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Uznesenie viady Slovenskej republiky ¢. 13
z 11. januara 2017
k Strategickému planu rozvoja dopravy SR do roku 2030

Viada

A. schval'uje

Al. Strategicky plan rozvoja SR do roku 2030

B. uklada

ministrovi dopravy a vystavby

B1. predlozit Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 na posUdenie Eurépskej ko-
misii

do 31. decembra 2016

B2. uplatnovat pri navrhu rozpoctu verejnej spravy na prislusné kalendarne roky zabezpece-

nie finanénych prostriedkov v statnom rozpocte na rozvoj a Gdrzbu dopravnej infrastrukta-
ry a rozvoj verejnej osobnej a nemotorovej dopravy v sllade s opatreniami Strategického
planu rozvoja dopravy SR do roku 2030

kaZdorocne do 15. augusta

B3. vykonat a predlozit na rokovanie vlady priebezné hodnotenie implementacie Strategické-
ho planu rozvoja dopravy SR do roku 2030

do 31. decembra 2020
C. poveruje
ministra dopravy a vystavby

C1. negociovat s Eurdpskou komisiou navrh Strategického planu rozvoja dopravy SR do roku
2030
C2. poskytnut Eurépskej komisii potrebné dodatocné informéacie a zrevidovat Strategicky plan

rozvoja dopravy SR do roku 2030 na zaklade pripomienok Eurépskej komisie vznesenych
v rdmci procesu posudzovania spinenia ex ante kondicionalit.

D. odporica

podpredsedovi viady a ministrovi vnutra
predsedom samospravnych krajov
predsedovi Zdruzenia miest a obci Slovenska
prezidentovi Unie miest Slovenska

D1. v spolupraci s ministrom dopravy a vystavby postupovat pri ich aktivitdch v silade so
strategickymi zasadami a opatreniami, ktoré su definované v Strategickom plane rozvoja
dopravy SR do roku 2030 vratane zabezpecenia tvorby planov udrzatelnej mobility

E. zrusuje

E1. Glohu v bode B.1. uznesenia vlady SR ¢. 311 z 25. jina 2014 - uplatnovat pri navrhu
rozpoCtu verejnej spravy na roky 2015 az 2020 zabezpecenie finanénych prostriedkov
v §tatnom rozpocte na rozvoj a Gdrzbu dopravnej infrastruktdry a rozvoj verejnej osobnej
a nemotorovej dopravy.

-
UZNESENIE VLADY SR

Na vedomie: minister financii, podpredseda vlady a minister vnitra, predsedovia samo-
spravnych krajov, predseda ZdruZenia miest a obci Slovenska, prezident Unie
miest Slovenska



Verejna osobna doprava 2030 predstavuje zhrnutie Stra-
tegického planu rozvoja dopravy SR do roku 2030, kto-
ry pripravilo Ministerstvo dopravy a vystavby SR a ktory
bol schvaleny uznesenim vlady ¢. 13/2017 11. januéra
2017. Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030
plynule nadvazuje na Strategicky plan rozvoja dopravnej
infrastruktdry SR do roku 2020, ktorého stcéastou bola
aj samostatna Stratégia rozvoja verejnej osobnej a ne-
motorovej dopravy. Na zjednodusSenie vydalo Ministerstvo
dopravy a vystavby SR v roku 2015 propagaéni brozdrku
s ndzvom Stratégia rozvoja verejnej osobnej a nemotorovej
dopravy SR do roku 2020 - zhrnutie, ktora predstavovala
sthrn podstatnych informacii z plného textu stratégie.

KedZe Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030
priamo obsahuje Casti tykajlice sa verejnej osobnej a ne-
motorovej dopravy a predstavuje dokument s vacSou mie-
rou integracie jednotlivych maédov, s cielom nadviazat na
propagacnl broZlrku stratégie je spracovana nova pro-
pagacna broZlrka, ktorda vhodnym spbsobom vybera zo
strategického planu tie Casti, ktoré sa tykaju verejnej osob-
nej a nemotorovej dopravy. Aby sa zabezpecil nevyhnutny
sulad s plnym znenim strategického planu, uvadzaju sa aj
Casti, ktoré sa tykaju vSetkych médov prierezovo.

Samotny Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku
2030 je strategickym dokumentom dlhodobého charakte-
ru, ktory si kladie za ciel' nastavit efektivny smer rozvoja
dopravného sektora a uréuje spbsob realizacie jeho roz-
vojovej vizie. Ide o vystup Il. fazy pripravy stratégie rozvoja
dopravy SR do roku 2030 a predstavuje faktické naplnenie
stanovenych ex ante kondicionalit. Financovanie rozvojo-
vych aktivit z eurépskych fondov v rokoch 2016 - 2020 je
teda od tohto dokumentu, resp. jeho schvalenia zo strany
EK, priamo zavislé.

KlUcové problémy dopravného sektora

KIGcové problémy dopravného sektora boli identifikované
na zaklade vykonania extenzivnych analytickych ¢innosti,
ktorych vystupy su prilohou tohto dokumentu. Analyticka
cast bola zamerana tak na jednotlivé dopravné maody, v de-
leni na cestnu, Zelezni¢n(, verejni osobnu, vodni dopravu
a civilné letectvo, ako aj na problémy prechadzajlice na-




prie¢ dopravnymi médmi, obmedzujlice fungovanie multi-
modality v osobnej i nakladnej doprave.

V globalnom pohlade je nutné spomenut jeden zo zaklad-
nych problémov dopravného sektora na Slovensku, kto-
rym je dlhodobo nepriaznivy vyvoj delby prepravnej prace
v prospech cestnej, a to predovSetkym individualnej (neve-
rejnej) dopravy. Na tomto mieste je potrebné podotknit, Ze
s podobnym problémom sa stretavaju aj okolité eurdpske
krajiny s obdobnym ekonomickym vyvojom.

Zatial ¢o v roku 1995 bol pomer vykonov verejnej a ne-
verejnej dopravy takmer rovnaky, v roku 2014 uZ verejna
doprava predstavuje len Stvrtinu celkovych dopravnych
vykonov. Logickym ddsledkom tejto situacie je neimerny
narast individualnej automobilovej dopravy, ¢o predsta-
vuje zataZz pre cestnu infrastruktiru i Zivotné prostredie.
Nezanedbatelnym negativnym efektom pretaZenych ciest
sU tiez Casové straty plynuce z kongescii, €0 ma nepriamy
vplyv na ekonomick( aktivitu obyvatel'stva.

ViZIA ROZVOJA DOPRAVNEHO SEKTORA

DO ROKU 2030

Udrzatelny integrovany multimodalny dopravny systém,
ktory pIni hospodarske, socialne a environmentalne potre-
by spolocnosti a prispieva k hlbSiemu zacleneniu a plnej
integracii Slovenskej republiky v ramci eurépskeho hospo-
darskeho priestoru.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 1

Zaistenie ekvivalentnej dostupnosti sidiel a priemyselnych
z6n podporujlcich hospodarsky rast a socialnu inkltziu
v ramci vSetkych regionov Slovenskej republiky (v narodnej
i europskej mierke) prostrednictvom nediskriminaéného
pristupu k dopravnej infrastruktire a sluzbam.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 2

Dlhodobo udrzatelny rozvoj dopravného systému Sloven-
skej republiky s dérazom kladenym na generovanie a efek-
tivne vyuzivanie finanénych prostriedkov vo vazbe na real-
ne potreby pouzivatelov.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 3

ZvySenie konkurencieschopnosti dopravnych médov
v osobnej i nakladnej doprave (protipolov cestnej dopravy)
nastavenim zodpovedajlcich prevadzkovych, organizac-
nych a infrastruktlrnych parametrov veducich k efektivne-
mu integrovanému multimodalnemu dopravnému systému
podporujliceho hospodarske a socialne potreby Slovenskej
republiky. ZvySenie kvality dopravného planovania v SR de-
finovanim optimalnej cielovej hodnoty delby prace v pod-
mienkach Slovenskej republiky a stanovenie krokov na jej
dosiahnutie.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 4

ZvySenie bezpecnosti a bezpecnostnej ochrany (Security)
dopravy veducej k trvalému zaisteniu bezpecnej mobility
prostrednictvom bezpecnej infrastruktiry, zavadzanie no-
vych technolégii/postupov za vyuzitia preventivnych a kon-
trolnych mechanizmov.

STRATEGICKY GLOBALNY CIEL 5

Znizenie negativnych environmentalnych a negativnych
socioekonomickych vplyvov dopravy (vratane zmeny klimy)
v dbsledku monitoringu Zivotného prostredia, efektivneho
planovania/realizacie infrastruktdry a zniZzovanim poctu
konvenéne pohananych dopravnych prostriedkov, resp. vy-
uzivanim alternativnych paliv.

