov dopravy ale aj základných prepojovacích bodov dopravnej siete intermodálnej prepravy za účelom rozvoja ekologicky priaznivejších dopravných systémov. Existujúca sieť kontajnerových prekladísk v SR je technicky a technologicky zastaralá, nespĺňa ani základné parametre stanovené dohodou AGTC a s výnimkou jedného terminálu sú ostatné kontajnerové prekladiská neverejné (v súkromnom vlastníctve), preto nie sú schopné poskytovať služby požadované súčasným prepravným trhom. Z tohto dôvodu je nevyhnutné zabezpečiť rozvoj verejných terminálov intermodálnej prepravy, ktoré budú poskytovať služby na nediskriminačnom prístupe.

4.1.2 Vízia a stratégia NSRR

Víziou NSRR SR 2007 – 2013 je dosiahnutie primerane vysokého a stabilného rastu ekonomiky SR za predpokladu konvergencie sociálno-ekonomického rozvoja k najrozvinutejším krajinám. Zvyšovanie konkurencieschopnosti a výkonnosti regiónov je priamoúmerne závislé od realizácie štrukturálnych zmien v regiónoch zahrnujúcich rozvoj a modernizáciu dopravnej infraštruktúry. Rozvoj dopravnej infraštruktúry sa stane kľúčovým nástrojom na odstraňovanie disparít medzi jednotlivými regiónmi. Zlepší sa prístup regiónov k nadradenej dopravnej infraštruktúre v trasách multimodálnych koridorov (sieť TEN-T), v trasách medzinárodného a národného charakteru, zlepší sa taktiež prepojenie regiónov navzájom, čoho výsledkom bude posilnenie vnútorného trhu, teritoriálnej súdržnosti a vytvorenie priestoru pre tvorbu zdrojov a v konečnom dôsledku zvýšenie atraktívnosti SR pre investorov a cestovný ruch.

Vyššie uvedené skutočnosti výrazne ovplyvňujú ekonomické ukazovatele ako zamestnanosť, rast HDP, nárast investícií do regiónu a rozvoj služieb. Tieto parametre majú priamy dosah na sociálno–ekonomický rozvoj SR, ovplyvňujú ekonomický rast a prispievajú ku konvergencii k najrozvinutejším krajinám za podmienky trvalej udržateľnosti.

4.1.3 Východiskové strategické dokumenty

Východiskovým dokumentom SR pre realizáciu jednotlivých prioritných osí sektoru dopravy je „Dopravná politika SR do roku 2015“, ktorá bola schválená uznesením vlády SR č. 445/2005, predstavujúca základ pre vypracovanie a implementáciu koncepcií rozvoja jednotlivých druhov dopravy do roku 2015.

V kontexte iteračného procesu programovania v rámci jednotlivých programových období čerpania finančných prostriedkov z fondov EÚ boli pri tvorbe OPD zohľadnené tieto základné dokumenty a ich stratégie:

· Koncepcia územného rozvoja Slovenska 2001 (schválená UV č. 1033/2001),

· Národný rozvojový plán na roky 2004 – 2006 (schválený UV SR č. 166/2003),

· Sektorový operačný program Doprava 2004-2006,

· Operačný program Základná infraštruktúra 2004 – 2006 (schválený UV SR č. 175/2004),

· Stratégia pre Kohézny fond Slovenskej republiky na roky 2004 – 2006 (schválená UV SR č. 1136/2003),

· Analýza a smerovanie stratégie pomoci z fondov EÚ v doprave (schválená 9. PVM zo dňa 17.5.2005, Záver č. 69),

· Aktualizácia Národného strategického referenčného rámca SR 2007 – 2013 (schválená UV SR č. 832/2006).

4.2 Ciele OP

4.2.1 Globálny cieľ

Globálnym cieľom OPD je podpora trvalo udržateľnej mobility prostredníctvom rozvoja dopravnej infraštruktúry a rozvoja verejnej železničnej osobnej dopravy.

Realizáciou tohto cieľa sa prispeje k zlepšeniu dostupnosti SR, jednotlivých regiónov a ich vzájomného prepojenia, pričom v synergii s cieľmi ostatných operačných programov aj k znižovaniu regionálnych disparít a k podpore rozvoja ekonomických aktivít a zvyšovaniu konkurencieschopnosti SR.

OPD sa primárne zameriava na výstavbu a modernizáciu dopravnej infraštruktúry SR a jej integráciu do európskeho dopravného systému. Paralelne tiež predstavuje prostriedok pre postupné odstraňovanie neuspokojivých parametrov dopravnej infraštruktúry v regiónoch a naliehavých otázok v rámci bezpečnosti, spoľahlivosti a kvality dopravy.

OPD sa zameriava hlavne na:

-
výstavbu dopravnej infraštruktúry za účelom zvýšenia efektivity a kvality dopravného systému na medzinárodnej i národnej/regionálnej úrovni,

-
zlepšenie parametrov dopravnej infraštruktúry a priblíženie sa k štandardom EÚ,

-
zlepšenie dostupnosti jednotlivých regiónov k dopravnej infraštruktúre,

-
zabezpečenie proporcionálneho rozvoja jednotlivých druhov dopravy,

-
zníženie negatívnych vplyvov dopravy na životné prostredie.
Indikátory programu
Pre OPD bol navrhnutý systém merateľných ukazovateľov, ktoré umožňujú monitorovať realizáciu tak na úrovni prioritných osí, ako aj programu (ako celku). Cieľom navrhnutého systému je meranie plnenia celkových cieľov pomocou indikátorov, ktoré umožňujú monitorovať realizáciu programu a hodnotiť jeho výkonnosť vo väzbe na definované ciele. Na úrovni programu a prioritných osí budú sledované hlavné indikátory, indikátory výstupu, a výsledku.

Vzhľadom na obsah opatrení jednotlivých prioritných osí sa budú na úrovni programu sledovať „hlavné ukazovatele (core indicators)“. Táto kategória ukazovateľov je charakteristická tým, že ich prostredníctvom je možné porovnávať (poprípade agregovať) údaje naprieč operačnými programami, čo umožní meranie zlepšenia tak cez NSRR ako aj cez OPD. Hlavné indikátory OPD sú v súlade so zoznamom základných indikátorov na programovej úrovni, ktoré vypracovala EK.

Hodnoty východiskového a cieľového stavu hlavných ukazovateľov na úrovni programu a prioritných osí sú predbežné a ich konečná hodnota bude závisieť od projektov vybraných na realizáciu. Výber jednotlivých projektov bude závisieť od stavu ich projektovej a investičnej pripravenosti.

Hodnoty východiskového a cieľového stavu indikátorov sa vzťahujú k začiatku programového obdobia, t. j. k 1.1.2007 a ku koncu programového obdobia, t.j. k 31.12.2015.

Tab. 39: Indikátory programu

	Kód
	Názov ukazovateľa
	Popis a jednotka indikátora
	Východiskový stav
	Cieľový stav*
	Zdroj

	INDIKÁTORY VÝSTUPU

	Core 19
	Dĺžka zmodernizovaných železničných tratí
	Dĺžka zmodernizovaných železničných tratí v km
	0
	187
	MDPT SR

	Core 14
	Dĺžka nových ciest
	Dĺžka novovybudovaných diaľnic, rýchlostných ciest a ciest I. triedy v km
	0
	134
	MDPT SR

	INDIKÁTORY VÝSLEDKU

	Core 20
	Úspora času
	Úspora času v min. v osobnej/nákladnej doprave
	0
	31
	MDPT SR


Poznámka: * - Ide o predpokladanú hodnotu indikátora resp. nie je možné určiť jeho hodnotu. Cieľová hodnota bude známa až po ukončení implementácie OPD
4.2.2 Špecifické ciele OP

Vyššie definovaný globálny cieľ OPD bude napĺňaný prostredníctvom sústavy špecifických cieľov. Tieto vychádzajú z identifikovaných oblastí, ktoré vyžadujú intervenčný zásah a sú orientované na podporu faktorov rozvoja.

Pri rešpektovaní výsledkov analýzy s ohľadom na už existujúce rozvojové zámery v rezorte vychádzajúce zo strategických dokumentov ako aj s cieľom zabezpečiť kontinuitu s predchádzajúcim obdobím rokov 2004 – 2006 boli pre napĺňanie globálneho cieľa navrhnuté špecifické ciele:

· Špecifický cieľ 1 – Modernizácia a rozvoj železničnej infraštruktúry,
· Špecifický cieľ 2 – Modernizácia a rozvoj cestnej infraštruktúry,
· Špecifický cieľ 3 – Modernizácia a rozvoj infraštruktúry intermodálnej prepravy

· Špecifický cieľ 4 – Rozvoj verejnej železničnej osobnej dopravy.
Uvedené špecifické ciele budú dosahované prostredníctvom implementácie aktivít navrhnutých prioritných osí operačného programu. Pri navrhovaní stratégie bolo zadefinovaných 6 prioritných osí:

· Prioritná os 1 – Železničná infraštruktúra,
· Prioritná os 2 – Cestná infraštruktúra (TEN-T),
· Prioritná os 3 – Infraštruktúra intermodálnej prepravy,
· Prioritná os 4 – Cestná infraštruktúra (rýchlostné cesty a cesty I. triedy),
· Prioritná os 5 – Železničná verejná osobná doprava,
· Prioritná os 6 – Technická pomoc.
Keďže stratégia OPD bude realizovaná prostredníctvom finančných nástrojov KF a ERDF je systém prioritných osí členený do dvoch hlavných skupín. Prvá skupina prioritných osí bude realizovaná prostredníctvom finančnej pomoci z KF a druhá nemenej významná skupina bude realizovaná prostredníctvom finančnej podpory z ERDF.

Prienikom navrhnutých prioritných osí je sledovaná synergia a kohézia týchto finančných nástrojov za účelom zabezpečenia stanovených cieľov (pozri Obr. 6).

Obr. 11: Ciele a Prioritné osi OPD
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4.3 Popis stratégie

Neoddeliteľnou súčasťou NSRR je i stratégia rozvoja dopravnej infraštruktúry a dostupnosť regiónov na Slovensku, na ktorú OPD priamo nadväzuje a bližšie ju špecifikuje. OPD na roky 2007 - 2013 je formulovaný tak, aby prispel k naplneniu strategického cieľa stanoveného v NSRR, ktorým je „Výrazne zvýšiť do roku 2013 konkurencieschopnosť a výkonnosť regiónov a slovenskej ekonomiky pri rešpektovaní trvalo udržateľného rozvoja“.
Stratégia OPD je tvorená hierarchickou štruktúrou pozostávajúcou z globálneho cieľa, štyroch špecifických cieľov a 6 prioritných osí. Stratégia OPD vychádza z hlavných disparít a faktorov rozvoja identifikovaných na úrovni NSRR. Tieto boli modifikované do kľúčových disparít a hlavných faktorov rozvoja a špecifických cieľov pre sektor dopravy.

Stratégia OPD vychádza z, resp. rešpektuje:

· strategický cieľ NSRR 2007 – 2013,

· výstupy analýzy a závery SWOT analýzy sektoru dopravy,

· rozvojové zámery definované v Dopravnej politike SR do roku 2015,

· existenciu vládou schválených koncepčných a rozvojových programov pre jednotlivé dopravné módy,

· možnosti finančnej podpory z Kohézneho fondu a ERDF, rozsah ich záberu a pôsobnosti pre sektor dopravy, ako aj odporúčania EK,
· PVV na roky 2006 – 2010.

Dopravná infraštruktúra predstavuje dôležitý faktor vo zvyšovaní konkurencieschopnosti SR, vytvára spojenie medzi regiónmi SR a centrálnymi trhmi EÚ, podmieňuje rozvoj cestovného ruchu, prílev zahraničných investícií, je neoddeliteľnou súčasťou každodenného života obyvateľov. Bez výkonného dopravného systému, ktorý umožní plne využívať vnútorný trh a globalizovaný obchod je ťažké koncipovať silný ekonomický rast, ktorý môže vytvoriť pracovné miesta a zvyšovať životnú úroveň obyvateľov.
Cieľom rozvoja a modernizácie dopravnej infraštruktúry SR je reagovať na problémy vzniknuté súčasným stavom dopravnej siete SR. Zameranie rozvoja dopravnej infraštruktúry v SR v programovom období rokov 2007 – 2013 vychádza predovšetkým z požiadaviek na zlepšenie kvality, najmä infraštruktúry železničnej a cestnej dopravy, s prihliadnutím na zvyšovanie bezpečnosti a spoľahlivosti dopravy.

V rámci siete pre medzištátne dopravné väzby je v záujme dosiahnutia priestorovej kompatibility a vzájomnej rovnocennosti dopravnej sústavy SR s dopravnou sústavou EÚ nevyhnutná preferencia dobudovania hlavných európskych koridorov a prepojovacích bodov jednotlivých druhov dopravy, identifikovaných na území SR. OPD sa preto prioritne orientuje na výstavbu a modernizáciu dopravnej infraštruktúry v schválených trasách multimodálnych koridorov (sieť TEN-T) a na podporu dobudovania nadradenej dopravnej infraštruktúry medzinárodného významu, za účelom napojenia infraštruktúry SR na európsku dopravnú sieť, ako aj za účelom zvyšovania dostupnosti regiónov SR.
OPD sa zameriava na rozvoj infraštruktúry železničnej, cestnej a intermodálnej dopravy a na podporu rozvoja železničnej verejnej osobnej dopravy.
4.3.1 Železničná infraštruktúra

Vzhľadom na ekologické výhody a relatívne vysokú bezpečnosť pri preprave osôb a tovaru sa v zámeroch EÚ čoraz častejšie objavuje potreba zvyšovania podielu železničnej dopravy na dopravnom trhu. Rozvinutá a po technickej stránke vyhovujúca železničná infraštruktúra predstavuje jednu z možností podpory zachovania, resp. zvyšovania podielu železničnej dopravy na úkor menej ekologickej cestnej dopravy.

Pozitívnym faktorom infraštruktúry železničnej dopravy SR je relatívne vysoká hustota siete, čo spoločne s vysokou hustotou železničných staníc zabezpečuje dobrú dostupnosť ako osobnej, tak aj nákladnej dopravy. Rozvoj infraštruktúry železničnej dopravy je preto uskutočniteľný hlavne cestou jej modernizácie a to najmä medzinárodných koridorov.

Rozvoj železničnej infraštruktúry SR vychádza zo základných medzinárodných dohôd AGC (Európska dohoda o medzinárodných železničných magistrálach) a AGTC (Európska dohoda o najdôležitejších trasách medzinárodnej kombinovanej dopravy a súvisiacich objektoch). So začlenením siete železníc SR do európskych dopravných ciest boli prevzaté i určité povinnosti rešpektovať medzinárodné dohody a technické požiadavky, ktoré zaručujú možnosť ďalšieho rozvoja a kompatibilitu s okolitými železničnými správami.

Vládou SR schválený „Program rozvoja železničných ciest do roku 2010 a návrh financovania investičných akcií” sa zameriava na budovanie investičných stavieb v rámci modernizácie železničných tratí SR, hlavne na zlepšenie spomínaných medzinárodných koridorov. Program je zameraný predovšetkým na realizáciu modernizácie železničných tranzitných koridorov, modernizáciu železničných pohraničných prechodových staníc, dostavbu rozhodujúcich železničných uzlov a staníc a atď.

4.3.2 Cestná infraštruktúra
Cestná infraštruktúra je jedným z limitujúcich faktorov rozvoja územia. Koncepcia rozvoja cestnej siete každej krajiny, a teda aj SR musí prioritne vychádzať z požiadaviek na dopravnú obsluhu vlastného územia, ktoré je determinované demografiou, urbanizáciou, ekonomickým potenciálom, turistickou atraktivitou, ale aj obmedzeniami z hľadiska životného prostredia. Takýto prístup vedie k prioritám budovania cestných ťahov z pohľadu vnútroštátnych dopravných potrieb a potrieb tranzitnej dopravy vo vzťahu k medzinárodnej cestnej sieti.

Rozsah a trasovanie diaľničnej siete a siete rýchlostných ciest SR boli prvýkrát zadefinované v rámci materiálu „Nový projekt výstavby diaľnic a rýchlostných ciest“, schváleného UV SR č. 162 z roku 2001. Diaľničná sieť je tak tvorená diaľničnými ťahmi D1, D2, D3, D4 a sieť rýchlostných ciest ťahmi R1, R2, R3, R4, R5, R6 a vo výhľade R7 (plánovaná v závislosti od schválenia Programu výstavby diaľnic a rýchlostných ciest do roku 2014).