Vizia a ciele dopravného sektora

Proces nastavenia vizie a cielov dopravného sektora
Slovenskej republiky bol v tesnom sllade s eurépskymi
a narodnymi legislativno-rozvojovymi dokumentmi, ktoré
nastavujl globalne vizie a ciele, aj potrebami jednotlivych
dopravnych podsektorov identifikovanych v ramci vykona-




nych analyz. Vizie a ciele dopravného sektora Slovenskej
republiky teda reflektuji ako eurépske poziadavky, tak na-
rodné zaujmy a problémy, ktorym toto odvetvie Celi.

Tymto pristupom bola zaistena dostatoéna miera integra-
cie Slovenskej republiky v ramci eurépskeho dopravného
priestoru a sl¢asne postupna eliminacia internych problé-
mov a potrieb.

Globalne strategické ciele boli nastavené v analégii s vi-
ziou dopravného sektora Slovenskej republiky. Odrazaju
trendy a potreby, ktoré si ukotvené v eurépskych a narod-
nych strategickych, popr. analytickych dokumentoch.

Na potreby budlceho vyhodnotenia priebehu implementa-
cie tejto stratégie do praxe boli nastavené indikatory umoz-
nujice porovnat buduci stav dopravného sektora Sloven-
skej republiky so stavom v ¢ase jej pripravy.

Indikatory s definované na Urovni globalnych strategic-
kych a S$pecifickych cielov (horizontalnych i modalnych)
a obsahuju informacie ako o svojej vychodiskovej hodnote
vzhladom na rok 2015, tak o hodnotach oéakavanych po
implementacii stratégie v rokoch 2023 a 2030.

Opatrenia plnenia sektorovej stratégie

Opatrenia pre naplnenie stratégie boli definované na zakla-
de globalnych trendov, medzinarodnych dohdd a zavazkov
SR a problémov identifikovanych v analytickej casti pripra-
vy stratégie. Kazdé predstavuje subor aktivit, iniciativ, pri-
padne projektov integrovanych na zaklade vecnej podstaty
ciela, resp. problému, ktory ma riesit. V konzistencii s os-
tatnymi ¢astami tohto strategického dokumentu su i opat-
renia delené tak z hladiska infrastruktdry, organizacie
a prevadzky, ako aj podla jednotlivych dopravnych médov.

Slbor opatreni ako celok predstavuje nastroj naplnenia
globalnych strategickych cielov, Specifickych cielov i sa-
motnej vizie rozvoja dopravného sektora do roku 2030.

Princip tvorby stratégie

Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 je zalo-
Zeny na principe ,od analyzy k navrhu“, ktory bol v priebehu
celého procesu jej pripravy dosledne uplatiovany. Na zak-
lade problémov identifikovanych v analytickej ¢asti bola,
vo vazbe na eurdpske strategické a rozvojové dokumenty,
definovana cielova rozvojova vizia s horizontom roku 2030.

Naplnenie tejto vizie je Struktlirované do niekolkych drov-
ni - globalnych strategickych cielov, Specifickych cielov
a opatreni. Vlastna stratégia spociva v nastaveni tzv. stra-
tegickych priorit, teda opatreni ohodnotenych a prioritizo-
vanych z hladiska ich potencialneho prinosu dopravnému
sektoru na strane jednej a ekonomickej efektivity na strane
druhej. Ku kazdej skupine priorit si dalej nastavené strate-
gické zasady, ktoré je potrebné zvazovat v ramci spésobu
ich realizacie.

Neoddelitelnou sicastou stratégie je implementacny plan,
ktory je prilohou tohto dokumentu. Tu su jednotlivé opatre-
nia rozdelené na Giastkové projektové zamery, resp. aktivi-
ty, ktoré je nutné v ramci plnenia stratégie vykonat. Miera
Uspesnosti pinenia stratégie bude sledovana prostrednic-
tvom indikatorov nastavenych pre vSetky globalne strate-
gické a oba typy Specifickych cielov.

Implementacny plan

V nadvaznosti na definované strategické zasady a priority
bol zostaveny implementacny plan, ktory predstavuje spo-
sob realizacie tejto rozvojovej stratégie. Udava vychodisko-
vy smer implementécie strategického rozvoja dopravného
sektora Slovenskej republiky a bude ho potrebné v silade
s relevantnymi strategickymi zasadami pravidelne aktuali-
zovat.

Cielom implementacéného planu je naplnenie vizie a jed-
notlivych cielov dopravného sektora Slovenskej republiky
nastavenych s vyhladom do roku 2030. Ide o nastavenie
chronolégie realizacie jednotlivych opatreni tak, aby zodpo-
vedali nielen strategickym zasadam a prioritam uvedenym
v ramci stratégie, ale aj okolitym podmienkam ovplyviiuju-
cich tento proces.




KLUCOVE PROBLEMY
DOPRAVNEHO
SEKTORA SR

Dalej st uvedené kltGcové problémy dopravného sektora
Slovenskej republiky, identifikované v ramci extenzivnych
analyz jednotlivych dopravnych podsektorov. Uvedené sku-
to¢nosti priamo vstupuji do nastavenia cielov rozvoja do-
pravy Slovenskej republiky, ktorych naplnenim budd uve-
dené problémy postupne minimalizované.

Jednym zo zakladnych problémov dopravného sektora na
Slovensku je dlhodobo nepriaznivy vyvoj delby prepravnej
prace v prospech cestnej, a to predovsetkym individualnej
(neverejnej) dopravy. Na tomto mieste je nutné podotknt,
Ze s podobnym problémom sa stretavajl aj okolité eurdp-
ske krajiny s obdobnym ekonomickym vyvojom. Tento trend
najlepsie ilustruji grafy na nasledujlcej strane.

Zatial ¢o v roku 1995 bol pomer vykonov verejnej a ne-
verejnej osobnej dopravy takmer rovnaky, v roku 2014 uz
verejna doprava predstavuje len Stvrtinu celkovych doprav-
nych vykonov. Priinou tejto situacie je nedmerny narast
statickej aj dynamickej individualnej automobilovej dopra-
vy, ¢o predstavuje zataz pre cestn( infrastruktiru i Zivot-
né prostredie. Nezanedbatelnym negativnym efektom na
cestach zataZenych nad pripustnd hranicu si tiez casové
straty plynice z kongescii, €o ma nepriamy vplyv na ekono-
mickU aktivitu obyvatel'stva.

Néarast individualnej automobilovej dopravy a cestnej
dopravy ako celku mozZno ilustrovat aj na ukazovateloch
stupna automobilizacie a motorizacie, tzn. poétu osobnych
automobilov, resp. cestnych motorovych vozidiel, na jed-
ného obyvatela Slovenska. Zatial ¢o v roku 1995 pripadal
1 osobny automobil na viac ako 5 obyvatelov, v roku
2014 je to uz na 2,8 obyvatela. Ako bolo spomenuté
v Gvodnej kapitole tohto dokumentu, jednym zo zasadnych
parametrov, ktoré majd vplyv na narast individualnej auto-
mobilovej dopravy, je zvySujlca sa Zivotna Uroven obyva-
tel'stva a ich rastlce naroky na kvalitu prepravy. UZ bolo
uvedené, Ze verejna osobna a nemotorova doprava zazna-
menala za poslednych 20 rokov vyrazny GtIm. Medzi rokmi
1995 - 2010 islo o prudky pokles dopravnych vykonov,
priblizne v poslednych 5 rokoch sa situacia pomerne usta-
lila a dopravné vykony vo verejnej doprave osob viac-menej
stagnujid. Objem individualnej automobilovej dopravy vSak




nadalej rastie. Za pozitivny jav moZno naopak povazZovat
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Problémy v oblasti planovania

Nedostatocné zdovodnenie vyberu limitného
potencialu trati pre este efektivnu racionalizaciu

Prevadzkovanie Zelezniénej dopravy na tratiach, ktoré
svojimi parametrami v stcasnosti ani v buducnosti neu-
moznuju dosiahnut atraktivne dopravné ponuky a ktoré vy-
kazujl nizke pocty prepravenych cestujlcich, je dlhodobo
neudrzatelné. V pripade takychto trati je potrebné zistit,
¢i by iny spdsob organizacie prevadzky ¢i multimodalnej
spoluprace nezabezpedil atraktivnu dopravnu ponuku, ale-
bo Ci spojenie na existujlcej, Casto paralelnej cestnej in-
frastruktire neobsluzi Gzemie efektivnejSie. Potencial trati
v SR je zhodnoteny multikriterialnou analyzou v $tadii VUD
z roku 2015, ale metodika stanovenia hranice potencialu
trati pre eSte efektivnu racionalizaciu nie je zrejma. Poten-
cial trati pomoze lepsie odhalit aj dopravny model.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=» Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej do-
pravy na Zeleznici (ako slUcast celonarodného pre-
vadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy)
a jeho implementacného planu do r. 2030 s vyhla-
dom na r. 2050 (OPZ2)

=> Racionalizacia prevadzky na ostatnych tratiach
s ohladom na prevadzkovy koncept osobnej dopravy
(0OPZ11)

=>» Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
vratane slvisiacich aktivit (OPS3)

=>» ZlepsSenie funkcionalit a spravy multimodalneho do-
pravného modelu Slovenskej republiky (OPS5)

Problémy v oblasti infrastruktuary

h ~ - o - .
z E L Ez N I c NA . - a Nedostatocna funkcionalita Zzeleznicného uzla

v Bratislave

DOPRAVA ’ V najvacsej slovenskej aglomeracii, ktora navySe susedi

s najvacsou raklskou aglomeraciou, sa uZ v sicasnosti
prejavuje chybajuca kapacita Zelezniénych trati. Bratisla-




va lezi na krizovatke niekolkych celoeurdpsky doélezitych
koridorov nakladnej dopravy. Okrem dvoch nakladnych
Zelezniénych koridorov (RFC 5 a 7) Bratislavou preteka aj
rieka Dunaj, ktora je vyznamnym zdrojom a cielom preprav
komodit, ktoré sa dalej do vnitrozemia daju dopravovat
iba kapacitnou Zelezni¢nou dopravou (hromadné substra-
ty, kvapaliny). Dalsi narast dopytu po doprave je mozné
predpokladat z dovodu ocakavanej pokracujlcej urbaniza-
cie, rastu poctu cestujlcich na dlhé vzdialenosti a pravi-
delne dochadzajlcich cestujlcich a rozSirenie nakladnej
dopravy. Bratislavsky Zelezniény uzol je hlavnym (alebo
jednym z hlavnych) opornych bodov celého slovenského
Zelezniéného systému a jeho adekvatne fungovanie je
predpokladom na ekonomicky rast a udrZatelny dopravny
rozvoj. Vplyv Zelezniéného uzla presahuje hranice vratane
Viedne a celého slovensko-rakisko-madarsko-ceského
metropolitného (funkéného) regionu.

Dalsim potencialnym problémom ovplyviiujicim Zelezniény
uzol s kapacitné obmedzenia stanic, predovSetkym Ze-
lezni¢nej stanice Bratislava hlavna stanica.

Uvedené problémy su detailne rieSené a analyzované v pri-
pravovanej Stldii realizovatelnosti bratislavského zeleznic-
ného uzla.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

= Modernizacia a zlepSenie SirSieho bratislavského
uzla vratane vybranych ovplyvnenych trati vyplyva-
juce zo Studie realizovatelnosti Zelezniéného uzla
Bratislava (OPZ7)

= Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
vratane slvisiacich aktivit (OPS3)

Nevycisleny vniitorny dih v iidrzbe infrastruktiry

VysSka vnitorného dlhu v Gdrzbe infrastruktiry nebola nik-
dy objektivnym spdsobom vycislena. Napriek tomu je vyso-
ky skryty dlh zrejmy. DIhodobé podfinancovanie Gdrzby sa
prejavuje v pocetnych rychlostnych prepadoch, ktoré maja
vplyv na cestovny ¢as, v jazdnom komforte a vo vplyve na
Gdrzbu vozového parku, aj v stave priestorov a zariadeni
pre osobnl aj nakladni dopravu. Stratégia v Gdrzbe in-
frastruktlry by mala suvisiet s rozhodnutim, na ktorych
tratiach a v akych sluzbach, resp. segmentoch sluzieb ma
Zelezni¢na doprava prepravny potencial, a prostriedky na
udrzbu smerovat prioritne do nich.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

= Nastavenie principov udrZatelného financovania do-
pravného sektora (OPS1)

=> Periodicka priprava planov UGdrzby dopravnej
infrastruktury (OPS2)

Chybajiice prepojenie parametrov prevadzkovej
koncepcie, infrastruktiiry a vozidlového parku

Infrastruktlru Zeleznicnej dopravy je nutné modernizovat
spolu s jednoznacnou vyhladovou prevadzkovou koncep-
ciou. Vyhladova koncepcia prevadzky, najma v podobe
celostatneho taktového grafikonu, urc¢i polohu zakladnych
prestupnych uzlov v sieti a stanovi poziadavky na dosiah-
nutie konkurencieschopnych systémovych cestovnych
¢asov medzi nimi. Dosiahnut poZadované cestovné ¢asy
je mozné niekolkymi spbdsobmi, pricom cesta nakladnej
rekonstrukcie Ci vystavby infrastruktary je vzdy az ta po-
sledna v poradi. Zna¢né casové lspory mozno dosiahnut
prispésobenim vozidlového parku (napr. nasadenim dyna-
mickejSich vozidiel s vySSim vykonom, prip. s naklapaci-
mi skrinami na tratiach s pocetnymi smerovymi oblikmi)
alebo organizacnymi opatreniami - pasmovanim dlhSich
prepravnych ramien (osobné verzus zrychlené vlaky), skra-
tenim jazdnych Gasov prechadzanim malo vyuZivanych za-
stavok, skratenim a sprehladnenim prestupnych vazieb.
Podobne vyhladové koncepcie prevadzky jednoznacne



definuju poziadavky na konfiguraciu kolajisk a nastupist
Zelezniénych stanic, na umiestnenie vyhybni pre zvySenie
priepustnosti jednokolajnych trati, alebo na dimenzovanie
trakénej sustavy. Finanéne narocné, ale cielené stavebné
zasahy po tom maju nespochybnitelny prinos a vysoku
efektivitu.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=» Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej do-
pravy na zZeleznici (ako sUcast celonarodného pre-
vadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy)
a jeho implementa¢ného planu do r. 2030 s vyhla-
dom na r. 2050 (OPZ2)

= Dokoncéenie implementacie Cielového grafikonu
2020 (OPZ3)

= Stanovenie a implementacia Cielového grafikonu
2030 - Uprava taktu a poétu spojov na pripojnych
tratiach ku koridoru Zilina - Ko$ice a Katy &t. hr. -
Stdrovo/Komarno st. hr. spojené s infrastruktdrnymi
zmenami na tychto tratiach (OPZ6)

=>» Nastavenie principov udrzatelného financovania do-
pravného sektora (OPS1)

= Zlepsenie funkcionalit a sprava multimodalneho do-
pravného modelu Slovenskej republiky (OPS5)

Problémy osobnej Zeleznicnej dopravy
Podcenena frekvencia obsluhy

Z hladiska atraktivity dopravnej sluzby je dolezZité, aby ces-
tovny Gas (teda Cas cesty vratane ¢akania na prvy vhodny
spoj vo vychodiskovej stanici) z miesta A do miesta B bol
¢o najmenej zavisly od okamihu rozhodnutia cestujlceho,
Ze cestu uskutocni. V pripade, Ze je napriklad primestska
alebo regionalna linka prevadzkovana v intervale 120 mi-
nat, je pravdepodobnost dlhého ¢asu Cakania na najbliz-
Si vhodny spoj velmi vysoka. Tento stav vedie cestujlcich
k uprednostneniu iného operativnejSieho druhu dopravy.
Aj ked dopyt po Zeleznicnom spojeni existuje, je ,,odrade-
ny“ nedostatoénou frekvenciou spojov. Naplnit spoj idici

v intervale 120 minGt cestujicimi je preto velmi tazké
(s vynimkou dopravnej Spicky), ¢o ¢asto vedie k chybnému
presvedceniu, Zze z doévodu nezaujmu cestujicich mozno
interval este viac predizit. Neustale predlZovanie intervalu
s cielom dosiahnut vySSiu obsadenost spojov a efektivitu
linky je nazyvané zacarovanym kruhom zaniku verejnej do-
pravy.