V oblasti infraštruktúry pre cestnú dopravu rezort v súčasnosti zabezpečuje rozvojové úlohy v súlade s programom a harmonogramom „Aktualizácie nového projektu výstavby diaľnic a rýchlostných ciest“ (resp. neskorších správ a doplnkov), ktorý vláda SR schválila uznesením č. 523 z 26. júna 2003.

Keďže SR prechádzajú tri európske dopravné koridory a to koridor č. IV, Va a VI, ktoré sú na území SR tvorené diaľničnými ťahmi D2, D1 a D3, je preto opodstatnené uvažovať s prioritnou výstavbou diaľničnej siete v trasách nosnej siete TEN-T. Okrem výstavby diaľnic je nevyhnutné uvažovať s proporcionálnym rozvojom rýchlostných ciest v kontexte s uvažovanými medzinárodnými cestnými ťahmi. Táto skutočnosť je reflektovaná i v prioritách tohto programu vo forme výstavby siete rýchlostných ciest.

Okrem proporcionálneho rozvoja diaľnic a rýchlostných ciest bude v nasledujúcom období zohrávať dôležitú úlohu rozvoj a modernizácia ciest I. triedy. Na základe vykonaných rozborov na cestnej sieti SR je nevyhnutné riešiť túto problematiku najmä z dôvodu prekračovaných prípustných intenzít modernizáciou súčasných a sčasti doplnení trás nových ciest I. triedy. Ďalej je potrebné riešiť vylúčenie tranzitnej dopravy z intravilánu obcí formou budovania obchvatov, zlepšenia stavebno-technického a smerového vedenia trasy a nevyhovujúcich technických parametrov a to za účelom odstraňovania kolíznych bodov i kritických nehodových lokalít. Tento súbor aktivít bude smerovať k zvýšeniu bezpečnosti a plynulosti cestnej premávky.

K najväčšej koncentrácii záťažových prúdov na cestnej sieti SR dochádza na území s najväčšou hustotou obyvateľstva v sídelných útvaroch, v zónach ekonomických aktivít jednotlivých regiónov a miestach so zvýšenou koncentráciou zamestnanosti. Rozvoj cestnej siete teda vyplýva z celospoločenských požiadaviek na prepravu osôb a tovaru, kde indikátorom potreby jej realizácie je nárast dopravných tokov, resp. profilových intenzít ako aj rast stupňa automobilizácie a motorizácie.

Dôležitým aspektom pre rozvoj cestnej siete je intenzita cestnej dopravy a s tým úzko súvisiaca nehodovosť. Zo všetkých druhov dopravy je cestná doprava najnebezpečnejšia a najdrahšia pokiaľ ide o ľudské životy. V súčasnosti je situácia v oblasti bezpečnosti cestnej premávky SR vyjadrená počtom a následkami nehôd veľmi negatívna. Počet dopravných nehôd má rastúci charakter avšak pri súčasnom znižovaní počtu usmrtených a ťažko zranených osôb. Snahou dopravnej politiky SR na roky 2005 – 2015 je v súlade s cieľom EÚ znížiť počet obetí dopravných nehôd do roku 2010 o polovicu k východiskovému stavu roku 2002 tak, aby sa nepriaznivá situácia diametrálne zlepšila. Splnenie tohto ambiciózneho cieľa bude dosahované prostredníctvom koordinovaného postupu, ktorý bude klásť dôraz na ľudské a technické faktory a bude určený na to, aby z transeurópskej cestnej siete vznikla sieť bezpečná do maximálnej možnej miery.

Práve rozvojom cestnej siete z pohľadu vysokokapacitných ciest ako aj odstraňovaním kolíznych bodov sa prispeje k znižovaniu nehodovosti a úmrtnosti na cestách.
Pre implementáciu dopravných projektov v programovom období 2007-2013 sa budú využívať len priame finančné nástroje a o zapojení, resp. kombinácii zdrojov získaných z fondov EÚ/zdrojov zo systému verejno-súkromného partnerstva (PPP)/verejných financií sa neuvažuje. V súvislosti s obmedzenými zdrojmi v oblasti verejných financií na jednej strane a potrebou urýchlenia výstavby dopravnej infraštruktúry na strane druhej, SR hľadá aj iné možnosti a zdroje financovania. Forma financovania prostredníctvom verejno-súkromného partnerstva (PPP) je jednou z týchto možností, pričom ministerstvo DPT zvažuje spustenie pilotného projektu na diaľnici D1 v úseku alebo v časti úseku Lietavská Lúčka – Turany.
4.3.3 Infraštruktúra intermodálnej prepravy

V oblasti intermodálnej prepravy zabezpečuje rezort dopravy rozvojové úlohy v súlade s uznesením vlády SR č. 37 zo 17. januára 2001 k návrhu koncepcie rozvoja kombinovanej dopravy s výhľadom do roku 2010, ako aj s nasledovnými koncepciami „Aktualizácia koncepcie rozvoja kombinovanej dopravy s výhľadom do roku 2010“ a „Dobudovanie základnej infraštruktúry intermodálnej prepravy v SR“.

Potreba budovania infraštruktúry intermodálnej prepravy vyplýva okrem záverov a opatrení v Bielej knihe „Európska dopravná politika do roku 2010: Čas rozhodnutia“ aj zo záväzkov SR skvalitňovať železničné trate a súvisiace objekty vrátane intermodálnych terminálov na hlavných paneurópskych dopravných koridoroch, ktoré vyplývajú z dohody AGTC o najdôležitejších trasách medzinárodnej kombinovanej dopravy a príslušných objektoch.
4.3.4 Železničná verejná osobná doprava

Zabezpečenie trvalo udržateľnej mobility vyžaduje proporcionálny rozvoj všetkých druhov dopravy pri rešpektovaní hospodárskeho vývoja, spoločenskej solidarity a prijateľnosti pre životné prostredie.

Rozvoj verejnej osobnej dopravy plne zohľadňuje strategický cieľ Lisabonskej stratégie EÚ – vybudovať najdynamickejšiu a najviac konkurencieschopnú ekonomiku, vytvára základné podmienky pre podporu mobility nielen v regionálnom meradle, ale vytvára podmieky aj z pohľadu medziregionálneho, cezhraničného, intermodálneho aj globálneho prístupu. Silný ekonomický rast a rozvoj spoločnosti je ťažké koncipovať bez výkonného dopravného systému, ktorý umožní plne využívať vnútorný trh a globalizovaný obchod, odstraňovať regionálne disparity, umožňovať cezhraničnú spoluprácu, t. j. implementovať základné princípy, na  ktorých je postavená stratégia NSRR SR.

Verejná osobná doprava významne ovplyvňuje rozvoj modernej spoločnosti a pôsobí ako nevyhnutný faktor zabezpečenia mobility pracovnej sily a má silnú väzbu na vykrytie základných prepravných potrieb obyvateľstva, ako je napr. cestovanie za prácou, vzdelaním, do zdravotníckych zariadení, do úradov a verejných inštitúcií, čím umožňuje napĺňanie základných práv občanov súvisiacich s mobilitou (právo na prácu, vzdelanie, zdravotnú starostlivosť a pod.), pričom v konečnom dôsledku je základom pre úspešnú implementáciu všetkých rozvojových dokumentov schválených tak na európskej úrovni, ako aj na úrovni národnej a regionálnej.

4.3.5 Tematická koncentrácia príspevkov

Tematické zameranie OPD vrátane zadefinovaného súboru aktivít je priamo napojené na závery a výsledky SWOT analýzy, resp. na popis problémov a prostriedkov na ich odstránenie v oblasti infraštruktúry pre dopravu a predstavuje podmnožinu jednotlivých krokov pre komplexný rozvoj infraštruktúry v doprave.

Stratégia OPD v oblasti železničnej infraštruktúry je zameraná najmä na budovanie a rozvoj tratí, ktoré sú zahrnuté do európskych dopravných koridorov (medzinárodné koridory TEN-T) a ich realizácia sa bude zabezpečovať prostredníctvom modernizácie tak, aby boli splnené požiadavky na interoperabilitu, bezpečnosť prevádzky a cestujúcich. Takto zameraný rozvoj železničnej infraštruktúry zabezpečí, že železničná doprava bude konkurencieschopná a udrží, prípadne zvýši svoj podiel na dopravnom trhu a bude stále vo väčšej miere prispievať k zabezpečovaniu udržateľnej mobility. Vytvoria sa základné predpoklady na vytvorenie integrovaného dopravného systému v najväčších mestských aglomeráciách.

Ďalším dôležitým cieľom OPD je modernizácia a rozvoj cestnej infraštruktúry tak na hlavných medzinárodných dopravných koridoroch, ako i vnútroštátnych a regionálnych cestách, pričom jednotlivé aktivity sú tematicky koncipované tak, aby ich vzájomný prienik prinášal porovnateľný rozvoj na úrovni štátu, regiónov, miest a obcí.

Z uvedeného vyplýva, že zameranie rozvoja cestnej infraštruktúry v SR v programovom období 2007 – 2013 bude vychádzať predovšetkým z požiadaviek na zlepšenie jej kvality s orientáciou na dobudovanie nadradenej dopravnej siete za účelom odstraňovania regionálnych disparít v menej rozvinutých regiónoch SR a v oblasti prepojenia na okolité štáty a vnútorného spojenia. Ďalšie kroky budú smerované taktiež na modernizáciu a údržbu existujúcej cestnej infraštruktúry a čiastočne aj na výstavbu novej cestnej infraštruktúry nižšej triedy.

V oblasti intermodálnej prepravy je hlavným cieľom OPD výstavba prepojovacích bodov medzi jednotlivými druhmi dopravy – verejných terminálov intermodálnej prepravy. Výstavbou intermodálnych terminálov sa zrýchli rozvoj intermodálnej prepravy a v prepojení s logistickými centrami sa podporia zámery globalizácie ekonomiky v celoeurópskom a celosvetovom merítku (hlavne medzinárodná preprava).

Samostatnou oblasťou bude podpora obnovy a modernizácie mobilných prostriedkov verejnej železničnej osobnej dopravy, smerovaná na podporu rozvoja verejnej osobnej železničnej dopravy a jej postupnej integrácie do dopravných systémov zabezpečujúcich základnú dopravnú obslužnosť na úrovni regiónov a medziregionálnu obsluhu územia Slovenskej republiky.

4.3.6 Územná koncentrácia príspevkov
Z pohľadu implementácie projektov dopravnej infraštruktúry a rozvoja verejnej železničnej osobnej dopravy v rámci OPD budú prostriedky sústredené na základe tematickej koncentrácie do teritoriálnych oblastí v súlade so všeobecným nariadením. 
Cieľ Konvergencia financovaný z KF pokryje celé územie SR, keďže hrubý národný dôchodok (HND) v parite kúpnej sily, vypočítaný na základe disponibilných údajov za tri posledné roky pred prijatím nariadenia, nedosiahne 90 % priemeru EÚ.

Cieľ Konvergencia financovaný z ERDF sa sústredí na regióny NUTS 2, ktorých hrubý domáci produkt na obyvateľa v parite kúpnej sily, vypočítaný na základe disponibilných údajov za tri posledné roky pred prijatím nariadenia, nedosiahne 75 % priemeru rozšírenej EÚ – čo je v prípade SR celé jej územie s výnimkou Bratislavského kraja.
Keďže projekty modernizácie a výstavby nadradenej dopravnej infraštruktúry majú nadregionálny význam a dosah, regionálny rozmer a zohľadnenie regionálnych rozdielov v prioritných osiach OPD musí rešpektovať celospoločenské potreby a prioritné záujmy v sektore dopravy. Tieto priority vychádzajú z vládou SR schválených koncepčných a rozvojových dokumentov a zo záväzkov SR vo vzťahu k Spoločenstvu a medzinárodným zmluvám.
Na základe uvedeného, princíp územnej koncentrácie príspevkov z fondov EÚ nie je možné uplatňovať z titulu špecifického postavenia nadradenej dopravnej infraštruktúry, ktorá determinuje väzby medzi jednotlivými pólmi rastu.
Vo všeobecnosti z pohľadu NSRR a ostatných operačných programov sa bude regionálny prístup napĺňať prostredníctvom aktivít implementovaných prioritne do inovačných a kohéznych pólov rastu,  resp. v špecifických prípadoch do území mimo pólov rastu, a to v súlade s identifikovanými disparitami a faktormi rozvoja.
5 Prioritné osi

Pre OPD bolo zadefinovaných 6 prioritných osí a z nich vyplývajúci súbor aktivít pre ich napĺňanie, ktoré priamo nadväzujú na prioritné ciele EK v oblasti modernizácie a rozvoja infraštruktúry na obdobie rokov 2007 – 2013 a reflektujú vyššie spomínané rozvojové programy jednotlivých druhov dopravy.
Tab. 40: Členenie prioritných osí OPD 2007 – 2013

	Prioritné osi OP na úrovni Kohézneho fondu
	Hlavné aktivity v rámci prioritnej osi

	Prioritná os 1

Železničná infraštruktúra
	Modernizácia a rozvoj železničných tratí (TEN-T + ostatné trate v súlade s nariadením pre Kohézny fond)

	Prioritná os 2

Cestná infraštruktúra (TEN-T)
	Výstavba diaľnic (TEN-T)

	Prioritná os 3

Infraštruktúra intermodálnej prepravy
	Výstavba siete základných verejných terminálov intermodálnej prepravy

	Prioritné osi OP na úrovni ERDF
	Hlavné aktivity v rámci prioritnej osi

	Prioritná os 4
Cestná infraštruktúra (rýchlostné cesty a cesty I. triedy)
	Výstavba rýchlostných ciest
Modernizácia a výstavba ciest I. triedy

	Prioritná os 5
Železničná verejná osobná doprava
	Rozvoj verejnej železničnej osobnej dopravy

	Prioritná os 6
Technická pomoc
	Podpora riadenia, monitorovania, hodnotenia a publicity OPD


5.1 Prioritné osi financované z Kohézneho fondu

5.1.1 Prioritná os 1 – Železničná infraštruktúra
Cieľ a zameranie prioritnej osi
So začlenením siete ŽSR do európskych dopravných ciest SR zároveň prevzala i povinnosť rešpektovať medzinárodné dohody a technické požiadavky, ktoré zaručujú možnosť ďalšieho rozvoja a kompatibilitu s okolitými železničnými správami. Rozvoj železničnej infraštruktúry na území SR vychádza zo základných medzinárodných dohôd AGC a AGTC.

Rozvoj infraštruktúry železničnej dopravy na území SR je uskutočniteľný hlavne modernizáciou medzinárodných koridorov definovaných Paneurópskou konferenciou ministrov dopravy na Kréte v roku 1994 a potvrdenou v Helsinkách v roku 1998. Do sústavy tzv. krétskych koridorov patria na území SR nasledujúce úseky: koridor IV: štátna hranica ČR/SR – Kúty – Bratislava – Štúrovo – štátna hranica SR/MR, vetva koridoru Va: Bratislava – Žilina – Košice – Čierna nad Tisou – štátna hranica SR/Ukrajina, koridor VI: Žilina – Čadca – Skalité – štátna hranica SR/PR.

Po technickej stránke je hlavným nedostatkom železničnej infraštruktúry nízka úroveň traťových rýchlostí, ktorá len výnimočne dosahuje štandardnú úroveň vyspelých európskych železníc. Rozhodujúcimi smermi pre zvýšenie kvality železničných tratí sú: modernizácia železničnej dopravnej cesty, modernizácia vybraných pohraničných prechodových staníc, modernizácia informačnej siete a železničných uzlov.

Modernizácia infraštruktúry železničnej dopravy realizáciou aktivít zabezpečí:

· dosiahnutie štandardov definovaných v dohodách AGC a AGTC,

· interoperabilitu modernizovaných, pripravovaných a realizovaných nových traťových úsekov transeurópskej siete TEN-T,

· zvýšenie traťovej rýchlosti konvenčných železničných tratí do 160 km/h (s možnosťou prevádzky rýchlosťou do 200 km/h u vlakových súprav s výkyvnými skriňami) a pri vybraných nákladných vlakoch do 120 km/h s elektrifikovanou prevádzkou,

· zvýšenie kvality a bezpečnosti prevádzky,
· integrácia dopravných systémov.

Stratégia rozvoja železničnej siete (siete TEN-T) v rámci OPD v plnej miere zohľadňuje požiadavku a odporúčania Spoločenstva pre oblasť podpory dopravnej infraštruktúry, ktorá uprednostňuje projekty európskeho významu prezentované v rozhodnutí EP a Rady č. 884/2004/ES (pozri prílohu 1). Prioritne budú na sieti TEN-T, okrem iných projektov, realizované tzv. prioritné projekty európskeho významu č. 17 – železničná os: Paris-Strassbourg-Stuttgart-Wien-Bratislava a prioritný projekt č. 23 železničná os: Gdansk – Warszawa-Brno/Bratislava-Wien. V súlade s nariadením pre KF č. 1084, čl. 2, písmeno b), v rámci tejto prioritnej osi môžu byť podporované tiež aktivity mimo TEN-T sietí zamerané na železničné systémy a ich interoperabilitu, intermodálne dopravné systémy, podporu čistej mestskej dopravy a verejnej dopravy.

V rámci prioritného projektu č. 17 ako prepojenia koridorov transeurópskej siete TEN-T v Bratislave sa bude sledovať aj integrácia železničnej a leteckej dopravy – napojenie letiska M.R. Štefánika na železničnú sieť. Vytvoria sa tak predpoklady na vytvorenie integrovaného dopravného systému, aby železnica ako ekologický druh verejnej dopravy sa stala integrovaným dopravným systémom hlavného mesta SR a regiónu.

Projekt podobného charakteru sa plánuje realizovať aj na železničnom uzli Košice a bude znamenať prepojenie koľajového systému ŽSR a Dopravného podniku mesta Košice za účelom priameho výkonu verejnej osobnej dopravy na území mesta Košice a v Košickom samosprávnom kraji.
Zdôvodnenie prioritnej osi
Rizikom nekvalitnej dopravnej infraštruktúry je úbytok tranzitných prepráv, pokles vnútroštátnych prepráv a prepravy cestujúcich v regionálnej ako aj v diaľkovej preprave, pričom prednosťou súčasného existujúceho stavu je dostatočná hustota tratí, staníc a zastávok (vysoká obslužnosť územia), ponuka vysokých kapacít a dobrá nadväznosť železničnej siete ŽSR na sieť susedných štátov.

Realizáciou tejto prioritnej osi sa zabezpečí efektívnejšie využitie kapacity železničnej infraštruktúry, zrýchlenie prepravy osôb a tovarov, zvýšenie bezpečnosti a spoľahlivosti, ako aj budovanie systémov integrovanej verejnej osobnej dopravy na báze ekologicky priaznivejšej železničnej dopravy. Zvyšovanie kvalitatívnej úrovne železničnej siete bude prispievať tiež k znižovaniu nepriaznivých vplyvov dopravy na životné prostredie.

Cieľom súboru aktivít v rámci modernizácie železničnej infraštruktúry je najmä vytvárať podmienky pre ďalší rast a konkurencieschopnosť železničnej dopravy v podmienkach liberalizovaného trhového prostredia EÚ ako aj voči ostatným druhom dopravy.

Modernizované železničné trate v trasách medzinárodnej siete TEN–T sú elementárnym predpokladom pre fungovanie otvoreného trhu EÚ v súvislosti s globalizáciou svetovej ekonomiky a narastajúcimi prepravnými požiadavkami.
Indikátory prioritnej osi
Tab. 41: Indikátory Prioritnej osi 1

	Kód
	Názov ukazovateľa
	Popis a jednotka indikátora
	Východ. stav
	Cieľový stav*
	Zdroj

	INDIKÁTORY VÝSTUPU

	Core 17
	Dĺžka nových železničných tratí
	Dĺžka novovybudovaných železničných tratí v km
	0
	13
	MDPT SR

	Core 18
	- z toho trate TEN-T
	Dĺžka novovybudovaných železničných tratí siete TEN-T v km
	0
	13
	MDPT SR

	Core 19
	Dĺžka zmodernizovaných železničných tratí
	Dĺžka zmodernizovaných železničných tratí v km
	0
	187
	MDPT SR

	
	- z toho trate TEN-T
	Dĺžka novovybudovaných železničných tratí siete TEN-T v km
	0
	*
	MDPT SR

	
	Dĺžka vybudovaných protihlukových stien
	Dĺžka železničných tratí vybavených protihlukovými opatreniami v km
	0
	*
	MDPT SR

	INDIKÁTORY VÝSLEDKU

	Core 21
	Úspora času
	Úspora času v min. v osobnej/nákladnej doprave
	0
	80
	MDPT SR

	INDIKÁTORY DOPADU

	
	Zníženie počtu obyvateľov zasiahnutých hlukom z prevádzky železničnej dopravy
	Počet obyvateľov, u ktorých došlo k zníženiu intenzity hluku z prevádzky železničnej dopravy
	0
	*
	MDPT SR

	
	Zvýšenie prepravných výkonov v osobnej/nákladnej doprave
	Objem prepravného výkonu v oskm/tkm
	0
	*
	MDPT SR


Poznámka: * - Ide o predpokladanú hodnotu indikátora, resp. nie je možné určiť jeho hodnotu. Cieľová hodnota bude známa až po ukončení implementácie OPD.
5.1.2 Prioritná os 2 – Cestná infraštruktúra (TEN-T)

Cieľ a zameranie prioritnej osi
Geografická poloha SR v Európe jednoznačne potvrdzuje súčasnú dôležitosť pozície cestnej siete SR v celoeurópskej dopravnej infraštruktúre. Z dôvodu zlepšenia dostupnosti SR (pozri Prílohu 8), prístupu na európsku cestnú sieť zo SR ako aj za účelom zvládnutia tranzitnej dopravy je preto nevyhnutné v čo najkratšom čase dobudovať nosnú diaľničnú sieť.

Európsky dopravný systém, obzvlášť cestná sieť TEN-T definovaná v Rozhodnutí Európskeho parlamentu a Rady č. 884/2004/ES, ktorým sa mení a dopĺňa Rozhodnutie č. 1692/96/ES o základných usmerneniach Spoločenstva pre rozvoj transeurópskej dopravnej siete, má prvoradý význam pre podporu európskej integrácie a zabezpečovania rastu životnej úrovne občanov Európy. Európske spoločenstvo je preto zodpovedné za jej budovanie a rozvoj.
Stratégia rozvoja diaľničnej siete (siete TEN-T) v rámci OPD v plnej miere zohľadňuje požiadavku Spoločenstva pre oblasť podpory cestnej infraštruktúry, ktorá uprednostňuje projekty európskeho významu prezentované v Rozhodnutí EP a Rady č. 884/2004/ES.
Prioritou SR v oblasti rozvoja cestnej infraštruktúry v programovom období rokov 2007 – 2013 je výstavba dopravnej infraštruktúry zaradenej do siete TEN-T, prechádzajúcej územím SR, a to prostredníctvom výstavby nových úsekov diaľnic. Tieto novovybudované úseky diaľnic tak nahradia v súčasnosti už z hľadiska kapacity aj bezpečnosti nevyhovujúce úseky cestnej siete SR. Preferovať sa bude v zmysle rozhodnutia prioritný projekt č. 25 – diaľničná os Gdansk-Brno/Bratislava-Wien, v rámci ktorého je už podstatná časť v užívaní, resp. v realizácii.
Nosnou časťou uceleného dopravného systému z pohľadu cestnej infraštruktúry je multimodálny koridor Va, ktorý je zároveň sídelnou rozvojovou osou I. stupňa lokalizovanou v koridore Bratislava – Trenčín – Žilina – Poprad – Prešov – Košice (pozri Príloha 3).

Diaľničné ťahy preukazujú najvyššiu efektívnosť prevádzkového a sídelného pokrytia územia. Vzhľadom na smerové usporiadanie ako i polohu Slovenskej republiky vo vzťahu k tranzitným prúdom bude multimodálny koridor Va realizovať rozhodujúcu časť distribúcie dopravy na území Slovenska. Je preto prirodzené, že regióny s lokalizáciou spadajúcou do tohto multimodálneho koridora si v porovnaní s ostatnými časťami Slovenska budú vyžadovať globálne vyššie a časovo uprednostnené investície.

Zdôvodnenie prioritnej osi

Cestná infraštruktúra má veľký význam pre hospodársky rast, mobilitu pracovných síl ako aj konkurencieschopnosť v rámci medzinárodnej deľby dopravnej práce. Je jedným z kľúčových faktorov, ktoré významne ovplyvňujú ekonomický rozvoj a priestorové usporiadanie štátu. Zvyšovanie životnej úrovne prináša so sebou vysoký rast cestnej automobilovej dopravy, najmä individuálneho automobilizmu a tým vyvoláva nevyhnutné potreby spojené s modernizáciou a rozširovaním kapacity cestnej siete. Na hlavných cestných ťahoch s medzinárodnou dopravou už v súčasnosti evidujeme vyčerpanú kapacitu, resp. prekročenú výkonnosť ciest. Zásadným riešením na odstránenie disproporcií v kapacitách – s prihliadnutím na súčasné a prognózované dopravné množstvá – je preto rozvoj diaľnic.

Územím SR prechádzajú tri európske dopravné koridory a to koridor č. IV, Va a VI, ktoré sú v rámci cestnej siete SR tvorené diaľničnými ťahmi D2, D1 a D3. Nové úseky diaľnic sú projektované a postupne realizované najmä v miestach najväčších dopravných tokov/záťažových prúdoch v cestnej doprave SR s ohľadom na nutnosť prepojenia hlavného mesta Bratislavy a Košíc ako najdôležitejších východzích a cieľových destinácií, s najdôležitejšími aglomeráciami. Do tohto plánovania je tiež nutné zahrnúť napojenie na diaľničnú sieť susedných štátov v smere hlavných medzinárodných trás.

Za účelom vytvárania dlhodobých podmienok pre zvyšovanie výkonnosti a kvality dopravného systému na celoštátnej a regionálnej úrovni a uspokojovania rastúcich prepravných podmienok je preto opodstatnené uvažovať s prioritnou výstavbou diaľničnej siete v trasách nosnej siete TEN-T.

Realizáciou cestných projektov transeurópskeho významu, t. j. výstavbou nových úsekov diaľnic sa zvýši kvalita napojenia SR na cestnú sieť susedných štátov a následne tiež podporí dostupnosť jednotlivých regiónov SR. Podporí sa taktiež prílev zahraničných investícií, zvýši záujem v oblasti cestovného ruchu a v globále posilní konkurencieschopnosť SR.
Indikátory prioritnej osi

Tab. 42: Indikátory Prioritnej osi 2
	Kód
	Názov ukazovateľa
	Popis a jednotka indikátora
	Východ. stav
	Cieľový stav*
	Zdroj

	INDIKÁTORY VÝSTUPU

	Core 14
	Dĺžka nových ciest
	Dĺžka novovybudovaných diaľnic v km
	0
	45
	MDPT SR

	Core 15
	- z toho cesty TEN-T
	Dĺžka novovybudovaných diaľnic v sieti TEN-T v km
	0
	45
	MDPT SR

	
	Dĺžka vybudovaných protihlukových stien
	Dĺžka diaľnic novo vybavených protihlukovými opatreniami v km
	0
	*
	MDPT SR

	INDIKÁTORY VÝSLEDKU

	Core 20
	Úspora času
	Úspora času v min. v osobnej/nákladnej doprave
	0
	31
	MDPT SR

	INDIKÁTORY DOPADU

	
	Zníženie počtu obyvateľov zasiahnutých hlukom z prevádzky cestnej dopravy
	Počet obyvateľov, u ktorých došlo k zníženiu intenzity hluku z prevádzky cestnej dopravy
	0
	*
	MDPT SR

	
	Zníženie nehodovosti
	Počet dopravných nehôd na km dĺžky dotknutých úsekoch za časovú jednotku (PDN/km/rok)
	0
	*
	MDPT SR


Poznámka: * - Ide o predpokladanú hodnotu indikátora, resp. nie je možné určiť jeho hodnotu. Cieľová hodnota bude známa až po ukončení implementácie OPD.
5.1.3 Prioritná os 3 – Infraštruktúra intermodálnej prepravy

Cieľ a zameranie prioritnej osi
Prioritou v oblasti rozvoja infraštruktúry intermodálnej prepravy z prostriedkov Kohézneho fondu je vybudovanie základnej siete verejných terminálov intermodálnej prepravy podľa parametrov Dohody AGTC (pozri Príloha 5). Sieť verejných terminálov sa buduje za účelom poskytovania kvalitných terminálových služieb založených na nediskriminačnom prístupe v prepojení na logistické centrá za účelom efektívneho zabezpečovania logistických služieb.

V rámci modernizácie a dobudovania infraštruktúry intermodálnej prepravy v nasledujúcom programovom období rokov 2007 – 2013 bude prioritou:

a)
vybudovanie siete verejných terminálov intermodálnej prepravy, ktoré budú spĺňať parametre stanovené Dohodou AGTC vrátane kvalitného železničného a cestného napojenia na základnú dopravnú sieť,

b)
zabezpečenie technologického a informačného prepojenia terminálov intermodálnej prepravy s logistickými centrami.

Zdôvodnenie prioritnej osi
Nárast medzinárodnej prepravy najmä ťažkými nákladnými automobilmi v ostatných rokoch, spolu s nedobudovanou sieťou nadradenej dopravnej infraštruktúry železničnej a cestnej dopravy a intermodálnej prepravy v SR spôsobuje enormné zaťažovanie cestných komunikácií. V súlade s princípmi trvalo udržateľnej mobility je okrem regulačných opatrení nevyhnutné vytvárať aj podmienky pre rozvoj ekologicky priaznivejších dopravných systémov, ku ktorým intermodálna preprava jednoznačne patrí.

V súlade s Bielou knihou (Európskou dopravnou politikou do roku 2010) ako aj s Dopravnou politikou SR do roku 2015 sú navrhnuté opatrenia na odstránenie kongescií najmä zmenou deľby práce medzi jednotlivými druhmi dopravy v prospech ekologickejších druhov dopravy.
Intermodálna preprava okrem iného prepája jednotlivé druhy dopravy, pričom pomáha vyvážiť dopravný systém efektívnym využívaním jednotlivých dopravných módov pri znížení environmentálneho zaťaženia okolia. Na to je potrebná ucelená sieť prepojovacích bodov – terminálov intermodálnej prepravy, v ktorých dochádza k zmene druhu dopravy v rámci logistického prepravného reťazca.
Indikátory prioritnej osi

Tab. 43: Indikátory Prioritnej osi 3

	Kód
	Názov ukazovateľa
	Popis a jednotka indikátora
	Východ. stav
	Cieľový stav*
	Zdroj

	INDIKÁTORY VÝSTUPU

	
	Počet terminálov intermodálnej prepravy
	Počet vybudovaných terminálov intermodálnej prepravy
	0
	3
	MDPT SR

	
	Počet logistických centier


	Počet vybudovaných logistických centier pre intermodálnu prepravu
	0
	3
	MDPT SR

	INDIKÁTORY VÝSLEDKU

	
	Nárast množstva prepraveného tovaru intermodálnou prepravou
	Množstvo prepraveného tovaru intermodálnou prepravou v t/rok
	0
	*
	MDPT SR

	
	Počet ucelených vlakov intermodálnej prepravy
	Počet ucelených vlakov intermodálnej prepravy za rok
	0
	*
	MDPT SR


Poznámka: * - Ide o predpokladanú hodnotu indikátora, resp. nie je možné určiť jeho hodnotu. Cieľová hodnota bude známa až po ukončení implementácie OPD.
5.2 Prioritné osi financované z ERDF

5.2.1 Prioritná os 4 – Cestná infraštruktúra (rýchlostné cesty a cesty I. triedy)
Cieľ a zameranie prioritnej osi

Diaľničná sieť síce predstavuje rýchle a kvalitné prepojenie sídelných útvarov, no na druhej strane obslúži a pokryje len časť územia, resp. prepravných požiadaviek, preto bude program rozvoja infraštruktúry pre cestnú dopravu v rámci OPD aj v tomto programovom období doplnený o výstavbu siete rýchlostných ciest za účelom zlepšenia dostupnosti regiónov (pozri Príloha 8).
Zabezpečením proporcionálneho rozvoja diaľnic a rýchlostných ciest v kontexte s uvažovanými medzinárodnými cestnými ťahmi v nadväznosti na realizované cezhraničné prepojenia so susediacimi štátmi bude viesť k zaradeniu cestnej siete SR do jednotného európskeho dopravného systému.