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

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej do-
pravy na Zeleznici (ako sUcast celonarodného pre-
vadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy)
a jeho implementa¢ného planu do r. 2030 s vyhla-
dom na r. 2050 (OPZ2)

= Dokonéenie implementacie Cielového grafikonu
2020 (0PZ3)

= Stanovenie a implementacia Cielového grafikonu
2030 - Uprava taktu a pocétu spojov na pripojnych
tratiach ku koridoru Zilina - Kosice a Kiity &t. hr. -
Starovo/Komarno &t. hr. spojené s infrastruktdrnymi
zmenami na tychto tratiach (OPZ6)

= Modernizacia a zlepSenie SirSieho bratislavského
uzla vratane relevantnych dotknutych trati podla po-
trieb vyplyvajdcich zo Stldie realizovatelnosti brati-
slavského Zelezniéného uzla (OPZ7)

=>» Racionalizacia prevadzky na ostatnych tratiach
s ohladom na prevadzkovy koncept osobnej dopravy
(OPZ11)

=>» Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
vratane slvisiacich aktivit (OPS3)

=>» Zlepsenie funkcionalit a sprava multimodalneho do-
pravného modelu Slovenskej republiky (OPS5)




Hoci medzi regiébnmi v ramci Slovenska existuju v tom-
to smere znaéné rozdiely, vSeobecne pocetnost obslu-
hy v regiénoch Slovenskej republiky je mozné hodnotit
v porovnani so Standardom pocetnosti obsluhy v inych
zapadoeurdpskych krajinach ako nizku a dlhodobo nedo-
statoéne konkurencieschopnu.

Institucionalne stanovenie minimalnych standardov
kvality obsluhy pre vsetkych dopravcov v zaviazku
verejnej sluzby

Ako vyplyva z opisu predchadzajliceho problému, na za-
Giatku planovania dopravnej obsluznosti Uzemia musia
stat institucionalne definicie minimalnych Standardov
kvality obsluhy Gzemia, pod ktoré nesm( parametre ponu-
kanej dopravnej sluzby na dopravnej sieti nikde klesnut.
Zasadné je v tomto zmysle najma stanovenie minimalne-
ho intervalu obsluhy v jednotlivych segmentoch (dialkova,
medziregionalna, regionalna, primestska doprava). Ostat-
né kvalitativnhe parametre, ako sU napr. cestovny komfort,
kvalita informacného systému, bezbariérovost, vybavenost
prestupnych uzlov, stanic a zastavok atd. by mali byt de-
finované podrobne a konkrétne, a v pripade parametrov
vozidiel zhodne pre vSetkych dopravcov zabezpedujucich
dopravnu obsluznost v zavazku verejnej sluzby.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej do-
pravy na Zeleznici (ako sUcast celonarodného pre-
vadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy)
a jeho implementaéného planu do r. 2030 s vyhla-
dom na r. 2050 (OPZ2)

Nedostatoc¢na intermodalna koordinacia

Charakteristickou Crtou Zelezni¢nej dopravy je jej vysoka
prepravna kapacita, ¢o Zeleznici predurcuje Glohu chrbtice
verejnej dopravy. Pre efektivne plnenie nosnej roly je pri
vacsine trati nutné cestujdcich na Zeleznici vhodne nas-
merovat.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie

g uvedenych problémov:

=>» Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej do-
pravy na Zeleznici (ako sicast celonarodného pre-
vadzkového konceptu verejnej hromadnej dopravy)
a jeho implementa¢ného planu do r. 2030 s vyhla-
dom na r. 2050 (OPZ2)

=>» Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
vratane suvisiacich aktivit (OPS3)

=>» Zlepsenie funkcionalit a sprava multimodalneho do-
pravného modelu Slovenskej republiky (OPS5)

Zaroven vSak nie je mozné, aby Zeleznica zaistovala plos-
nl obsluhu prilis velkého poltu prepravnych bodov, pre-
toze by sa tym nelmerne zvySovali cestovné ¢asy. Nutné
je Zeleznicu previazat v prestupovych uzloch s ostatnymi
druhmi dopravy (autobusovou, mestskou hromadnou, ale
aj individualnou automobilovou prostrednictvom parkovisk
P+R, peSou a cyklistickou dopravou).

Sucastou intermodalnej koordinacie v osobnej doprave by
mala byt okrem prevadzkovej integracie aj z pohladu ces-
tujlceho vel'mi dolezita tarifna integracia. Odporuéit moz-
no napriklad zavedenie tarifného systému, v ktorom stcas-
ne koexistuju tri tarify:

=> Zakladna tarifa by mala byt celosietova, pine prestu-
pova a jednotna pre vSetky druhy a segmenty verej-
nej dopravy. Tato tarifa musi byt povinne uznavana
vSetkymi dopravcami v zavazku verejnej sluzby (zZe-
lezniénymi aj autobusovymi dopravcami, mestskymi
dopravnymi podnikmi).

=>» Tarifa integrovanych mestskych oblasti by mala byt
platna iba v obmedzenej ¢asti dopravnej siete zabez-
pecujlcej dopravné potreby obyvatelov aglomeracii,
respektive oblasti, ktoré spaduji do centra (alebo
viac centier) dochadzky.




= Tarifa komerc¢na, volitelne zavadzana dopravcami
nad ramec zakladnej tarify (zakladnu tarifu si zakaz-
nik moze zvolit vzdy) - napr. doasné sezénne akcio-
vé cestovné atd.

Zly obraz verejnej dopravy v ociach verejnosti

Verejna doprava, najma Zelezniéna, je obyvatelmi Sloven-
ska Casto povaZzovana za nemoderny a zastarany spdsob
dopravy. Do tejto pozicie sa verejna doprava dostala ne-
schopnostou zareagovat na rastuci stupen automobiliza-
cie uz v 90. rokoch a odvtedy sa postoj verejnosti k nej
prilis nezlepsuje. Ak sa ma tento nepriaznivy vyvoj podarit
zvratit, musi dojst ku koncepénej zmene v planovani do-
pravnej obsluhy tak, ako je popisané napriklad v odsekoch
predtym. Po vykonani koncepénych zmien je potrebné na
nové dopravné moznosti verejnost upozornit a vratit verej-
nej doprave moderny status, pricom zohrava zasadnd, ale
Casto podcenovanu Glohu aj marketing a aktivna podpora
verejnej dopravy. Samostatnou otazkou je vplyv zavedenia
nulového cestovného (pre deti do 15 rokov, Studentov den-
ného Studia do 26 rokov a poberatelov déchodku) na vztah
verejnosti k Zelezniénej doprave, ktora zvysila zaujem uve-
denych segmentov.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie

uvedenych problémov: - qOS 952 i 8 : {'.

= Dokonéenie implementacie Cielového grafikonu
2020 (OPZ3)




Problémy v oblasti infrastruktary
Obnova vozidlového parku

Najma v mestskej hromadnej doprave je pre mesta tazko
rieSitelna pravidelna obnova vozidlového parku. Priemerny
vek elektriCiek sa pohyboval eSte v roku 2013 nad hrani-
cou 20 rokov, trolejbusov 19 rokov a autobusov 12 rokov.
Situacia sa radikalne zlepsila v Bratislave (nové elektriCky
a trolejbusy) a KoSiciach (nové elektricky a autobusy) so
spolufinancovanim z eurofondov, ale ani v tychto mestach
nie je vyrieSeny dalsi cyklus obnovy (v KoSiciach ani splat-
Ky Uveru za autobusy). Rizikom do buducnosti je rovnaky
vek novych vozidiel.

Vozidlovy park regionalnej Zelezni¢nej dopravy je obnovo-
vany s dotaciami z eurofondov, ale vozidla pokryvaji iba
Cast premavky a doprava ZSSK nie je zatial schopna ga-
rantovat prepravu modernymi nizkopodlaznymi vozidlami
na vacsine trati.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Zabezpecenie moznosti obnovy vozidlového parku
v zodpovedajlcej kvalite (OPVO3)

=>» Nastavenie principov udrzatelného financovania do-
pravného sektora (OPS1)

=>» Periodicka priprava planov Udrzby dopravnej
infrastruktudry (OPS2)

=>» Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
vratane suvisiacich aktivit (OPS3)

= Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov (OPS6)

= Pravidelny monitoring hluku a kvality ovzdusia a rea-
lizacia opatreni redukujucich negativne vplyvy dopra-

VERE,’NA OSOBNA ' : vy na ZP (OPS7)
A UDRZATELNA
DOPRAVA

Nedobudovana infrastruktira

Chybajlce prestupové terminaly, nevhodne rieSené pre-
stupné uzly a zly stav zastavok znizuji atraktivitu VOD
a zvySuju tlak na priame spojenia bez prestupovania.
Chybajlce a neprepojené trolejbusové trate v Bratislave,




Banskej Bystrici a Ziline neumoZiuji pine vyuZit potencial
trolejbusovej dopravy. Siet elektriciek v Bratislave neobslu-
huje niektoré vyznamné zdroje a ciele dopravy a nie je tak
celkom vyuzity ich potencial, v KoSiciach chyba kompletiza-
cia jestvujlcej elektrickovej siete (najma v centre mesta)
a napojenie sidliska Tahanovce na tuto siet a nie je zrejmé,
¢i trolejbusova doprava zostane zachovana.