Popri výstavbe diaľnic a rýchlostných ciest, ktoré sú základným riešením pri odstraňovaní disproporcií v kapacitách ciest s ohľadom na súčasné a prognózované objemy dopravy, bude pozornosť venovaná tiež modernizácií cestnej siete nižšej triedy – cesty I. triedy, ktoré zabezpečujú rovnomernejšie pokrytie exponovaných dopravných trás. 

Popri diaľniciach a rýchlostných cestách sú cesty I. triedy nosnou zložkou zabezpečujúcou bez prerušenia vzájomné prepojenia sídiel krajov ako aj prepojenia hraničných priechodov, pričom majú význam najmä pre medzinárodnú a celoštátnu dopravu.

Z charakteristiky ciest I. triedy vyplýva, že by mali vzhľadom na technické parametre zabezpečovať rýchlu a bezpečnú, najmä tranzitnú dopravu a obchádzať najmä mestá a obce, s cieľom minimalizovať negatívne vplyvy dopravy. Ďalšou oblasťou preto bude odstraňovanie nevyhovujúcich technických parametrov cestnej siete, odstraňovanie kritických nehodových lokalít a kolíznych bodov, zlepšovanie parametrov a čiastočne výstavba nových trás, čím sa výraznou mierou prispeje k zvyšovaniu bezpečnosti cestnej premávky.

Zdôvodnenie prioritnej osi

Cestná infraštruktúra má veľký význam pre hospodársky rast, mobilitu pracovných síl ako aj konkurencieschopnosť v rámci medzinárodnej deľby dopravnej práce. Je jedným z kľúčových faktorov, ktoré významne ovplyvňujú ekonomický rozvoj a priestorové usporiadanie štátu.

Doplnením diaľnic sieťou rýchlostných ciest sa zabezpečí kvalitné cestné spojenie medzi jednotlivými regiónmi ako aj krajskými sídlami pri rovnomernom pokrytí územia SR cestnými komunikáciami s obmedzeným prístupom, resp. cestami s nadštandardným jazdným komfortom. Vzhľadom na trasovanie i dopravný komfort, ktorý poskytujú rýchlostné cesty, je preto tiež opodstatnené uvažovať s ich výstavbou, v prvom rade v koridoroch ciest s medzinárodnou dopravou (cesty „E“), resp. v koridoroch doplnkovej siete TEN-T.

Pri zvažovaní požiadaviek na budovanie ciest I. triedy je nevyhnutné vziať do úvahy vplyv už vybudovaných úsekov diaľnic či rýchlostných ciest, resp. plánovaný čas ich realizácie, a z tohto pohľadu posúdiť opodstatnenosť a efektívnosť takejto investície pri doprave, ktorá zostala, resp. zostane na cestách I. triedy. Iná situácia je u tých ciest I. triedy, v ktorých koridoroch nie je v blízkej budúcnosti plánovaná nadštandardná dopravná infraštruktúra, alebo nie je v koncepcii uvažovaná vôbec, a teda nie je predpoklad prerozdelenia dopravy.

K najväčšej koncentrácii záťažových prúdov v cestnej doprave dochádza na sieti s najväčšou ponukou prepravných podmienok z hľadiska kvality územného prepojenia a technických parametrov cestných komunikácií. Sú to cesty medzinárodnej cestnej siete a vnútroštátne cesty I. triedy spájajúce regionálne, krajské a okresné centrá územia SR.

Z uvedeného je zrejmé, že je opodstatnené uvažovať so sieťou rýchlostných ciest v trasách koridorov siete TEN-T, keďže táto sieť je kompatibilná s najvýznamnejšími dopravnými koridormi SR, pričom nesmie byť zanedbaná modernizácia a rozvoj ciest I. triedy.
Indikátory prioritnej osi

Tab. 44: Indikátory Prioritnej osi 4

	Kód
	Názov ukazovateľa
	Popis a jednotka indikátora
	Východ. stav
	Cieľový stav*
	Zdroj

	INDIKÁTORY VÝSTUPU

	Core 14
	Dĺžka nových ciest
	Dĺžka novovybudovaných rýchlostných ciest a ciest I. triedy v km
	0
	89
	MDPT SR

	Core 15
	- z toho cesty TEN-T
	Dĺžka novovybudovaných rýchlostných ciest v sieti TEN-T v km
	0
	*
	MDPT SR

	Core 16
	Dĺžka zmodernizovaných ciest I. triedy
	Dĺžka zmodernizovaných ciest I. triedy v km
	0
	*
	MDPT SR

	
	Počet odstránených kolíznych bodov
	Počet odstránených kolíznych miest na cestnej sieti (kritické nehodové lokality, zmodernizované križovatky a pod.)
	0
	*
	MDPT SR

	
	Dĺžka vybudovaných protihlukových stien
	Dĺžka rýchlostných ciest novo vybavených protihlukovými opatreniami v km
	0
	*
	MDPT SR

	INDIKÁTORY VÝSLEDKU

	Core 20
	Úspora času
	Úspora času v min. v osobnej/nákladnej doprave
	0
	31
	MDPT SR

	INDIKÁTORY DOPADU

	
	Zníženie množstva obyvateľov zasiahnutých hlukom z prevádzky cestnej dopravy
	Počet obyvateľov, u ktorých došlo k zníženiu intenzity hluku z prevádzky cestnej dopravy
	0
	*
	ÚVZ

	
	Zníženie nehodovosti
	Počet dopravných nehôd na km dĺžky dotknutých úsekoch za časovú jednotku (PDN/km/rok)
	0
	*
	


Poznámka: * - Ide o predpokladanú hodnotu indikátora, resp. nie je možné určiť jeho hodnotu. Cieľová hodnota bude známa až po ukončení implementácie OPD.
5.2.2 Prioritná os 5 – Železničná verejná osobná doprava
Cieľ a zameranie prioritnej osi
Verejná osobná doprava predstavuje dôležitý sociálno-ekonomický prvok prostredia, v ktorom pôsobí. Má charakter služby obyvateľstvu (základná dopravná obslužnosť), ktorej ťažisková úloha spočíva v uspokojovaní jeho každodenných požiadaviek na prepravu do zamestnania, škôl, verejných inštitúcií a úradov, do zdravotných zariadení a uspokojovanie jeho ďalších osobných a spoločenských potrieb.
V posledných rokoch bola výraznou mierou zanedbávaná predovšetkým prímestská a regionálna železničná osobná doprava, najmä z pohľadu modernizácie mobilných prostriedkov a uplatňovania informačných a komunikačných technológií. Tento prístup sa prejavuje nízkou kvalitou mobilných prostriedkov, stagnáciou ponuky služieb, nedostatočnými podmienkami pre umožnenie mobility osobám so zníženou pohyblivosťou a obmedzenou schopnosťou orientácie a nedostatočným marketingovým prístupom k cestujúcej verejnosti, čo malo, resp. stále má za následok trvalý presun cestujúcich na iné dopravné módy – predovšetkým na individuálnu automobilovú dopravu a v menšej miere aj na verejnú autobusovú dopravu. To má spätne trvalý vplyv na ekonomiku regionálnej osobnej železničnej dopravy a možnosti jej integrácie do integrovaných dopravných systémov v jednotlivých mestských aglomeráciách, ktoré tvoria základné póly rozvoja Slovenska.

Hlavné opatrenia:

a) Obnova železničných mobilných prostriedkov pre regionálnu a medziregionálnu dopravu na elektrifikovaných tratiach,
b) Obnova železničných mobilných prostriedkov pre regionálnu a medziregionálnu dopravu na neelektrifikovaných tratiach,
c) Podpora mobility cestujúcich s obmedzenou pohyblivosťou a obmedzenou schopnosťou orientácie,
d) Podpora regionálnej a prímestskej dopravy.
Zdôvodnenie prioritnej osi
Modernizácia a rozvoj verejnej železničnej osobnej dopravy vytvorí základné podmienky pre zastavenie trvalého rastu individuálneho motorizmu pri zabezpečovaní základnej dopravnej obslužnosti. Zastavením poklesu presunu výkonov z verejnej osobnej dopravy na individuálny motorizmus najmä v prímestskej a regionálnej doprave sa postupne umožní znižovať všetky negatívne javy spojené s potrebou odstraňovania kongescií na cestnej sieti v okolí regionálnych a nadregionálnych centier a cestnej sieti v mestských aglomeráciách, negatívnym dosahom dopravy na životné prostredie a kvalitu života v mestách.
Dlhodobo zanedbávaná modernizácia mobilných prostriedkov železničnej osobnej regionálnej a medziregionálnej dopravy umožní v synergii s modernizáciou železničných tratí zabezpečovanej v rámci prioritnej osi č. 1 ponúknuť cestujúcej verejnosti dopravné prostriedky spĺňajúce základné kvalitatívne parametre podporujúce efektívne zabezpečenie základnej dopravnej obsluhy vo vybraných regionálnych centrách a medziregionálnu dopravu podporujúcu rozvoj v dotknutých regiónoch. Opatrenie je zamerané na zlepšenie a štandardizáciu kvality poskytovaných služieb v prímestskej osobnej železničnej doprave a náhradu za v súčasnosti prevádzkované elektrické jednotky radu 460 a 560 a zastaralé osobné vozne radu Bh vyrobené v rokoch 1966 až 1972. V súvislosti s modernizáciou vozidiel pre medziregionálnu dopravu pôjde o náhradu morálne a technicky zastaralých motorových ako aj prípojných vozňov rady 820, 830, 850, 851 a klasických súprav vedených lokomotívami.

Tento prístup umožní postupne zapojiť regionálnu a medziregionálnu železničnú osobnú dopravu do pripravovaných integrovaných dopravných systémov a v súlade so schválenou koncepciou osobnej autobusovej a železničnej dopravy (schválenej uznesením vlády SR č. 377/2005) vytvorí podmienky pre efektívne využívanie verejných prostriedkov alokovaných v štátnom rozpočte a rozpočte samosprávnych krajov na podporu verejnej osobnej dopravy. Podpora regionálnej a prímestskej dopravy sa bude zabezpečovať revitalizáciou, redislokáciou a výstavbou nových zastávok pre zapojenie železničnej dopravy do integrovaných dopravných systémov (ďalej len IDS) a zabezpečenie obsluhy nových priemyselných parkov. V súlade so schválenou Dopravnou politikou SR do roku 2015, modernizované dopravné prostriedky osobnej železničnej dopravy a komplex ďalších pripravovaných opatrení umožnia vo väčšej miere ako doposiaľ zabezpečiť mobilitu cestujúcich so zníženou pohyblivosťou a obmedzenou schopnosťou orientácie. Cieľom je v maximálne možnej miere odstrániť bariéry, ktoré tejto skupine obyvateľstva súčasný stav znemožňuje plnú mobilitu a rovnaký prístup týchto osôb k službám poskytovaným železničnou dopravou.
Indikátory prioritnej osi

Tab. 45: Indikátory Prioritnej osi 5
	Kód
	Názov ukazovateľa
	Popis a jednotka indikátora
	Východ. stav
	Cieľový stav*
	Zdroj

	INDIKÁTORY VÝSTUPU

	
	Počet mobilných prostriedkov 
	Počet nových mobilných prostriedkov pre železničnú verejnú osobnú dopravu
	0
	50
	ŽSSK

	
	Počet inštalovaných technických prostriedkov pre cestujúcich s obmedzenou pohyblivosťou
	Počet inštalovaných technických prostriedkov pre cestujúcich s obmedzenou pohyblivosťou
	0
	20
	ŽSSK

	INDIKÁTORY VÝSLEDKU

	
	Nárast prepravených cestujúcich
	Nárast množstva prepravených cestujúcich železničnou verejnou osobnou dopravou v %
	0
	15
	MDPT SR

	
	Počet nových a premiestnených zastávok
	Počet nových a premiestnených zastávok pre železničnú verejnú osobnú dopravu
	0
	4
	ŽSSK


Poznámka: * - Ide o predpokladanú hodnotu indikátora, resp. nie je možné určiť jeho hodnotu. Cieľová hodnota bude známa až po ukončení implementácie OPD.
5.2.3 Prioritná os 6 – Technická pomoc

Cieľ a zameranie prioritnej osi
Cieľom tejto prioritnej osi je zabezpečenie implementácie OPD a podpora pozície a funkcií riadiaceho orgánu, platobnej jednotky a útvarov kontroly a auditu v súlade s požiadavkami kladenými na riadenie, implementáciu, kontrolu, monitorovanie, vyhodnocovanie operačného programu a na administratívne štruktúry zodpovedné za realizáciu operačného programu, poskytnutie podpory na prípravu projektov, ako aj na informovanie verejnosti, propagáciu a výmenu skúseností.

Technická pomoc sa zameria na podporu efektívneho riadenia operačného programu, na jeho propagáciu a na podporu hodnotenia prioritných osí a vybraných projektov. Ďalej bude využitá pre aktivity spojené s riadením, monitorovaním, kontrolou, analýzou a poskytovaním informácií včítane propagácie, vyhodnocovaním a výmenou skúseností.

Uvedené aktivity budú napĺňané prostredníctvom podpory aktivít zameraných najmä na:

· Mzdové zabezpečenie pracovníkov, ktorí sa podieľajú na programovaní, riadení, implementácii, hodnotení, monitorovaní, kontrole a auditu OPD,

· Technické zabezpečenie programovania, riadenia, implementácie, hodnotenia a monitorovania, kontroly a auditu (technické zabezpečenie a vybavenie, posudky, štúdie, analýzy, poradenstvo, softvérová podpora, audit, kontrola a pod.),

· IT monitorovacie systémy,

· Informačné aktivity, publicita,

· Príprava ďalšieho programového obdobia.

Zdôvodnenie prioritnej osi
Technická pomoc je osobitnou prioritnou osou OPD, ktorej účelom je podporovať realizáciu ostatných prioritných osí a aktivít uvedených v operačnom programe. Efektívna implementácia operačného programu závisí od schopnosti orgánov, ktoré sú zapojené do implementácie, vykonávať svoje funkcie v súlade s povinnosťami vyplývajúcimi z nariadení ES.
Indikátory prioritnej osi

Tab. 46: Indikátory Prioritnej osi 6

	Kód
	Názov ukazovateľa
	Popis a jednotka indikátora
	Východ. stav
	Cieľový stav
	Zdroj

	INDIKÁTORY VÝSTUPU

	
	Výdavky na technickú pomoc
	% podiel technickej pomoci z celkovej alokácie OPD
	0
	1,5
	MDPT SR

	
	Počet realizovaných analýz, štúdií a správ
	Počet realizovaných, analýz, štúdií a správ v súvislosti s prípravou, monitorovaním a hodnotením projektov a programu
	0
	*
	MDPT SR

	
	Počet vytvorených materiálov
	Počet vytvorených technicko-informačných materiálov o projektoch OPD, resp. o OPD
	0
	*
	MDPT SR

	
	Počet zasadnutí riadiacich a poradných orgánov
	Počet zasadnutí Monitorovacieho výboru pre OPD, pracovných skupín a pod.
	0
	*
	MDPT SR

	
	Počet akcií
	Počet uskutočnených školení, seminárov, konferencií a pod.
	0
	*
	MDPT SR

	INDIKÁTORY VÝSLEDKU

	
	Počet implementovaných prioritných osí OPD
	Počet implementovaných prioritných osí OPD
	0
	6
	MDPT SR


Poznámka: * - Ide o predpokladanú hodnotu indikátora, resp. nie je možné určiť jeho hodnotu. Cieľová hodnota bude známa až po ukončení implementácie OPD.
6 Horizontálne priority

6.1 Trvalo udržateľný rozvoj

Trvalo udržateľný rozvoj je možné chápať ako rozvoj, ktorý súčasným i budúcim generáciám zachováva možnosť uspokojovať ich základné životné potreby a pritom neznižuje rozmanitosť prírody a zachováva prirodzené funkcie ekosystémov.