Nie sU vytvorené centrd pre koordinaciu subsystémov
VOD a v niektorych prevadzkach MHD vozidla VOD nie su
dostatoéne vybavené modernymi prostriedkami pre komu-
nikaciu. Chybaji inteligentné zastavky a dalsie informacéné
systémy poskytujluce informacie v redlnom ¢ase maji za
nasledok nedostato¢né informovanie cestujtcich o skutoc-
nych odchodoch a situacii v prevadzke VOD.

Chybaijlce a neprepojené cyklocesty vo vacsine miest a re-
gionov neumoznuji vyuzivat bicykel ako plnohodnotny do-
pravny prostriedok. Chybajlice parkoviska P+R alebo ich
absentujlce ¢i nevhodné prepojenia na VOD prispievajl
k masivnemu vstupu individualnej automobilovej dopravy
(IAD) priamo do centier miest. Doéraz na zvySovanie kapa-
city komunikacii pre IAD zhorSuje podmienky ostatnych
dopravnych médov a inych nez dopravnych funkcii ulic.
Problémami su aj:

= polty a umiesthovanie obratisk cestnej MHD na
mestskych komunikacnych sietach v optimalnych
polohach (z hladiska kvality obsluhy a efektivnosti
prevadzky), najma v novej zastavbe a

= pocty a umiestiovanie dostatoéne dimenzovanych
zariadeni pre K+R a B+R v blizkosti vyznamnych sta-
nic a zastavok verejnej hromadnej dopravy.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

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

= Budovanie zachytnych odstavnych a parkovacich

ploch v okoli Zelezni¢nych stanic a terminalov
(OPVO5)

= Revitalizacia Zelezniénych stanic a zastavok s cie-
lom zvysit kultdru a kvalitu cestovania (OPVOG)

=> Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
vratane slvisiacich aktivit (OPS3)

= Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov (OPS6)

Udrzba

Nedostato€na miera Gdrzby elektriCkovych a trolejbuso-
vych trati ma za nasledok mnoZzstvo bodovych a Gsekovych
obmedzeni, v Bratislave a KoSiciach prebieha rozsiahla
modernizacia so spolufinancovanim z eurofondov. V pri-
pade dodania novych elektri¢iek sl v stéasnosti niektoré
trate pre moderné nizkopodlazné vozidla nezjazdné. Aj po

modernizacii z eurofondov bude aktudlna potreba zabez-
pecenia dostatocnej Gdrzby a obnovy trati.

Nedostatocna (drzba a obnova viedla v minulosti opakova-
ne k preruseniu prevadzky (napr. vyluka elektrickovej tra-
te na Hlavnu stanicu v Bratislave v rokoch 2011 - 2015).
Stav infrastruktury trolejbusovej dopravy v KoSiciach viedol
spolu s ekonomickou situaciou dopravcu k odportcéaniu
zastavit prevadzku trolejbusov a hladat iné vyhladové rie-
Senie s vyuZitim modernych technolégii v spracovanej Stra-
tégii. Aj v budulcnosti bude premavka hromadnej dopravy
ohrozena nedostatkami v (drzbe, ak sa nezvysia finan¢né
zdroje pre premavku a Udrzbu MHD.

Nevhodne nastavena udrzba vozidiel MHD vedie k ich zvy-
Senej poruchovosti a k nizSej atraktivite pre cestujdcich.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

= Zabezpecenie moznosti obnovy vozidlového parku
v zodpovedajucej kvalite (OPVO3)

=>» Nastavenie principov udrZatelného financovania do-
pravného sektora (OPS1)

=> Periodicka priprava planov Udrzby dopravnej
infrastruktury (OPS2)



Nedostatky cestnej infrastruktiiry

Mesta a kraje nemaju dostatok prostriedkov na Gdrzbu
ciest, o vedie aj k poSkodzovaniu a spomalovaniu vozidiel
MHD.

Cesty nie sU upravované pre prevadzku MHD, ¢o spdsobuje
Skody v nizkom vyuZivani hromadnej dopravy a vo vysSich
prevadzkovych nakladoch.

Premavka VOD na cestach nie je doposial povazovana za
rozhodujlci Cinitel' pri rozhodovani o ich vystavbe alebo
rekonstrukcii, potreby primestskej dopravy a MHD riesit
rychly prechod cez pretazené uzly a umiestnovat v nich za-
stavky optimalne vo vztahu k prestupom a inym potrebam
cestujlcich nie su reSpektované, to vedie k preferovaniu
automobilovej dopravy na Ukor hromadnej dopravy podpo-
rovanej verejnymi rozpoctami.

Cestna infrastruktira sa rozvija bez ohladu na potreby cyk-
listickej dopravy.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

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

Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
vratane slvisiacich aktivit (OPS3)

dokumentov (OPS6)

Pravidelné vykonavanie bezpeénostnych auditov
a realizacie opatreni zvySujlcich bezpecnost dopra-
vy (OPSS8).

>
=>» Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
>

Problémy preferencie verejnej osobnej
dopravy
Nedostatocna legislativa a technické normy

Existujlica legislativa nedostatoéne podporuje ekologicky
prijatel'nejsie druhy dopravy, alebo priamo podporuje rozvoj
motorizmu. Ako priklad mozno spomenut Zakon 8/2009

Z. z. 0 cestnej premavke v zneni neskorsich predpisov, kto-
ry legalizaciou parkovania na chodnikoch dramaticky roz-
Siril pocet parkovacich miest v mestach. Technické normy
vystavby cestnych komunikacii dostatoéne nezohladnuji
vyvoj v Eurépe za ostatné desatroCia a Casto vedl k rea-
lizacii predimenzovanych rieSeni pre IAD a naopak nedo-
statoénych rieSeni pre ostatné druhy dopravy (napriklad
nemoznost navrhu zGzZenych jazdnych pruhov pre vloZenie
cyklistickych pruhov).

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia
verejnej dopravy (OPVO2)

= Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej
infrastruktury pre pesich a cyklistov (OPVO4)

= Modernizacia a vystavba elektrickovych a trolej-
busovych trati a slvisiacej Udrzbovej zakladne
a infrastruktudry pre nizkoemisné autobusy a elektro-
busy (OPVO8)

Slaba miera preferencie vozidiel VOD

Dopravné politiky miest ¢asto v praxi neuprednostnuji
vozidla VOD pred individualnou automobilovou dopravou.
Ani legislativa nestanovuje prioritu jednotlivych druhov
doprav pri posudzovani dopravnych rieSeni. Napriklad Za-
kon 171/1993 Z. z. o Policajnom zbore v zneni neskorsich
predpisov urcuje ako jednu z Gloh Policajného zboru do-
hlad na bezpecnost a plynulost cestnej premavky a spo-
lupdsobenie pri jej riadeni, a to bez ohladu na ekologicky
prijatelnejsie druhy dopravy. Preferencia VOD sa tak v praxi
uplatiuje nesystematicky a len na tych miestach, kde sa
neobmedzi IAD alebo sa obmedzi len minimalne.

Absencia previazania urbanistického rozvoja a vystavby
novych sidelnych Gtvarov s koncepénym rieSenim verejnej
osobnej dopravy a infrastruktlry a pristupu pesich a cyk-
listov.



Sivisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Preferencia verejnej osobnej dopravy v urbanizova-
nych Gzemiach (OPVO1)

Nastavenie principov udrzatelného financovania do-
pravného sektora (OPS1)

vratane slvisiacich aktivit (OPS3)

Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov (OPS6)

Pravidelny monitoring hluku a kvality ovzdusSia a rea-
lizacia opatreni redukujdcich negativne vplyvy dopra-
vy na ZP (OPS7)

>
=>» Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
>
>

Nizke preferencie riesSenia problematiky hromadnej
dopravy

Slovenska spolocnost je vyrazne orientovana na vyuzivanie
automobilov a budovanie infrastruktiry automobilovej do-
pravy, na financovanie hromadnej dopravy su vynakladané
relativne nizke sumy. KedZe je vacsina sidiel na Slovensku
mensej velkosti, nevyvolava tento vyvoj velké kolizie so za-
ujmami ochrany zivotného prostredia a na velkej ¢asti lze-
mi nevznikajd az také neprijatelné situacie. V poslednych
rokoch sa stala neudrzatelnou situacia v hlavhom meste
Bratislava, kde nedostatoéna kvalita hromadnej dopravy
a bezproblémové parkovanie v meste viedli pri nadprie-
mernej zivotnej Urovni obyvatelov k velmi vysokému vyu-
Zivaniu automobilov (delba IAD:HD 54:46). Tiez moderna
cestna siet KoSic je plne vyuzivana pre cesty automobil-
mi, ktoré su vacésinou velmi rychle, delba je tiez 54:46. Tu
nemoze hromadnéa doprava konkurovat rychlostou, aj ked'
obnova vozidlového parku ponikne vySSi komfort. MenSie
mesta ponulkaji omnoho nizsi rozsah hromadnej dopravy.
Regionalne systémy v poslednych desiatich rokoch ziskali
relativne vysokU kvalitu v autobusovej doprave, zlepSuje
sa aj zZelezni¢na doprava, ponuka je vSak relativne obme-
dzena. So znizujlcimi sa po¢tami cestujlcich sa pri raste
kvality rychlo zvySovali aj naklady na regionalnu dopravu
a v ohrozeni je zachovanie jej rozsahu aj do budUlcnosti.