Cieľom tejto horizontálnej priority je zabezpečiť, aby každá aktivita podporovaná na základe intervencií z fondov EÚ podporovala trvalo udržateľný rozvoj vo všetkých jeho zložkách a tým podporovala rast environmentálnej, ekonomickej a sociálnej udržateľnosti. Zabezpečenie tejto horizontálnej priority bude postavené na uplatňovaní podmienky trvalej udržateľnosti aj pri OPD.
Rezort dopravy si v súlade so zásadami trvalo udržateľného rozvoja vytýčil v rámci dopravnej politiky SR globálny cieľ, ktorým je trvalo udržateľná mobilita. Tento cieľ rezonuje aj v stratégii OPD.

Trvalo udržateľná mobilita je definovaná ako dlhodobé zabezpečenie neustále narastajúcich prepravných potrieb spoločnosti (prepravy tovarov a osôb) v požadovanom čase a kvalite, s maximálnou efektivitou, pri súčasnom znižovaní negatívnych vplyvov dopravy na životné prostredie a zdravie obyvateľov. Cieľ – trvalo udržateľný rozvoj dopravy alebo trvalo udržateľná mobilita naberá na svojom význame v súvislosti so súčasnými problémami v doprave, akými sú nevyvážený rozvoj jednotlivých druhov dopravy, kongescie – úzke miesta na dopravnej infraštruktúre, škodlivé vplyvy na životné prostredie a zdravie verejnosti, ťažké následky dopravných nehôd a pod..

6.2 Rovnosť príležitostí

Rovnosť príležitostí ako jedna z horizontálnych priorít v rámci EÚ rieši problematiku boja proti akýmkoľvek formám diskriminácie – na základe rodu, rasy alebo etnického pôvodu, náboženstva alebo viery, zdravotného postihnutia, veku alebo sexuálnej orientácie v priebehu jednotlivých fáz používania fondov, a najmä počas prístupu k nim.

Stratégiou rozvoja dopravnej infraštruktúry a podporou rozvoja železničnej verejnej osobnej dopravy nie sú dotknuté zásady rovnakého zaobchádzania, pričom výsledky realizácie projektov OPD sú určené pre širokú verejnosť a sú nediskriminačného charakteru. Aktivity pri implementácii projektov budú zabezpečované v súlade s legislatívou ES v oblasti dodržiavania pravidiel rovnosti príležitostí.

6.3 Informačná spoločnosť

Cieľom tejto horizontálnej priority je zabezpečenie podpory zavádzania a využívania prostriedkov IKT, a tým podporovať dynamický rozvoj informačnej spoločnosti vo všetkých tematických oblastiach.

Tento cieľ môže byť premietnutý a dosahovaný predovšetkým rozvojom a stimuláciou informačných a komunikačných technológií v dopravnom sektore, ako sú napríklad prvky inteligentných dopravných systémov. Na základe uvedeného môže dôjsť k aplikovaniu informačných a komunikačných technológií s dopravným inžinierstvom na systémy a druhy dopravy tak, aby sa zvýšila ich kvalita, spoľahlivosť, bezpečnosť, kapacita a prístupnosť pre cestujúcich.
7 Súlad stratégie s politikami, dokumentmi a cieľmi

Strategické dokumenty EÚ a SR tvoria základný rámec pre stratégiu OPD na dosiahnutie globálneho cieľa do roku 2015 – podpora trvalo udržateľnej mobility prostredníctvom rozvoja dopravnej infraštruktúry a rozvoja železničnej verejnej osobnej dopravy. Ide najmä o strategické dokumenty ako Strategické usmernenia Spoločenstva, dopravná politika EÚ a SR, Lisabonská stratégia pre Slovensko, resp. Národný program reforiem 2006 – 2008, Národná stratégia trvalo udržateľného rozvoja SR, Koncepcia územného rozvoja Slovenska 2001 atď.

OPD je integrujúcim strategickým dokumentom, ktorý spája relevantné prvky jednotlivých autonómnych, avšak koherentných stratégií EÚ, štátu, sektora a regiónov prostredníctvom spolufinancovania z KF a zo ŠF za účelom dosiahnutia čo možno najväčšej synergie a efektívnosti pri napĺňaní globálneho cieľa OPD do roku 2015. Uvedený prístup k vypracovaniu stratégie znamená, že stratégia OPD je v súlade so všetkými relevantnými politikami a strategickými dokumentmi EÚ a SR.

7.1 Súlad so strategickými dokumentmi a politikami EÚ
7.1.1 Strategické usmernenia Spoločenstva
Jednou z podmienok na dosiahnutie ekonomického rastu a na vytváranie pracovných príležitostí je zabezpečenie nevyhnutnej dopravnej infraštruktúry ako kľúčového faktora ovplyvňujúceho ekonomickú a sociálnu atraktívnosť regiónov. Práve investície do dopravnej infraštruktúry zvýšia dostupnosť, podporia rast a zosilnia konvergenciu zaostávajúcich regiónov so zvyškom EÚ.

Jednotlivé prioritné osi OPD sú plne v súlade so Strategickým usmernením Spoločenstva s cieľom presadiť harmonický, vyrovnaný a udržateľný rozvoj Spoločenstva (čl. 25 všeobecného nariadenia). V súlade s integrovanými usmerneniami pre rast a zamestnanosť obnovenej lisabonskej agendy by sa pri programoch spolufinancovaných prostredníctvom kohéznej politiky mali prostriedky zamerať na tieto tri priority:

1. zlepšenie atraktivity členských štátov, regiónov a miest prostredníctvom zlepšenia dostupnosti, zabezpečenia primeranej kvality a úrovne služieb a zachovania životného prostredia,

2. podpora inovácie, podnikania a rastu znalostnej ekonomiky prostredníctvom výskumných a inovačných kapacít vrátane nových informačných a komunikačných technológií a
3. vytváranie väčšieho počtu a kvalitnejších pracovných miest získavaním väčšieho počtu ľudí do pracovného pomeru alebo podnikateľskej činnosti, zlepšovaním prispôsobivosti pracovníkov a podnikov a zvyšovaním investícií do ľudského kapitálu.
Všetky prioritné osi OPD odrážajú prvú prioritu, pričom prioritné osi 3 a 5 zároveň odrážajú aj tretiu prioritu (pozri Tab. 47).

Tab. 47: Súlad stratégie OPD so strategickými dokumentmi EÚ

	Operačný program Doprava
	Priority EÚ

	
	1.
	2.
	3.

	Prioritná os 1 – Železničná infraštruktúra
	x
	
	

	Prioritná os 2 – Cestná infraštruktúra (TEN-T)
	x
	
	

	Prioritná os 3 – Infraštruktúra intermodálnej prepravy
	x
	
	x

	Prioritná os 4 – Cestná infraštruktúra (rýchlostné cesty a cesty I. triedy)
	x
	
	

	Prioritná os 5 – Železničná verejná osobná doprava
	x
	
	x

	Prioritná os 6 – Technická pomoc
	
	
	


7.1.2 Lisabonská a Göteborská stratégia

Lisabonská stratégia

Sformulovanie Lisabonskej stratégie bolo podnietené nepriaznivým hospodárskym vývojom v EÚ koncom minulého desaťročia v porovnaní s inými významnými hospodárskymi regiónmi sveta. Lisabonská stratégia si vytýčila za cieľ urobiť z Európskej únie do roku 2010 „najdynamickejšiu a najkonkurencieschopnejšiu poznatkovo orientovanú ekonomiku“.

V rámci strednodobého hodnotenia implementácie Lisabonskej stratégie sa skonštatovalo, že nedošlo k jej účinnému napĺňaniu. Preto bola na marcovom summite 2005 prijatá tzv. zrevidovaná Lisabonská stratégia so súborom menšieho množstva jasne definovaných priorít, podstatných pre dosiahnutie úspešnej a dynamickej ekonomiky Európskej únie.

Slovenská republika vyjadrila podporu redefinícii Lisabonskej stratégie prerokovávanej na jarnom summite Európskej rady v roku 2005 vo svojej Pozícii Slovenskej republiky k strednodobému hodnoteniu Lisabonskej stratégie pre jarné zasadnutie Európskej rady.

Za účelom pripojenia sa k Lisabonskej stratégii a dosiahnutia zvýšenia konkurencieschopnosti Slovenska prostredníctvom mobilizácie inovácií v národnej ekonomike a rozvoja vedecko-vzdelávacích aktivít bola vládou SR schválená Stratégia rozvoja konkurencieschopnosti Slovenska do roku 2010 (Lisabonská stratégia pre Slovensko).
Hlavný cieľ stratégie je jednoznačný: zabezpečiť, aby Slovensko čo najrýchlejšie dobehlo životnú úroveň najvyspelejších krajín EÚ. Tento cieľ sa dá dosiahnuť iba prostredníctvom rýchleho a dlhodobého hospodárskeho rastu. V trhovej ekonomike ho štát môže podporiť len tak, že bude vytvárať vhodné podmienky pre rast ekonomickej konkurencieschopnosti krajiny.

Zdravé podnikateľské prostredie, ktoré motivuje ľudí k podnikaniu, je jedným z kľúčových nástrojov na zabezpečenie dlhodobej konkurencieschopnosti krajiny. Medzi hlavné priority v oblasti podnikateľského prostredia patrí aj kvalitná fyzická infraštruktúra a služby v sieťových odvetviach. Z pohľadu sektoru dopravy ide o urýchlenie modernizácie a rozvoja kvalitnej dopravnej infraštruktúry na celom území krajiny.
Göteborská stratégia
Návrh stratégie trvalo udržateľného rozvoja: Udržateľná Európa pre lepší svet (predložený Rade Európy v júni 2001 v Göteborgu) sa orientuje na prioritné problémy – klimatické zmeny, negatívne vplyvy na zdravie obyvateľstva, využívanie prírodných zdrojov, dynamiku populačného vývoja a znečisťovanie životného prostredia, pričom za dominantné sektory sa považuje okrem iných aj doprava.

Preto si rezort dopravy v súlade so zásadami trvalo udržateľného rozvoja vytýčil v rámci dopravnej politiky SR globálny cieľ, ktorým je trvalo udržateľná mobilita. Ide o dlhodobé zabezpečenie neustále narastajúcich prepravných potrieb spoločnosti (prepravy tovarov a osôb) v požadovanom čase a kvalite, s maximálnou efektivitou, pri súčasnom znižovaní negatívnych účinkov dopravy na životné prostredie a zdravie obyvateľov. Trvalo udržateľná dopravná politika má riešiť rastúci objem dopravy a úrovne kongescie, hluku a znečistenia a podporovať použitie environmentálne priaznivých módov dopravy ako aj plnú internalizáciu sociálnych a environmentálnych nákladov. Opatrenia sú potrebné na oddelenie rastu dopravy a rastu HDP, zvlášť presunom výkonov z cestnej na železničnú, vodnú a verejnú osobnú dopravu.

Tento globálny cieľ, ktorý je koherentný s cieľom OPD, má byť dosiahnutý aj prostredníctvom špecifických cieľov dopravnej politiky SR ako je Zabezpečenie modernizácie a rozvoja dopravnej infraštruktúry a okrem iného aj Znižovanie negatívnych vplyvov dopravy na životné prostredie.

7.1.3 Legislatíva ES v oblasti kohéznej politiky

Stratégia OPD je navrhnutá v súlade s legislatívou ES v oblasti kohéznej politiky. Aktivity OPD reflektujú nariadenie Rady (ES) č. 1084/2006, ktorým sa zriaďuje Kohézny fond, a ktorým sa zrušuje nariadenie (ES) č. 1164/94, z titulu smerovania pomoci do transeurópskych sietí so zreteľom na projekty európskeho významu (uvedených v rozhodnutí EP a Rady č. 884/2004/ES). Fond môže intervenovať aj v oblastiach týkajúcich sa udržateľného rozvoja v oblastiach sektora dopravy, železničnej dopravy, intermodálnych dopravných systémov, verejnej dopravy a prímestskej dopravy.

Stratégia ďalej vychádza z nariadenia EP a Rady (ES) č. 1080/2006 o ERDF, a ktorým sa zrušuje nariadenie (ES) č. 1783/1999 kde pod cieľom Konvergencia zhrňujú investície do dopravy transeurópske siete spolu s ostatnými napojeniami na sieť TEN-T, ako aj opatrenia k zlepšeniu prístupu k službám osobnej a nákladnej dopravy a ich kvality, k dosiahnutiu vyváženejšieho využívania jednotlivých druhov dopravy, k podpore systémov využívajúcich rôzne druhy dopravy a k zníženiu vplyvu na životné prostredie.

7.1.4 Legislatíva ES v oblasti pravidiel hospodárskej súťaže
OPD bol vypracovaný a bude implementovaný v súlade s pravidlami hospodárskej súťaže – nariadenie Rady (ES) č. 1/2003 o vykonávaní pravidiel hospodárskej súťaže stanovených v článkoch 81 a 82 Zmluvy o založení Európskych spoločenstiev ako aj v súlade s pravidlami štátnej pomoci (článok 88 a 89 Zmluvy o ES).
Slovenská republika ako členský štát EÚ plne aproximovala nariadenia ES v oblasti štátnej pomoci do národnej legislatívy, ktorá je v súčasnosti upravovaná zákonom č. 231/2001 Z. z. o štátnej pomoci v znení neskorších predpisov.
Dohľad nad oblasťou ochrany a podpory hospodárskej súťaže v SR je vykonávaný prostredníctvom Protimonopolného úradu SR ako ústredného orgánu štátnej správy.

7.1.5 Legislatíva ES v oblasti verejného obstarávania

Hlavné princípy pravidiel verejného obstarávania vychádzajú zo Zmluvy o založení Európskeho spoločenstva a zo smerníc ES pre oblasť verejného obstarávania. Ide o princíp transparentnosti, rovnakého zaobchádzania, nediskriminácie, vzájomného uznávania a proporcionality pri dodržiavaní zásad hospodárnosti pri vynakladaní finančných prostriedkov. 
Problematika verejného obstarávania a zadávania verejných zákaziek je zabezpečovaná aproximovanou legislatívou prostredníctvom zákona č. 25/2006 Z. z. o verejnom obstarávaní a o zmene a doplnení niektorých zákonov, ktorý zavádza systém verejného obstarávania zohľadňujúci záväzky SR ako člena EÚ. Tento zákon upravuje verejné obstarávanie zákaziek na dodanie tovaru, zákaziek na uskutočnenie stavebných prác, zákaziek na poskytnutie služieb, koncesie na stavebné práce, súťaž návrhov a správu vo verejnom obstarávaní.
Implementáciou tohto zákona sa dosahuje zvýšenie transparentnosti procesu verejného obstarávania, zvýšenie konkurencie a tým rozvoj hospodárskej súťaže a všeobecne podnikateľského prostredia. Prispieva tiež k zefektívneniu kontroly vynakladania verejných prostriedkov a obmedzeniu možnosti korupcie.
Ústredným orgánom štátnej správy pre oblasť verejného obstarávania je Úrad pre verejné obstarávanie.
Aktivity a činnosti, na ktoré sa nevzťahuje aplikácia zákona o verejnom obstarávaní sa realizujú na základe Obchodného zákonníka prostredníctvom verejnej obchodnej súťaže.

7.1.6 Legislatíva ES v oblasti pravidiel ochrany a zlepšovania životného prostredia
OPD bol podrobený strategickému environmentálnemu hodnoteniu v zmysle zákona č. 24/2006 Z. z. o posudzovaní vplyvov na životné prostredie a o zmene a doplnení niektorých zákonov, ktorý je v súlade so smernicou EÚ č. 2001/42/ES o posudzovaní účinkov určitých plánov a programov na životné prostredie a uplatňuje sa pri posudzovaní strategických dokumentov.
Navrhované aktivity v rámci OPD nebudú mať závažný negatívny dopad na chránené prírodné prostredie a krajinu a predpokladá sa, že budú mať pozitívny vplyv na životné prostredie urbanizovaných priestorov Slovenska.
Príprava a výber projektov v procese implementácie operačného programu budú uskutočňované so zreteľom na dodržiavanie princípov ochrany a zlepšovania životného prostredia v zmysle zákona č. 543/2002 o ochrane prírody a krajiny.
Prioritné osi 1, 3, 5 podporujú legislatívu ES v danej oblasti podporou ekologických druhov dopravy.
7.1.7 Legislatíva ES v oblasti pravidiel rovnosti príležitostí, rodovej rovnosti a nediskriminácie
Aktivity pri implementácii projektov budú zabezpečované v súlade s legislatívou ES v oblasti dodržiavania pravidiel rovnosti príležitosti, rodovej rovnosti a nediskriminácie.

Základné ľudské práva a slobody sú v Slovenskej republike zaručené Ústavou SR. Zároveň je Slovenská republika viazaná medzinárodnými dokumentmi, ktoré sledujú implementáciu rovnosti príležitostí do jej legislatívy a praxe. Sú to dohovory Medzinárodnej organizácie práce (MOP), Európska sociálna charta (ESCH), Dodatkový protokol k ESCH a ďalšie. V súvislosti s implementáciou acquis communautaire bolo do právneho poriadku SR zapracovaných niekoľko ustanovení posilňujúcich zásadu rovnakého zaobchádzania so ženami a mužmi, z legislatívy bolo súčasne odstránených niekoľko ustanovení, ktoré neboli v súlade s princípom rovnosti príležitostí.
7.2 Súlad so strategickými dokumentmi a politikami SR

7.2.1 NSRR a OP
Úlohou stratégie NSRR 2007 – 2013 je dosiahnutie strategického cieľa, ktorý je definovaný ako výrazné zvýšenie konkurencieschopnosti a výkonnosti regiónov a slovenskej ekonomiky pri rešpektovaní trvalo udržateľného rozvoja. Jeden z merateľných ukazovateľov strategického cieľa je formulovaný ako dosiahnutie HDP na obyvateľa v parite kúpnej sily na viac ako 60 % úrovne EÚ 15. Stratégia NSRR je napĺňaná cez hierarchickú sústavu strategických a špecifických priorít a pozostáva z troch strategických priorít, a to: 1. Infraštruktúra a regionálna dostupnosť, 2. Inovácie, informatizácia a znalostná ekonomika a 3. Ľudské zdroje a vzdelávanie.

Prostredníctvom implementácie stratégie OPD bude podporovaná strategická priorita 1 v NSRR. Synergický efekt opatrení v rámci NSRR ako aj ostatných operačných programov bude v OPD dosiahnutý formou rozvoja a modernizácie dopravnej infraštruktúry s nadregionálnym významom, ktorá má vždy či už priamy, alebo nepriamy vplyv na sociálno-ekonomický rozvoj regiónov, odstraňovanie disparít a na zvyšovanie konkurencieschopnosti SR.
UV SR č. 832/2006 bola schválená aktualizácia NSRR SR na roky 2007-2013, čím súčasne došlo k schváleniu štruktúry programových dokumentov. Vo vzťahu k výstavbe a modernizácii dopravnej infraštruktúry majú okrem OPD súvislosť aj Regionálny operačný program a Operačný program Bratislavský kraj.

Regionálny operačný program (ROP) rieši problematiku dopravnej infraštruktúry prostredníctvom prioritnej osi 2 Posilnenie vybavenosti územia, čím sa vytvára komplementarita s prioritnými osami 2 Cestná infraštruktúra (TEN-T) a 4 Cestná infraštruktúra (rýchlostné cesty a cesty I. triedy) v rámci OPD.

Implementáciou prioritnej osi 2 OPD sa bude realizovať výstavba diaľnic a prostredníctvom prioritnej osi 4 výstavba rýchlostných ciest a modernizácia a rozvoj ciest I. triedy. V rámci prioritnej osi 2 ROP sa budú implementovať aktivity zamerané na modernizáciu a budovanie regionálnych komunikácií zaisťujúcich dopravnú obslužnosť regiónov (ciest II. a III. triedy) ako aj rekonštrukciu miestnych komunikácií. Operačný program Bratislavský kraj sa zameriava na budovanie a modernizáciu ciest II. a III. triedy na území Bratislavského kraja.
Tab. 48: Komplementarita operačných programov vo vzťahu k dopravnej infraštruktúre
	Program
	Prioritná os
	Aktivity
(obnova a rozvoj)
	Podporované územie *

	
	
	
	NUTS 2
	NUTS 3

	Operačný program Doprava
	Prioritná os 2
Cestná infraštruktúra (TEN-T)
	Diaľnice
	BA, ZS, SS, VS
	 

	
	Prioritná os 4
Cestná infraštruktúra (rýchlostné cesty a cesty I. triedy)
	Rýchlostné cesty
Cesty I. triedy
	ZS, SS, VS
ZS, SS, VS
	 

	Regionálny operačný program
	Prioritná os 2
Posilnenie vybavenosti územia
	Cesty II. a III. triedy
	ZS, SS, VS
	 

	Operačný program Bratislavský kraj
	Prioritná os 1
Infraštruktúra
	Cesty II. a III. triedy
	 
	BA


* pozri Obr. 1 – Územná systemizácia SR
7.2.2 Stratégia konkurencieschopnosti Slovenska do roku 2010 / Národný program reforiem
Stratégia konkurencieschopnosti Slovenska do roku 2010, tzv. Lisabonská stratégia pre Slovensko, vychádza zo základnej filozofie lisabonskej stratégie EÚ, ktorou je rozvoj ekonomickej konkurencieschopnosti. Stratégia a zameranie OPD je plne v súlade s prioritnými oblasťami rozvoja Stratégie rozvoja konkurencieschopnosti SR do roku 2010, medzi ktoré patrí aj prioritná oblasť Podnikateľské prostredie, zastrešujúca v rámci priority Kvalitná fyzická infraštruktúra a služby v sieťových odvetviach okrem iného aj problematiku modernizácie a rozvoja dopravnej infraštruktúry.

Základné ciele Lisabonskej stratégie pre Slovensko na roky 2007 – 2013 sú odzrkadlené aj v cieľoch a smerovaní OPD, ktorý je za pomoci finančných prostriedkov z fondov EÚ (KF a ERDF) v priebehu programového obdobia rokoch 2007 – 2013 zameraný najmä na modernizáciu a rozvoj dopravnej infraštruktúry na území SR ako aj podporu rozvoja železničnej verejnej osobnej dopravy.
Národný program reforiem SR na roky 2006 – 2008 nadväzuje na stratégiu rozvoja konkurencieschopnosti a konkretizuje jej vízie, ciele a politiky. Program reforiem podporuje zlepšenie dopravnej dostupnosti jednotlivých regiónov Slovenska prostredníctvom budovania dopravnej infraštruktúry pre vstup zahraničných investorov do slovenskej ekonomiky a súčasne predpokladom na znižovanie disparít v rozvoji regiónov. Kvalitné dopravné siete pozitívne ovplyvnia mobilitu pracovnej sily a s tým súvisiace zvyšovanie zamestnanosti. Je nepochybné, že rozširovanie vnútorného trhu si vyžaduje disponovať takou infraštruktúrou, ktorá integruje európske ekonomiky a preto je ukončenie prepojenia krajín nesporne prioritou.
7.2.3 Národná stratégia trvalo udržateľného rozvoja

Národná stratégia trvalo udržateľného rozvoja SR je ďalším z národných strategických dokumentov, z ktorých NSRR SR vychádza a vyberá z nich relevantné aktivity a ciele slúžiace k čo najúčinnejšiemu a najefektívnejšiemu dosiahnutiu vízie a globálneho cieľa NSRR SR.

Rezort dopravy si v súlade so zásadami trvalo udržateľného rozvoja vytýčil v rámci stratégie OPD globálny cieľ, ktorým je podpora zabezpečenia trvalo udržateľnej mobility, prostredníctvom rozvoja dopravnej infraštruktúry a podpory rozvoja železničnej verejnej osobnej dopravy.
7.2.4 Koncepcia územného rozvoja SR

Dlhodobý rozvoj SR je podmienený zachovaním zdravého životného prostredia a atraktívneho územia SR. Toto konštatovanie je podložené aj legislatívnymi podmienkami SR. Uvedené aspekty v plnej miere zohľadňuje Koncepcia územného rozvoja Slovenska 2001 (KURS), ktorú schválila vláda SR uznesením č. 1033/2001. Koncepcia zabezpečuje dlhodobú priestorovú rezervu pre stavby dopravnej infraštruktúry, pričom vyhlasuje záväzné časti územných plánov veľkých územných celkov jednotlivých regiónov SR formou záväzných nariadení.

Cieľom jednotlivých prioritných osí je prostredníctvom modernizácie a rozvoja dopravnej infraštruktúry podporiť rovnomerný rozvoj jednotlivých regiónov tak, aby boli zachované princípy polycentrického rozvoja systému osídlenia SR.
Z pohľadu medzinárodných väzieb sídelné štruktúry sú pozitívne ovplyvňované európskou dopravnou sieťou v multimodálnych koridoroch a jedná sa o nasledovné koridory:

III: Berlín –Wroclaw – Krakow – Ľvov – Kyjev,

IV: Berlín/Norimberg – Praha – Bratislava – Istanbul,

V: Terst – Ljubljana – Budapešť – Užhorod – Ľvov,

Va: Bratislava – Žilina – Košice – Užhorod,

VI: Gdaňsk – Poznaň/Lodž – Žilina.

Budovanie nadradenej dopravnej infraštruktúry sa prekrýva s rozvojovými osami, čím je zabezpečené prepojenie na európsku sídelnú sieť. Rozvoj dopravnej infraštruktúry vytvára základný predpoklad optimálnych podmienok pre harmonický a šetrný rozvoj všetkých aktivít spoločnosti, najmä rozvoj sídelných centier tak, aby mohli čeliť požiadavkám vyplývajúcim z ich dlhodobého rozvoja.

7.2.5 Ostatné národné, sektorové strategické materiály

Stratégia rozvoja dopravnej infraštruktúry vychádza predovšetkým z nasledovných materiálov:

Dopravná politika SR do roku 2015 schválená UV SR č. 445 z 8. júna 2005 je koncipovaná ako dlhodobý strategický dokument, v ktorom sú vyjadrené zámery a ciele v oblasti dopravy pre zabezpečenie trvalo udržateľného rozvoja dopravy s dôrazom na požiadavku väčšej mobility pri rešpektovaní princípov spoločnej dopravnej politiky EÚ.

Aktualizácia nového projektu výstavby diaľnic a rýchlostných ciest, schváleného UV SR č. 523 z 26. júna 2003 definuje rozsah diaľničnej siete a rozsah siete rýchlostných ciest SR.

Dlhodobý program rozvoja železničných ciest schválený UV SR č.197/1996 definuje hlavné smery rozvoja železničnej infraštruktúry na Slovensku do roku 2010.

Program rozvoja železničných ciest do roku 2010 a návrh financovania investičných akcií schválený UV SR č. 963 z 10. októbra 2001 definuje hlavné smery rozvoja železničnej infraštruktúry na Slovensku do roku 2010.

Koncepcia rozvoja kombinovanej dopravy s výhľadom do roku 2010 schválená UV SR č.37 zo 17. januára 2001. Materiál rieši problematiku kombinovanej dopravy v základných okruhoch ako legislatívne, organizačné a ekonomické predpoklady rozvoja kombinovanej dopravy; potenciál kombinovanej dopravy; návrh liniek, ich smerovanie; rozvoj infraštruktúry a technickej základne.

UV SR č. 377 z 10. mája 2005 bola schválená koncepcia osobnej autobusovej a železničnej dopravy, ktorá obsahuje základné opatrenia smerované na presun kompetencií za základnú dopravnú obslužnosť na úrovni samosprávnych krajov. Koncepcia predpokladá prechod vybraných kompetencií v oblasti regionálnej železničnej dopravy na VÚC, optimalizáciu rozsahu objednávania výkonov vo verejnom záujme a regulovanú súťaž ako nástroj na efektívne využitie verejných zdrojov.

7.2.6 Regionálne strategické dokumenty

Operačný program Doprava je strategický dokument v oblasti dopravy, ktorý je nadradený regionálnym strategickým dokumentom z hľadiska ich hierarchie. Vzhľadom na skutočnosť, že navrhované opatrenia a aktivity v OPD významným spôsobom ovplyvňujú aj programy hospodárskeho a sociálneho rozvoja samosprávnych krajov a obcí boli vypracované na základe princípu partnerstva v spolupráci so zástupcami regionálnych a miestnych štruktúr (VÚC a ZMOS). 
8 Finančný plán

Finančný plán určuje základňu pre financovanie OPD. Východiskovým dokumentom pre finančné rámce na využívanie prostriedkov z KF a ERDF bola aktualizácia Národného strategického referenčného rámca schválená UV č. 832 zo dňa 8. októbra 2006.

Celková alokácia pre Operačný program Doprava predstavuje približne 3 206,9 mil. EUR v bežných cenách. Rozdelenie finančných prostriedkov na realizáciu jednotlivých opatrení v rámci prioritných osí zohľadňuje globálny cieľ a dôležitosť napĺňania jednotlivých špecifických cieľov, pričom boli brané do úvahy aj skúseností pri implementácii z predchádzajúceho obdobia.
8.1 Finančný plán OP – ročné záväzky

Tab. 49: Finančný plán OPD v členení podľa rokov (v EUR v bežných cenách)
	Rok
	Kohézny fond
	ERDF
	Celkom

	
	1
	2
	3=1+2

	2007
	124 991 929
	124 789 767
	249 781 696

	2008
	205 356 537
	121 430 694
	326 787 231

	2009
	298 667 205
	116 857 795
	415 525 000

	2010
	424 555 565
	107 806 882
	532 362 447

	2011
	455 909 513
	116 084 899
	571 994 412

	2012
	467 998 029
	128 080 795
	596 078 824

	2013
	352 016 720
	162 358 265
	514 374 985

	Celkom
	2 329 495 498
	877 409 097
	3 206 904 595


Obr. 12: Ročné prerozdelenie finančných prostriedkov z fondov EÚ v období 2007-2013
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8.2 Finančný plán OP za celé programové obdobie podľa prioritných osí a zdrojov financovania

Tab. 50: Finančný plán OPD v členení podľa prioritných osí a zdrojov financovania (v EUR v bežných cenách)
	Prioritná os
	Zdroje EÚ
	Národné zdroje 
	Celkom
	Miera kofinancovania z fondu EÚ (%)

	
	1
	2
	3=1+2
	4

	Kohézny fond

	Prioritná os 1
Železničná infraštruktúra
	1 254 541 078
	221 389 602
	1 475 930 679
	85

	Prioritná os 2
Cestná infraštruktúra (TEN-T)
	972 333 473
	171 588 260
	1 143 921 733
	85

	Prioritná os 3
Infraštruktúra intermodálnej prepravy
	102 620 947
	18 109 579
	120 730 526
	85

	Spolu
	2 329 495 498
	411 087 441
	2 740 582 939
	 

	ERDF

	Prioritná os 4
Cestná infraštruktúra (rýchlostné cesty a cesty I. triedy)
	740 794 961
	130 728 523
	871 523 484
	85

	Prioritná os 5
Železničná verejná osobná doprava
	88 510 567
	88 510 567
	177 021 134
	50

	Prioritná os 6
Technická pomoc
	48 103 569
	8 488 865
	56 592 434
	85

	Spolu
	877 409 097
	227 727 955
	1 105 137 052
	 

	Operačný program Doprava
SPOLU
	3 206 904 595
	638 815 395
	3 845 719 990
	 

	
	
	
	
	


8.3 Rozdelenie príspevku z fondov do kategórie pomoci na úrovni OP

Tab. 51: Kategorizácia pomoci (v mil. EUR v bežných cenách)
	
	Prioritná os
	Oblasť intervencie
	Forma finančného príspevku
	Podporované územie

	
	
	
	
	

	
	
	Kód
	Prioritná téma
	Suma
	Kód
	Forma príspevku
	Suma
	Kód
	Typ územia

(spolupráca)
	Suma

	KF
	Prioritná os 1
Železničná infraštruktúra
	16
17
	Železnice
Železnice (TEN-T)
	*
*
	01
	Nenávratná dotácia
	1 254,54
	10
09
	Medziregionálna
Nadnárodná
	*
*

	
	Prioritná os 2
Cestná infraštruktúra (TEN-T)
	21
	Diaľnice (TEN-T)
	972,33
	01
	Nenávratná dotácia
	972,33
	09
	Nadnárodná
	972,33

	
	Prioritná os 3
Infraštruktúra intermodálnej prepravy
	26
27
	Intermodálna doprava
Intermodálna doprava (TEN-T)
	*
*
	01
	Nenávratná dotácia
	102,62
	10
09
	Medziregionálna
Nadnárodná
	*
*

	ERDF
	Prioritná os 4
Cestná infraštruktúra (rýchlostné cesty a cesty I. triedy)
	20
22
	Rýchlostné cesty (diaľnice)
Cesty I. triedy (štátne cesty)
	*
*
	01
	Nenávratná dotácia
	740,79
	10
	Medziregionálna
	740,79

	
	Prioritná os 5
Železničná verejná osobná doprava
	18
	Mobilné železničné prostriedky
	88,51
	01
	Nenávratná dotácia
	88,51
	10
	Medziregionálna
	88,51

	
	Prioritná os 6
Technická pomoc
	85

86
	Príprava, vykonávanie, monitoring a kontrola
Hodnotenie a štúdie; informácie a komunikácia
	48,10
	01
	Nenávratná dotácia
	48,10
	00
	Neuplatňuje sa. 
	48,10

	
	Operačný program Doprava
EÚ zdroje SPOLU
	 

 
	3 206,90
	 

 
	3 206,90
	 

 
	3 206,90



* Hodnoty budú známe po výbere konkrétnych projektov na realizáciu
9 Systém implementácie

Táto kapitola popisuje systém implementácie OPD v súlade so všeobecným nariadením a v súlade so Systémom riadenia ŠF a KF pre programové obdobie 2007 – 2013.