Bude potrebné prerusit retazec nizkej trzby - mala atrak-
tivita pondkanej sluzby - Ubytok cestujdcich. To je mozné
len dobre cielenou investiciou do atraktivity hromadnej
dopravy pri stiéasnom obmedzovani dostupnosti centier
miest automobilmi.

Problém prinasa nizka rychlost hromadnej dopravy v mes-
tach. Zasadnym opatrenim pre vy$Siu udrzatelnost je pre-
ferencia a zvySovanie rychlosti verejnej hromadnej dopra-
vy. Tak sa zaroven zvySi jej atraktivita a znizZia prevadzkové
naklady.

Kraje a mesta malo vyuZivaju moznosti financnej podpory
pre inovativne projekty v hromadnej doprave, napr. CEF -
Horizont 2020 - inteligentna, zelena, integrovana doprava.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Preferencia verejnej osobnej dopravy v urbanizova-
nych tzemiach (OPVO1)

=>» Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia
verejnej dopravy (OPVO2)

=>» Modernizacia a vystavba elektrickovych a trolej-
busovych trati a sdlvisiacej Udrzbovej zakladne
a infrastruktury pre nizkoemisné autobusy a elektro-
busy (OPVOS8)

=>» Nastavenie principov udrzatelného financovania do-
pravného sektora (OPS1)

=>» Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
vratane suvisiacich aktivit (OPS3)

=>» Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov (OPS6)

Obmedzené vnimanie dolezitosti verejnej osobnej
a nemotorovej dopravy

Masivny prechod k individualnej automobilovej doprave
v poslednych dvoch desatrociach dosiel do situacie, ked
podiel hromadnej dopravy na pocte vSetkych motorizova-
nych ciest je podla anketovych prieskumov iba 28 % (vo
velkych mestach 39 %,) pricom 80 % ciest je kratSich ako



15 km. AZ tretina ciest na Slovensku sa uskutoCnuje pesi,
ale iba 7 % bicyklami. 10 % obyvatelov vyuziva predplatné
cestovné doklady na hromadnu dopravu, vo velkych mes-
tach az 22 %. Del'ba prepravnej prace je vysSia pre hromad-
nd dopravu v pripade dochadzky do Bratislavy, pre dialko-
vé cesty s vyuzitim frekventovanych rychlych Zelezniénych
spojeni (pozdiZ trati Kty - Bratislava - KoSice a Bratisla-
va - Nové Zamky) a frekventovanych autobusovych liniek
(napr. Bratislava - Nitra). MenSinovy podiel pouzivatelov
hromadnej dopravy vedie k zdanlivej strate jej vyznamu, jej
nekvalita nie je vnimanda politikmi ako zasadny problém.
Tento pristup vedie k dalSiemu zniZzovaniu vyznamu a kva-
lity hromadnej dopravy.

Nemotorova doprava je povaZovana za eSte menej dolezi-
td ako hromadna doprava a jej vyznam je podcenovany.
Stav chodnikov je preto horSi ako stav ciest, si bezne vyu-
Zivané na parkovanie (chodci musia ¢asto chodit z dévodu
nedostatoéného priestoru po vozovkach), chyba bezbarié-
rovost, velké sidliska v niektorych mestach vébec nemajl
vyrieSeny pristup pre pesich a cyklistov. NavySe cyklistika
je povazovana za volnoc¢asov( aktivitu a nie za rovnocenny
dopravny systém.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Preferencia verejnej osobnej dopravy v urbanizova
nych Gzemiach (OPVO1)

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

= Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej
infrastruktury pre pesich a cyklistov (OPVO4)

= Modernizacia a vystavba elektrickovych a trolej-
busovych trati a slvisiacej Udrzbovej zakladne
a infrastruktary pre nizkoemisné autobusy a elektro-
busy (OPVO8)

=>» Nastavenie principov udrzatelného financovania do-
pravného sektora (OPS1)

=>» Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
vratane suvisiacich aktivit (OPS3)

= Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov (OPS6)

Nedostatocna pozornost venovana pristupu
k cestujicim, kvalite priestorov a motivacnym
faktorom

0d vysSieho vyuZivania verejnej osobnej dopravy odradza
aj nekvalitné prostredie zastavok, stanic a prichodov k nim
a neexistujlce doplnkové sluzby a marketing.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia
verejnej dopravy (OPVO2)

Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej
infrastruktury pre peSich a cyklistov (OPVO4)
Revitalizacia Zelezni¢nych stanic a zastavok s cie-
l'om zvysit kultdru a kvalitu cestovania (OPVO6)
Nastavenie principov udrzatelného financovania do-
pravného sektora (OPS1)

Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
vratane slvisiacich aktivit (OPS3)

Doplnenie a priebezné udrziavanie databaz jednotli-
vych podsektorov (OPS4)

Zlepsenie funkcionalit a sprava multimodalneho do-
pravného modelu Slovenskej republiky (OPS5)
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Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov (OPS6)

Problémy organizacie verejnej osobnej
dopravy

Roztriestenost a nedostatok kompetencii v oblasti
verejnej osobnej dopravy

Verejni osobnl dopravu objedndva mnozstvo subjektov
(MDV SR, VUC, mesta, obce, vo velkyjch mestach treba
zvladnut Casto protichodné zaujmy velkych pocCtov mest-
skych ¢asti).



Jednotlivi objednavatelia dopravy spravidla nemajd odbor-
né zazemie na kvalifikované planovanie a vyhodnocovanie
dopravy, preto ich Glohy preberaji priamo dopravcovia, kto-
ri uréuju konkrétnu podobu objednavky vykonov vo verej-
nom zaujme a predkladajd ju na schvalenie objednavate-
l'ovi. To plati obzvlast v mestskej hromadnej doprave a tiez
v niektorych VUC objednéavajicich autobusovi dopravu,
pri Zelezni¢nej doprave MDV SR prebralo Glohu objedna-
vatela, méa vSak nedostatok dat o regionalnych potrebach
a nedostatok kapacit a sil s regionmi rokovat. Premavka
v regionalnej doprave je tiez ¢asto v kolizii s potrebami dial-
kovej dopravy, ktorl Stat prirodzene uprednostniuje.

Pomerne rozSirena je absencia funkcie niektorych casti
vztahu objednavatel (samosprava) - dodavatel (doprav-
ca), a to najma v najvacsich prevadzkach MHD. Objedna-
vatel nema prehlad o planovanych a skutoénych vykonoch
dopravcu a nie je plne informovany, za ¢o plati, netrva na
dodani sluzieb v poZadovanej kvalite, pripadne ani nepo-
Zaduje dostatocnu kvalitu, naopak dodavatel nedostava
uhradenu cell stratu pri vykonoch vo verejnom zaujme.
Zatial sa nevyuziva moznost rieSit kontroln( ¢innost hro-
madne pre vSetky médy VOD prostrednictvom organizatora
integrovaného dopravného systému, resp. dopravnej auto-
rity, a to zatial' ani v existujicom krajskom integrovanom
systéme v Bratislavskom samospravnom kraji.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia
verejnej dopravy (OPVO2)

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

=>» Dosiahnutie vysokej kvality terminalov, prestupnych
uzlov a integrovanych zastavok s minimalizaciou
bariér a maximalizaciou kompaktnosti a Gcelnosti
(OPVOT)

=>» Nastavenie principov udrzatelného financovania do-
pravného sektora (OPS1)

=> Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
vratane slvisiacich aktivit (OPS3)

= Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov (OPS6)

Finan¢né problémy

Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky (MDV
SR) ma na objednavanie vykonov vo verejnom zaujme na
zelezniciach rozpocet cca 230 mil. € rocne (v roku 2015 -
vtedy Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvo-
ja Slovenskej republiky - 245 mil. €), Comu je nutné pri-
sposobit aj rozsah dopravy.