9.1 Orgány zapojené do riadenia a implementácie programu
9.1.1 Centrálny koordinačný orgán

Na základe uznesenia vlády SR č. 832 z 8. októbra 2006, MVRR SR ako Centrálny koordinačný orgán pre operačné programy v Národnom strategickom referenčnom rámci SR na roky 2007 – 2013 (ďalej len „CKO“) zabezpečuje strategickú úroveň systému riadenia NSRR. V tejto súvislosti vykonáva CKO v oblasti riadenia pomoci zo ŠF a KF najmä nasledovné funkcie:

· na úrovni NSRR zabezpečuje programovanie, monitorovanie, hodnotenie, publicitu a informovanosť a vzdelávanie administratívnych kapacít v týchto oblastiach;

· zabezpečuje koordináciu procesov riadenia a implementácie operačných programov v súlade so Systémom riadenia ŠF a KF;

· metodicky usmerňuje subjekty zapojené do riadenia a implementácie operačných programov;

· zodpovedá za vývoj, prevádzku a údržbu ITMS;

· plní funkciu RO pre OP Technická pomoc.

9.1.2 Riadiaci orgán programu

Riadiaci orgán operačného programu (ďalej len „RO“) predstavuje operačnú úroveň systému riadenia NSRR. Riadiaci orgán je orgán určený členským štátom na základe článku 59(1) všeobecného nariadenia, ktorý zodpovedá za riadenie a vykonávanie programu v súlade s predpismi EÚ a SR.
Na základe UV SR č. 832/2006, riadiacim orgánom pre OPD 2007 – 2013 je Ministerstvo dopravy, pôšt a telekomunikácií Slovenskej republiky.
V súlade s čl. 71 všeobecného nariadenia, vnútorná štruktúra a rozdelenie (delegovanie) zodpovednosti RO pre OPD budú popísané v opise systémov riadenia a kontroly, ktorý členský štát predloží EK pred predložením prvej žiadosti o priebežnú platbu alebo najneskôr do 12 mesiacov od schválenia OP.
Tab. 52: Názov a kontakt na RO OPD

	Názov Riadiaceho orgánu
	Ministerstvo dopravy, pôšt a telekomunikácií Slovenskej republiky

	Adresa Riadiaceho orgánu
	Námestie Slobody 6

P.O.Box 100

Bratislava

810 05

Slovenská republika


9.1.3 Funkcie riadiaceho orgánu

RO OPD je na základe čl. 60 všeobecného nariadenia zodpovedný za riadenie a implementáciu operačného programu v súlade s princípmi riadneho finančného riadenia, predovšetkým za: 
a) zabezpečenie, aby sa operácie vyberali na financovanie v súlade s kritériami vzťahujúcimi sa na operačný program a aby dodržiavali uplatniteľné predpisy Spoločenstva a vnútroštátne predpisy počas celého obdobia vykonávania;

b) overenie toho, že spolufinancované produkty sa dodajú a spolufinancované služby sa poskytnú, a za overenie, že výdavky na operácie vykázané prijímateľmi sa skutočne vynaložili a sú v súlade s predpismi Spoločenstva a vnútroštátnymi predpismi; preverovanie jednotlivých operácií na mieste sa môže vykonávať na vzorke v súlade s podrobnými predpismi, ktoré má Komisia prijať v súlade s postupom uvedeným v článku 103 ods. 3;

c) zabezpečenie systému na zaznamenávanie a uchovávanie účtovných záznamov o každej operácii v rámci operačného programu v elektronickej podobe a za zabezpečenie zberu údajov o vykonávaní, ktoré sú potrebné na finančné riadenie, monitorovanie, preverovanie, audity a hodnotenie;

d) zabezpečenie, aby prijímatelia a iné orgány zapojené do vykonávania operácií viedli buď samostatný účtovný systém, alebo vhodné kódové označenie účtov pre všetky transakcie súvisiace s operáciou, tak aby neboli dotknuté vnútroštátne účtovné pravidlá;

e) zabezpečenie, aby sa hodnotenia operačných programov uvedené v článku 48 ods. 3 vykonávali v súlade s článkom 47;

f) stanovenie postupov na zabezpečenie toho, aby sa všetky dokumenty týkajúce sa výdavkov a auditov požadovaných na zabezpečenie primeranej kontroly priebehu programu uchovávali v súlade s požiadavkami článku 90;

g) zabezpečenie, aby certifikačný orgán dostal na účely certifikácie všetky potrebné informácie o postupoch a overeniach vykonaných v súvislosti s výdavkami;

h) usmerňovanie práce monitorovacieho výboru a poskytovanie mu dokumentov, ktoré umožňujú monitorovať kvalitu vykonávania operačného programu z hľadiska konkrétnych cieľov;

i) zostavenie a po schválení monitorovacím výborom predloženie výročnej záverečnej správy o vykonávaní Komisii;

j) zabezpečenie dodržiavania požiadaviek na informovanie a publicitu ustanovených v článku 69;

k) poskytovanie Komisii informácií, ktoré jej umožnia posúdiť veľké projekty.

9.1.4 Monitorovacie výbory

Monitorovací výbor pre Operačný program Doprava
V súlade s čl. 63 všeobecného nariadenia musí byť pre každý OP do troch mesiacov od jeho schválenia Európskou komisiou zriadený monitorovací výbor (ďalej len „MV“). Cieľom monitorovacieho výboru je dohliadať na efektívnosť a kvalitu implementácie programu. 
Predsedom MV pre OPD je minister dopravy, pôšt a telekomunikácií SR. Funkciu sekretariátu MV vykonáva RO OPD. Členovia MV sú menovaní predsedom. V súlade s čl. 11 všeobecného nariadenia je zloženie monitorovacieho výboru založené na princípe partnerstva – členmi MV sú popri príslušných ministerstvách aj zástupcovia regionálnej a miestnej samosprávy, tretieho sektora a ostatných sociálno-ekonomických partnerov, ktorých sa dotýka obsah daného operačného programu, pričom je potrebné zabezpečiť  rovnovážnu účasť partnerov. Členom MV je aj zástupca CKO, certifikačného orgánu a orgánu auditu a činnosti MV sa ako pozorovateľ a poradca zúčastňuje aj zástupca Európskej komisie a poprípade zástupca EIB.
Monitorovací výbor sa schádza k svojmu rokovaniu dvakrát ročne, prípadne na podnet RO, resp. člena MV častejšie, ak je potrebné prerokovať záležitosti, pri ktorých je nevyhnutný súhlas monitorovacieho výboru (napr. návrh na revíziu operačného programu).

Pôsobnosť a činnosť MV upravuje štatút a rokovací poriadok, ktoré MV schváli na svojom prvom zasadaní. 

Hlavné úlohy monitorovacieho výboru v súlade s čl. 65 všeobecného nariadenia sú:

· schvaľuje kritériá pre výber projektov (do šiestich mesiacov od schválenia OP) a ich prípadnú revíziu; 

· posudzuje a schvaľuje návrhy na zmenu a doplnenie obsahu operačného programu;

· pravidelne skúma výsledky implementácie programu, najmä dosahovanie cieľov operačného programu a hodnotenia uvedené v čl. 48(3) všeobecného nariadenia;

· posudzuje a schvaľuje výročné a záverečné správy o implementácii programu pred ich odoslaním Európskej komisii;

· dostáva informácie o výročnej kontrolnej správe alebo o tej jej časti, ktorá sa vzťahuje na OP a o všetkých dôležitých pripomienkach, ktoré môže Komisia vzniesť po jej preskúmaní;

· môže kedykoľvek navrhnúť riadiacemu orgánu akúkoľvek revíziu alebo preskúmanie OP, ktoré by mohlo  umožniť dosiahnuť ciele príslušného fondu alebo zlepšiť riadenie OP vrátane finančného riadenia.

Národný monitorovací výbor pre NSRR

Národnému monitorovaciemu výboru pre NSRR (ďalej len „NMV“) predsedá minister výstavby a regionálneho rozvoja SR ako predstaviteľ CKO pre NSRR. Funkciu sekretariátu vykonáva CKO. Štatút a rokovací poriadok schvaľuje NMV pri svojom prvom zasadaní.

Národný monitorovací výbor sa schádza k rokovaniu minimálne dvakrát ročne. Členmi NMV sú zástupcovia orgánov ústrednej štátnej správy, obcí a samosprávnych krajov a ostatných sociálno-ekonomických partnerov. Pozorovateľmi sú Stále zastúpenie SR pri EÚ a Ministerstvo pôdohospodárstva SR. Európska komisia je vo funkcii poradcu.

Medzi hlavné činnosti Národného monitorovacieho výboru patrí najmä:

· monitorovanie implementácie NSRR;

· schvaľovanie zmien v NSRR spadajúcich do jeho právomoci;

· vypracovanie súhrnnej výročnej (resp. záverečnej) správy za NSRR;

· schvaľovanie strategických správ pred ich odoslaním Európskej komisii;

· formulovanie odporúčaní pre činnosť monitorovacích výborov OP s cieľom dosiahnutia efektívneho systému monitorovania realizácie politiky súdržnosti v SR;

· schvaľovanie prerozdeľovania prostriedkov medzi operačnými programami.
9.2 Monitorovanie
V súlade so Systémom riadenia ŠF a KF predstavuje monitorovanie činnosť, ktorá sa systematicky zaoberá zberom, triedením, agregovaním a ukladaním relevantných informácií pre potreby hodnotenia a kontroly riadených procesov. Hlavným cieľom monitorovania je pravidelné sledovanie realizácie cieľov NSRR, OP a projektov s využitím ukazovateľov.
Výstupy z monitorovania zabezpečujú pre riadiaci orgán vstupy pre rozhodovanie s cieľom zlepšiť - implementáciu operačného programu, vypracovávanie výročných správ a záverečnej správy o vykonávaní OP a podklady pre rozhodovanie monitorovacích výborov (napr. v súvislosti s prípadnou revíziou OP).

Proces monitorovania vychádza zo štruktúrovaného modelu riadenia na úrovni NSRR, OP a na úrovni projektov. Monitorovanie a hodnotenie zabezpečujú všetky subjekty zúčastnené na riadení ŠF a KF v rozsahu zadefinovaných úloh a zodpovedností a subjekty, ktoré čerpajú finančné prostriedky z fondov.
RO pre OPD v oblasti monitorovania vykonáva najmä tieto úlohy:
· zodpovedá za zber údajov a ich analýzu na úrovni programu v oblasti monitorovania prostredníctvom systému ukazovateľov ako aj v oblasti monitorovania na úrovni kategórií pomoci;

· zodpovedá za vypracovanie výročných a záverečnej správy o vykonávaní OP, ktoré predkladá na schválenie MV pre OPD a následne EK.
Monitorovanie (a následne hodnotenie) prebieha dvoma spôsobmi – na základe systému ukazovateľov a na základe kategórií pomoci zo ŠF.
Monitorovanie prostredníctvom systému ukazovateľov

Ciele NSRR a jednotlivých operačných programov sa definujú a následne kvantifikujú v procese programovania prostredníctvom sústavy fyzických a finančných ukazovateľov (národný systém ukazovateľov pre NSRR). Ukazovatele budú záväzné pre všetky subjekty a budú súčasťou ITMS. Napĺňanie zadefinovaných ukazovateľov predstavuje najdôležitejší nástroj pre monitorovanie a hodnotenie napĺňania cieľov operačných programov a NSRR. 

Monitorovanie začína na najnižšom stupni – na úrovni projektu. Pre potreby monitorovania je projekt základnou jednotkou, ktorá je analyzovaná prostredníctvom relevantných zozbieraných údajov. V zmluve o poskytnutí pomoci z fondov sa prijímateľ zaviaže poskytovať údaje pre účely monitorovania a reportovania projektu. Fyzické, aj finančné ukazovatele projektov získané od prijímateľa a prostredníctvom jednotných monitorovacích hárkov sú premietnuté do ITMS a agregované smerom nahor na úroveň opatrenia, prioritnej osi, operačného programu, NSRR. 

Monitorovanie prostredníctvom kategórií pomoci zo ŠF
V súlade na článok 37, písm. d) všeobecného nariadenia a prílohy II implementačného nariadenia sa výdavky z fondov sledujú podľa nasledovných kategórií:

· prioritnej témy;
· spôsobu financovania;

· typu územia;

· rozmeru ekonomickej aktivity;

· rozmeru umiestnenia pomoci.

OP obsahuje indikatívne plánované rozdelenie príspevku z fondov na úrovni programu v rámci prvých troch kategórií. Pri kategórii „prioritné témy“ sa v OP vyčleňuje indikatívny podiel príspevku z fondov na tie aktivity, ktoré sú zamerané na podporu konkurencieschopnosti a tvorbu pracovných miest, teda na tzv. „lisabonské aktivity“. Uvedené umožní v priebehu implementácie programu a po jeho skončení monitorovať a hodnotiť príspevok operačných programov k napĺňaniu cieľov Lisabonskej stratégie a Národného programu reforiem. 

Pri monitorovaní prostredníctvom kategórií pomoci zo ŠF sa uplatňuje nasledovný postup: pri schválení projektu sa údaje zaznamenávajú do ITMS a po ukončení projektu sa zaznamená skutočná hodnota dosiahnutá v danej kategórii. Prostredníctvom ITMS sa údaje za kategorizáciu z úrovne jednotlivých projektov agregujú do vyšších úrovní programovej štruktúry a sú súčasťou výročných správ.

9.3 Hodnotenie

V súlade so Systémom riadenia ŠF a KF hodnotenie predstavuje proces, ktorý systematicky skúma prínos z realizácie programov a ich súlad s cieľmi stanovenými v OP a NSRR. Zároveň sa analyzuje účinnosť realizačných procesov a vhodnosť nastavenia jednotlivých programov a opatrení a pripravuje odporúčania na zvýšenie ich efektívnosti. 

V zmysle čl. 47 všeobecného nariadenia môžu mať hodnotenia strategický charakter (preskúmanie vývoja programu alebo skupiny programov v súvislosti s prioritami Spoločenstva a národnými prioritami) alebo operatívny charakter (s cieľom podporiť priebeh operačného programu). Hodnotenie sa vykonáva pred začiatkom programového obdobia (predbežné hodnotenie), počas neho (priebežné hodnotenie) a po ukončení programového obdobia (záverečné hodnotenie).

Hodnotenia sa uskutočňujú v rámci zodpovednosti členského štátu (CKO, RO) alebo Komisie, v súlade so zásadou proporcionality. Výsledky sa zverejňujú podľa platných predpisov o prístupe k informáciám. 

Úlohy CKO v oblasti hodnotenia:

· zabezpečuje predbežné hodnotenie hlavného strategického dokumentu na programové obdobie po r. 2013;

· zabezpečuje priebežné, tematické hodnotenie na centrálnej úrovni;

· koordinuje a metodicky usmerňuje riadiace orgány v oblasti hodnotenia.

Úlohy RO pre OPD v oblasti hodnotenia: 
· postupuje v súlade s metodikou v oblasti hodnotenia;

· zabezpečí predbežné a priebežné hodnotenie OP a predloženie výsledkov priebežného hodnotenia monitorovaciemu výboru OPD a Komisii;

· zabezpečuje komunikáciu s EK a vstupy pre následné hodnotenie OP a prípadné strategické hodnotenie vykonávané EK.
9.4 IT monitorovací systém pre ŠF a KF

IT monitorovací systém pre ŠF a KF (ďalej len „ITMS“) je centrálny informačný systém, ktorý slúži na evidenciu,  spracovávanie, export a monitorovanie dát o programovaní, projektovom a finančnom riadení, kontrole a audite ŠF a KF. Skladá sa z dvoch, paralelne pracujúcich subsystémov pre programové obdobia 2004-2006 a 2007-2013. Subsystémy pre dve programové obdobia úzko spolupracujú, využívajú spoločnú databázu a v nej spoločnú evidenciu objektov.

ITMS využívajú všetky operačné programy v rovnakej miere. Spoločný monitorovací systém má za úlohu zabezpečiť jednotný a kompatibilný systém monitorovania, riadenia a finančného riadenia programov financovaných zo ŠF a KF.

Systém je delený na tri hlavné časti: 

1. neverejná časť ITMS zabezpečuje programové, projektové a finančné riadenie, kontrolu a audit v prepojení na účtovný systém ISUF a cez neho so štátnou pokladnicou a rozpočtovým informačným systémom;
2. výstupná časť zabezpečuje tvorbu statických a dynamických dátových exportov;

3. verejná časť zabezpečuje komunikáciu s prijímateľmi, informačným systémom Európskej komisie SFC2007 a monitorovacími systémami okolitých krajín pre programy cezhraničnej spolupráce. 

Oprávnenými užívateľmi verejnej časti ITMS systému môžu byť na základe žiadosti všetky subjekty, ktoré majú možnosť predložiť žiadosť o príspevok z fondov. Komunikácia žiadateľov/prijímateľov s verejnou časťou ITMS je zabezpečená využitím SSL protokolu. CKO vypracuje príručku pre prijímateľov na užívanie verejnej časti ITMS. Žiadateľom/prijímateľom príspevku z fondov bude cez verejnú časť ITMS umožnené:

· elektronické podanie a príjem žiadostí o príspevok z fondov EÚ;

· získanie prehľadne usporiadaných informácií o stave procesov svojich projektov, vrátane žiadostí o platby /refundáciu nákladov;

· ďalšie možnosti (aktualizácia údajov o prijímateľovi, elektronický príjem žiadosti o platbu, elektronický príjem monitorovacích hárkov).

ITMS a procesy komunikácie prijímateľov o príspevok z fondov na úrovni projektu sú nasledovné:

· zriadenie konta, podpísanie dohody o užívaní medzi RO a prijímateľom príspevok z fondov, aktivovanie konta;

· zadávanie údajov do elektronických formulárov a ich prenesenie do verejnej časti ITMS, zaslanie overenej papierovej formy formulára prijímateľom správcovi a užívateľovi neverejnej časti ITMS;

· overenie súladu informácií elektronickej a papierovej formy formulára užívateľom neverejnej časti ITMS;

· ďalšie spracovanie žiadostí po vykonaní kontroly a opravy prípadných nesúladov elektronickej a papierovej formy.

Úlohy CKO vo vzťahu k ITMS: 

· zodpovedá za vývoj, prevádzku a udržiavanie systému, zabezpečuje prevádzku všetkých častí ITMS;

· riadi komisiu, v ktorej má svojho zástupcu každý riadiaci orgán a ktorá navrhuje smer vývoja, komunikuje požiadavky RO na CKO, riadi a usmerňuje užívateľov systému podľa  pokynov a usmernení CKO, zodpovedá za inicializačné dáta systému;

· vypracováva usmernenia k používaniu ITMS;

· udržiava inicializačné dáta na úrovni NSRR v aktuálnom stave.

Úlohy RO pre OPD vo vzťahu k ITMS
· udržiava inicializačné dáta svojho programu v aktuálnom stave;

· zodpovedá za zadávanie údajov o programe, projektoch a o podriadených štruktúrach podľa usmernení CKO k používaniu ITMS;

· zodpovedá za pridelenie rolí užívateľom podľa interných manuálov;

· poskytuje podporu prvej úrovne používateľom verejnej a neverejnej časti ITMS.
9.5 Elektronická výmena dát s EK

V zmysle implementačného nariadenia oddielu 7 je povinná elektronická komunikácia členského štátu s databázou Európskej komisie SFC 2007.

Možné sú nasledovné formy elektronickej komunikácie: 

· webové rozhranie SFC2007;

· integrácia monitorovacích systémov členských štátov so SFC2007.

V podmienkach SR sa zvolil druhý spôsob: integrácia ITMS II so systémom SFC2007. ITMS II bude zabezpečovať zber dát a komunikáciu s SFC2007. Použitie webového rozhrania SFC2007 je možné pre jednotlivé RO, ale využitím rozhrania ITMS II sa zabezpečí integrita dát v obidvoch systémoch a ušetrí sa čas zadávania údajov. V prípade nefunkčnosti ITMS, alebo rozhrania, po súhlase CKO je možné využívať webové rozhranie na zadávanie údajov do SFC2007, zadávateľ však zodpovedá za zosúladenie dát v obidvoch systémoch. 

Rozhrania ITMS II a SFC2007:

· import rozpisu alokovanej čiastky zo ŠF a KF pre SR podľa cieľov v stálych cenách r. 2004 a v bežných cenách;

· export NSRR;

· export OP a prioritných osí;

· export veľkých projektov;

· export OP TA;

· import rozhodnutí EK o OP;

· rozpis kategorizácie fondov EÚ;

· export odhadu očakávaných výdavkov;

· žiadosti o platbu na EK;

· vyhlásenie o čiastočnom ukončení programu;

· export opisu riadiacich a kontrolných systémov;

· export výročných správ;

· export záverečných správ;

· export záverečnej platby;

· vyrovnanie podľa pravidla n+2, (n+3);
· export neštruktúrovaných dát: NSRR;

· import neštruktúrovaných dát: Rozhodnutia EK o NSRR, OP.

Bezpečnosť komunikácie ITMS II a SFC2007 je na úrovni systémov ošetrená pomocou zaručeného elektronického podpisu, ktorý bude vydaný pre ITMS II.

Za identifikáciu užívateľov a klientskych systémov v rámci SFC2007 zodpovedá v každom členskom štáte tzv. MS Liaison. Úlohu MS Liaison pre fondy ERDF, ESF a KF zastáva v SR zodpovedný zamestnanec CKO. Všetky žiadosti o prístup na webové rozhranie SFC2007 a zmenu prístupových práv sa posielajú na CKO. Po formálnej a obsahovej kontrole žiadostí MS Liaison komunikuje s Európskou komisiou pri tvorbe a aktivovaní užívateľského konta. Prístupové heslá z Európskej komisie sa posielajú v dvoch častiach, jednu časť dostane priamo užívateľ, druhú časť MS Liaison.

9.6 Publicita a informovanosť

V súlade s čl. 69 všeobecného nariadenia, Riadiaci orgán poskytne informácie o operáciách a o programe a zaistí ich publicitu. Informácie sú určené občanom Európskej únie a prijímateľom pomoci s cieľom zdôrazniť úlohu Spoločenstva. Realizácia publicity a poskytovanie informácií zo strany RO OPD bude uskutočňované v súlade s vykonávacími predpismi všeobecného nariadenia.

Úlohy CKO v oblasti informovania a publicity:

· vypracuje a implementuje Centrálny komunikačný akčný plán pre ŠF a KF (ďalej len „CKAP“) zahŕňajúci prierezové aktivity pre všetky operačné programy;

· koordinuje a metodicky usmerňuje riadiace orgány v oblasti informovania a publicity;
· je kontaktným orgánom pre Európsku komisiu a komunikačné siete Spoločenstva a informuje riadiace orgány.
Špecifické postavenie rezortu dopravy, kde ministerstvo ako RO OPD neuplatňuje systém výziev na dopravné projekty a kde existuje obmedzený počet prijímateľov pomoci z fondov EÚ zásadným spôsobom ovplyvňuje aj realizáciu publicity a poskytovanie informácií. Hlavným cieľom informačnej činnosti je preto zabezpečiť najmä informovanosť širšej verejnosti o možnostiach a prínosoch OPD.

RO OPD vypracuje na obdobie 2007 – 2013 Komunikačný akčný plán (KAP) s podrobným popisom prípravy, riadenia, implementácie a vyhodnocovania informačno-propagačných aktivít k dopravným projektom, ktorého súčasťou bude Plán konkrétnych informačno-propagačných aktivít, spracovaný na jednotlivé kalendárne roky. Pri implementácii KAP zabezpečí RO vykonávanie všetkých opatrení informovania a publicity v zmysle článkov 5 až 7 implementačného nariadenia.
Činnosti súvisiace s publicitou a informovaním budú financované z rozpočtu Technickej pomoci pre OPD. Finančné alokácie pre obdobie 2007 – 2013 budú stanovené dodatočne.
Úlohy RO pre OPD v oblasti informovania a publicity:
· vypracuje komunikačný akčný plán pre OPD; 

· predloží KAP Európskej komisii do 4 mesiacov od schválenia OPD;

· zahrnie oblasť publicity a informovania do výročných a záverečnej správy o vykonávaní OPD;

· informuje monitorovací výbor OPD o pokroku implementácie KAP, uskutočnených a plánovaných aktivitách;

· zabezpečí dodržiavanie ustanovení článku 8 implementačného nariadenia prijímateľom (povinnosť informovať verejnosť o pomoci poskytnutej z fondov EÚ) ošetrením týchto náležitostí v zmluve s prijímateľom.
9.7 Finančné riadenie a kontrola
Systém finančného riadenia štrukturálnych fondov a Kohézneho fondu zahŕňa komplex na seba nadväzujúcich a vzájomne prepojených podsystémov a činností, prostredníctvom ktorých sa zabezpečuje účinné finančné plánovanie, rozpočtovanie, účtovanie, výkazníctvo, platby prijímateľom pomoci, sledovanie finančných tokov a finančnú kontrolu a audit pri realizácii pomoci z ES.
Do systému finančného riadenia operačného programu sú zapojené nasledovné subjekty:
· riadiaci orgán,
· certifikačný orgán,

· platobná jednotka,

· orgán auditu.

Funkcie riadiaceho orgánu sú uvedené v časti 9.1.3. 

Funkcie certifikačného orgánu vykonáva Ministerstvo financií SR. Certifikačný orgán predovšetkým zabezpečuje:

· koordináciu a metodické usmerňovanie vo vzťahu k finančnému riadeniu štrukturálnych fondov a Kohézneho fondu, vrátane koordinácie činnosti platobných jednotiek;

· zostavenie a zaslanie žiadostí o priebežné platby a záverečnú platbu na Európsku komisiu;

· predbežnú finančnú kontrolu súhrnnej žiadosti platobných jednotiek o platbu;

· certifikačné overenie na všetkých úrovniach finančného riadenia, vrátane prijímateľa pomoci, s cieľom ubezpečenia sa o postupoch riadiaceho orgánu, sprostredkovateľského orgánu pod riadiacim orgánom a platobných jednotiek; 

· certifikáciu výkazu výdavkov na EK;

· príjem prostriedkov EÚ na osobitné mimorozpočtové účty MF SR;

· prevod finančných prostriedkov EÚ prijímateľovi pomoci prostredníctvom platobnej jednotky;

· zostavenie a predloženie odhadu očakávaných výdavkov pre príslušný a nasledujúci rok Európskej komisii na základe podkladov riadiacich orgánov každý rok do konca apríla;

· vedenie knihy dlžníkov;

· zostavenie a predloženie do 31. marca výkazu čiastok k 31. decembru predchádzajúceho roka, ktoré majú byť vrátené, v členení podľa rokov začatia konania;  

· finančné opravy prostriedkov EÚ na základe požiadaviek Európskej komisie;

· vrátenie neoprávnene použitých alebo nevyužitých prostriedkov Európskej komisii, vrátane úrokov z omeškania;

· zavedenie jednotného systému účtovníctva pre certifikačný orgán a platobné jednotky (Informačného systému pre účtovanie fondov - ISUF);
· vedenie účtovníctva, výkazníctva a uschovávanie dokladov.
Funkcie platobnej jednotky zabezpečuje Ministerstvo dopravy, pôšt a telekomunikácií SR. Platobná jednotka predovšetkým zabezpečuje:

· prevod prostriedkov EÚ a štátneho rozpočtu na spolufinancovanie  prijímateľom pomoci;
· vyplnenie a predkladanie súhrnných žiadostí o platbu a čiastkových výkazov výdavkov certifikačnému orgánu;

· vedenie účtovníctva, výkazníctva a archivovanie dokladov;
· vedenie čiastkovej knihy dlžníkov.
Funkcie orgánu auditu zabezpečuje MF SR. Hlavné úlohy orgánu auditu sú:

a) zabezpečenie, aby sa audity vykonávali s cieľom preveriť účinné fungovanie systému riadenia a kontroly operačného programu;
b) zabezpečenie, aby sa audity operácií vykonávali na vhodnej vzorke, aby sa preverili deklarované výdavky;
c) predloženie Komisii do deviatich mesiacov od schválenia operačného programu stratégie auditu, ktoré sa budú zaoberať subjektmi vykonávajúcimi audity uvedené v písmenách a) a b), použitou metódou, metódou výberu vzorky na audity operácií a orientačným plánom auditov s cieľom zabezpečiť, aby sa auditu podrobili hlavné subjekty a aby boli audity počas celého programového obdobia rozvrhnuté rovnomerne. Ak sa uplatňuje spoločný systém pre viaceré operačné programy, možno predložiť jednu stratégiu auditu.
d) do 31. decembra každého roku od roku 2008 do 2015 za:

i) predloženie Komisii výročnej kontrolnej správy, ktorá obsahuje nálezy auditov vykonaných počas predchádzajúceho 12-mesačného obdobia, ktoré sa končí 30. júna dotknutého roku, v súlade so stratégiou auditu operačného programu a uvádza nedostatky zistené v systémoch riadenia a kontroly programu. Prvá správa, ktorá sa predloží do 31. decembra 2008, sa vzťahuje na obdobie od 1. januára 2007 do 30. júna 2008. Informácie týkajúce sa auditov vykonaných po 1. júli 2015 sa zahrnú do záverečnej kontrolnej správy, ktorá je podkladom pre vyhlásenie o ukončení uvedené v písmene e);
ii) na základe kontrol a auditov, ktoré sa vykonali pod jeho vedením, vydanie stanoviska o tom, či systém riadenia a kontroly funguje dostatočne účinne na to, aby poskytol primeranú záruku, že výkazy výdavkov, ktoré sa predkladajú Komisii, sú správne, a na základe toho primeranú záruku, že príslušné transakcie sú zákonné a správne;
iii) predloženie v prípadoch stanovených v článku 88, vyhlásenia o čiastočnom ukončení, ktorým sa posudzuje zákonnosť a správnosť príslušných výdavkov. Ak sa na niekoľko operačných programov uplatňuje spoločný systém, môžu sa informácie uvedené v bode (i) spojiť do jednej správy a stanovisko a vyhlásenie vydané podľa bodov (ii) a (iii) môže zahŕňať všetky príslušné operačné programy;
e)
predloženie Komisii najneskôr do 31. marca 2017 vyhlásenia o ukončení, ktoré posudzuje platnosť žiadosti o záverečnú platbu a zákonnosť a správnosť príslušných transakcií zahrnutých do záverečného výkazu výdavkov, ktorý je doložený záverečnou kontrolnou správou.

9.7.1 Systém finančných tokov

Platby finančných prostriedkov EÚ sú z Európskej komisie prevedené na osobitný účet Certifikačného orgánu Ministerstva financií SR v Štátnej pokladnici v rámci záväzku, ktorý bol prijatý Európskou komisiou. Platby finančných prostriedkov EÚ prijímateľom pomoci sa realizujú prostredníctvom štátneho rozpočtu.
Finančné prostriedky EÚ a prostriedky štátneho rozpočtu na spolufinancovanie sú prijímateľom pomoci vyplácané prostredníctvom platobnej jednotky súčasne na základe zmluvy o poskytnutí nenávratného finančného príspevku v pomere stanovenom na projekt. 

Podrobný popis finančného riadenia je stanovený v Systéme finančného riadenia štrukturálnych fondov a Kohézneho fondu pre programové obdobie 2007 – 2013, schválenom uznesením vlády SR č. 835/2006 zo dňa 8. októbra 2006 a uverejnenom na www.finance.gov.sk.
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