Vlaky bezplatne pre Studentov a déchodcov zavedené od
17. 11. 2014 priniesli novych cestujlicich na Zeleznicu
a zvySenie prevadzkovych kompenzacii, ale vniesli nerov-
nost do prepravnych podmienok v Zeleznicnej, autobuso-
vej a mestskej hromadnej doprave. Socialna politika Statu
musi byt zavedena rovnako v celom rozsahu VOD a aktivity
Statu v socialnej politike v doprave su silnym argumentom,
aby Stat prevzal postupne zodpovednost aj za proces integ-
racie verejnej dopravy.

VUC dokazu zo svojich rozpo&tov financovat uz len zéklad-
nG dopravnu obsluznost (izemia, a to aj v primestskych ob-
lastiach s vysokym dopytom po doprave do miest. Primest-
ské obce nemaijl finanéné zdroje na financovanie vysSieho
Standardu regionalnej dopravy. Klesajlce vyuZzitie regional-
nych autobusov a rastlice naklady, hlavne po obnove vozid-
lového parku, znaénym spdsobom zatazuju rozpoéty VUC.

Mesta vratane tych najvacésich maju celkovo nizke rozpocty
a moznosti kompenzacie strat premavky MHD a sd tym vel-
mi obmedzované v porovnani s inym krajinami EU. Mesta
bezne nefinancuju cell stratu dopravnych podnikov, ktoré
sU stratové. Mestéa s drahovou dopravou nemaju preto do-
statok prostriedkov na jej Gdrzbu, ¢o je obzvlast markantné
v mestach s elektriCkovou dopravou (Bratislava, KoSice).
Bez systémového rieSenia zlepSenia financovania, ale su-
Casne aj kontroly Gdrzby, nebude mozné riadne udrZiavat
ani nové a modernizované trate. TerajSie rieSenie potrieb
modernizovat infrastruktiru s pomocou eurofondov je vel-
mi 0S0Zné, nie je vS8ak mozZné s nim pocitat aj po roku 2020



ako s jedinym moznym rieSenim v strednodobom a dlhodo-
bom ¢asovom horizonte.

Prijmy miest, napr. z parkovania, nie sl dobre vyuzité,
moZu byt zdrojom financovania MHD a je mozné ponukat
aj vyhody pre drzitelov predplatného vo forme zliav na par-
kovani, napr. popoludni a cez vikendy. Na financovanie
mobility bude dolezité zabezpedit finanénu spoludicast ces-
tujlicich po meste, v prvom rade automobilmi, a to napri-
klad odstranenim moznosti velmi rozSireného parkovania
na chodnikoch, ¢o mdze docielit vyznamny presun IAD do
verejnej dopravy.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia
verejnej dopravy (OPVO2)

Zabezpecenie moznosti obnovy vozidlového parku
v zodpovedajlcej kvalite (OPVO3)

>

=>» Nastavenie principov udrzatelného financovania do-
pravného sektora (OPS1)

>

Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov (OPS6)

Nevyhovujiica koordinacia jednotlivych dopravnych
subsystémov

Napriek nedavnym pozitivnym krokom jednotlivé subjekty
objednavajlce verejnl osobnl dopravu navzajom komuni-
kujd na nedostatocnej Urovni, ak vobec, coho dosledkom
je Casté nekoordinovanie Zelezni¢nej, primestskej autobu-
sovej a mestskej hromadnej dopravy navzajom.

Zelezniény grafikon verejnej dopravy (GVD) je pevne stano-
veny s prioritou dialkovej dopravy a VUC nemaju vzdy moz-
nost ovplyviovat ¢asové polohy regionalnych viakov podla
potrieb obci a miest. Vzhladom na nizku kvalitu a maly po-
&et regionalnych vlakov objednavaji VUC &asto spoje v rov-
nakych ¢asoch, ako sU prevadzkované vlakové spojenia,
po len malo odliSnych trasach. Na primestskych Usekoch
Zeleznic vo velkych mestach je pocet regionalnych viakov
nedostatocny, pokial ide o kapacitu a ¢asové rozloZenie po-

Hahraaa za elehtrichy
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nuky v dopravnych $pickach. Vzhladom na to, Ze primest-
ska Zelezniéna doprava nedostatocne pokryva pozadovany
objem pre mobilitu, cestujuci vyuZivaji a prepifaji dialko-
vé vlaky a tieZ aj regionalne rychliky, ktorych nedostatoény
pocet je posilneny o REX len v dopravnych Spickach.

VUC &asto objednavaji autobusovi dopravu v éiastoénom
stibehu so Zelezniénou dopravou a neplanuju tento pristup
zasadne menit z nasledujlcich dévodov:

= odstranenie stibehov by znamenalo vyrazny pokles
objednavanych vykonov v autobusovej doprave, ¢o je
¢asto v rozpore s uzatvorenymi zmluvami s doprav-
cami, alebo presunutie vykonov do lokalit s niz&§im
poctom cestujlcich, ¢o by znamenalo vysSiu stratu
autobusového dopravcu a nutnost vySSej kompenza-
cie z rozpoétu VUC bez vysieho transferu zo Statne-
ho rozpoctu,

=>» na danom Useku je nedostatoéna frekvencia alebo
kapacita vlakov (napr. doprava na pracovné zme-
ny/z pracovnych zmien s ur¢enym zaciatkom/kon-
com),

= Zelezniéna infradtruktira je nekvalitnd s nizkymi
cestovnymi rychlostami a nizkym Standardom stanic
a zastavok, chybaju zachytné parkoviska a prestup-
né terminaly,

= je nevhodna poloha alebo hustota Zelezni¢nych sta-
nic a zastavok,

= autobusové spoje sl niekedy lepSie napojené do
centier spadovych oblasti ako Zelezniéna trat,

= okrem IDS BK a Rajeckej doliny neexistuje funkéna
tarifna integracia, tzn. odstranenie stbehov by ces-
tujdcim predrazilo cestu a zhorsilo atraktivitu VOD,

= nedostato¢né previazanie dispeéingov jednotlivych
doprav (nie sl prenasané informacie o odchylkach
voci cestovnému poriadku, nie je mozné garantovat



nadvéaznosti) a tdto moznost nie je casto ani vo vnut-
ri toho istého dopravcu,

= zakaz subeznosti nie je dostatoCne definovany (pri
¢om je potrebné jasne zadefinovat pojmy ,prijatelna
slbeznost“ a ,neprijatelna sibeznost*),

=> nie je funkéna kontrola dodrziavania zakazu slbez-
nosti.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia
verejnej dopravy (OPVO2)

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

= Budovanie zachytnych odstavnych a parkovacich
ploch v okoli Zelezni¢nych stanic a terminalov
(OPVO5)

= Dosiahnutie vysokej kvality terminalov, prestupnych
uzlov a integrovanych zastavok s minimalizaciou
bariér a maximalizaciou kompaktnosti a Gcelnosti
(OPVOT)

=>» Modernizacia a vystavba elektriCkovych a trolej-
busovych trati a slvisiacej Udrzbovej zakladne
a infrastruktury pre nizkoemisné autobusy a elektro-
busy (OPVOS8)

Nastavenie principov udrzatelného financovania do-
pravného sektora (OPS1)

Zlepsenie funkcionalit a sprava multimodalneho do-
pravného modelu Slovenskej republiky (OPS5)
Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov (OPS6)

Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov (OPS6)

v v vy

Rozny vyklad pojmu ,,verejny zaujem*

Nie je spracovany plan dopravnej obsluznosti SR, chyba-
ja definicie Standardov dopravnej obsluhy. Zakon o cest-
nej doprave €. 56/2012 Z. z. § 18 sice definuje dopravnu

obsluznost, avSak predmetn( definiciu je potrebné dalej
Specifikovat.

Pojem ,zavazok vyplyvajlci zo sluzieb vo verejnom zauj-
me*“ je definovany aj v nariadeni (ES) ¢. 1370/2007.

Je deklarovany zaujem poditat s VOD ako realnou alterna-
tivou k IAD, avSak finanéné prostriedky postacujd najma
vo VUC iba na zakladn( dopravni obsluhu - cesty do/zo
zamestnania, Skdl a zdravotnickych zariadeni.

Nedostatocné dopravné planovanie

Nie vSetci objednavatelia prepravnych sluzieb vo verej-
nom zaujme vyuzivaju pre dopravné planovanie vysledky
dopravnych prieskumov, nie vSetci vyuZzivajl data z preda-
ja listkov, nie vSetci dokazu ziskat dostatocné informacie
najma od sukromnych autobusovych dopravcov vykona-
vajlcich dotované vykony vo verejnom zaujme. Na Urovni
Statu napriek jasne formulovanému zadaniu konceptu
objednavky vykonov na Zeleznici chyba odborna kapacita
pre detailnejSie dopravné planovanie, na VUC sa dopravné
planovanie s vyuzitim uvedenych dat vykonava len v nie-
kolkych pripadoch (napr. odbor dopravy KoSického samo-
spravneho kraja realizuje analyzy, rozbory, Gpravy doprav-
nej ponuky a koordinaciu dopravy v spolupraci so vsetkymi
dopravcami, odstranovanie slbeZnosti, zavadza aj linky
na ziskavanie novych cestujlcich a pripravuje tarifni in-
tegraciu), mesta nemajd odbornu kapacitu na planovanie
a objednavanie vykonov MHD vo verejnom zaujme. Vobec
sa dosial nepracuje s analyzami vyvoja dopravy s pomocou
dopravnych modelov, opisujlcich, aké komplexné dosahy
budld mat jednotlivé opatrenia v oblasti dopravy vratane
intermodalnych vztahov. Chybaji tiez kvalitné informacie
o vztahoch medzi jednotlivymi moédmi dopravy a odhady
dopravnej indukcie a dopravnej redukcie.

Dopravné planovanie zabezpecujd namiesto objednavate-
l'ov vacésSinou dopravcovia, ¢asto velmi zodpovedne, ale aj
s rbznou mierou uplatnenia verejného zaujmu a bez dosta-
toénych nadvaznosti na ostatné dopravné systémy.



Najma vacsie mesta nedisponujl presnymi datami o par-
kovacich miestach a o pocte vozidiel parkujdcich mimo
nich.

Dopravné prieskumy s zamerané takmer vyluéne na cest-
nd a verejnd dopravu a nie aj na cyklistickl a peSiu dopra-
VU.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia
verejnej dopravy (OPVO2)

=>» Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov

vratane slvisiacich aktivit (OPS3)

Doplnenie a priebezné udrziavanie databaz jednotli-

vych podsektorov (OPS4)

ZepSenie funkcionalit a sprava multimodalneho do-

pravného modelu Slovenskej republiky (OPS5)

v v V¥

Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov (OPS6)

Problémy prevadzky verejnej osobne;j
dopravy
Delba prepravnej prace s nizkym a klesajiicim

podielom hromadnej, Zeleznicnej a nemotorovej
dopravy

Podla anketového prieskumu, aj podla vysledkov doprav-
ného modelovania iba priblizne 30 % ciest dopravnymi
prostriedkami pripadne na verejni hromadnu dopravu (so
zvlast nizkymi hodnotami vo ,vidieckych“ regiénoch, ale
napriklad aj vo vnutri Bratislavského a Trnavského samo-
spravneho kraja).

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

= Dostupnost sidiel hromadnou dopravou je v regio-
noch bez modernizovanych Zelezni¢nych trati ovela
pomalSia ako osobnymi automobilmi.

Rozmach IAD nepriaznivo vplyva aj na VOD a nemotorovu
dopravu:

= VOD iddca po ceste sa vplyvom dopravnych kolén
a budovania cestnej svetelnej signalizacie bez Gcin-
nej preferencie spomaluje a zvySuju sa jej naklady.

= Pokracéuje UGbytok cestujicich v prospech IAD, a to
najma platiacich plné cestovné, ¢o spdsobuje vyraz-
né vypadky trzieb VOD s naslednymi negativnymi do-
sahmi na vySku Ghrad straty pri vykonavani vykonov
VO verejnom zaujme.

= Ubytok cestujlcich je rychlejsi vo ,vidieckych regié-
noch, kde nie je zabezpeéena taktova doprava do
spadovych centier poéas celého dna, ale st prevadz-
kované iba vybrané spoje socialneho charakteru.

2 Ubytok cestujicich spdsobuje rusenie malo vyuZi-
tych spojov najma vo vecernych hodinach, ¢o gene-
ruje dalSi Ubytok cestujlcich vzhladom na znizujlcu
sa atraktivitu VOD.

= Nemotorova doprava je postupne vytlaéana automo-
bilovou dopravou - cyklisti vplyvom intenzity IAD na
cestach, chodci z dévodu legalizovaného parkovania
na chodnikoch. Nevhodné stavebno-technické rie-
Senia komunikacii a krizovatiek vytvarajd pre nemo-
torovl dopravu bariéry z priestorového i ¢asového
hladiska.

= Pri posudzovani vplyvov na dopravu sa v prvom rade
prihliada na poziadavky IAD, pripadne aj VOD, a ne-
motorova doprava je odsunutad do roly doplnkovej
dopravy.




Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Preferencia verejnej osobnej dopravy v urbanizova-
nych tzemiach (OPVO1)

ZabezpeCenie moznosti obnovy vozidlového parku
v zodpovedajlcej kvalite (OPVO3)

>

= Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej
infrastruktudry pre pesich a cyklistov (OPV0O4)

>

Dosiahnutie vysokej kvality terminalov, prestupnych
uzlov a integrovanych zastavok s minimalizaciou
bariér a maximalizaciou kompaktnosti a Gcelnosti
(OPVOT)

= Modernizacia a vystavba elektriCkovych a trolej-
busovych trati a slvisiacej Udrzbovej zakladne
a infrastruktary pre nizkoemisné autobusy a elektro-
busy (OPVOS8)

=>» Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
vratane svisiacich aktivit (OPS3)

Nedostatocna frekvencia viakov

Sacéasna frekvencia vlakov nie je pri vac¢sej integracii (od-
straneni slibeZnosti s autobusovou dopravou) vyhladovo
dostatocne atraktivna. Priestor pre radikalne zvySenie
frekvencie je po optimalizacii Zelezni¢nej siete v rezime
zniZenia prestojov dopravnych prostriedkov a ich plnohod-
notné vyuZzitie pocas celého dna. Tu totiZ rovnakym pome-
rom rastu len naklady za dopravnu cestu a energie, avSak
naklady na ostatn( prevadzku sd vo vaésine pripadov v po-
rovnani s narastom vykonov zanedbatelné, kedZe vznikaji
uz za sUcasného stavu (napr. prestoje viakového persona-
lu, ktoré sl uzZ hradené v plnej vyske).

Zakladnou prekazkou su aktualne vysoké naklady na pre-
vadzku regionalnej Zelezniénej dopravy a bez vnutornej
optimalizacie prevadzky (plnohodnotného hodinového tak-
tového rezimu pocas celého dna) nebude vyrazné zvySe-
nie frekvencie mozné. Bez vyrazného zvySenia frekvencie
neddjde k vyraznej zmene delby prepravnej prace.

Regionalna Zelezniéna doprava je vo velkej ¢asti siete pre-
vadzkovana v takte 2 hodiny, ¢o nezodpoveda chrbtovej
Glohe Zeleznice a neponlka atraktivnu volbu pre docha-
dzanie.

Vyvolanym problémom je nedostatocna ponuka dialko-
vej dopravy, ktord do znaénej miery zabezpecuje rychlu
regionalnu dopravu (napr. pri posilneni a reorganizacii ob-
sluhy je mozné vlakom denne dochadzat na vzdialenosti
az 100 km).

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Dosiahnutie vysokej kvality terminalov, prestupnych
uzlov a integrovanych zastavok s minimalizaciou
bariér a maximalizaciou kompaktnosti a Ucelnosti
(OPVOT)

=>» Nastavenie principov udrzatelného financovania do-
pravného sektora (OPS1)

= Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov (OPS6)

Nedostatocna kapacita verejnej dopravy v mestach
a primestskej doprave

Najma v Bratislave, PreSove a Ciasto¢ne v KoSiciach nie je
zabezpecena dostato¢na kapacita VOD pocas prepravnych
Spiciek, ¢o neumozniuje zastavit, ¢i zvratit Gbytok cestuju-
cich v prospech IAD.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

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

=>» Nastavenie principov udrzatelného financovania do-
pravného sektora (OPS1)

=>» Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov (OPS6)



Neprehladnost systému regionalnej autobusovej
dopravy

Systémy regionalnej autobusovej dopravy su vo vacSine
krajov organizované podla dopytu ich cestujlcich, malo
vyuZité spoje su rusené. Vysledkom je nie celkom syste-
matické usporiadanie liniek, ktoré je malo prehladné pre
ziskavanie novych a prilezitostnych cestujdcich.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

=>» Zriadenie narodnej dopravnej autority a integracia
verejnej dopravy (OPVO2)

=>» Dosiahnutie vysokej kvality terminalov, prestupnych
uzlov a integrovanych zastavok s minimalizaciou
bariér a maximalizaciou kompaktnosti a Gcelnosti
(OPVO7)

Nedoriesena prevadzka terminalov integrovanej
osobnej prepravy

Prvé realizované terminaly integrovanej osobnej prepravy
(napr. Moldava nad Bodvou) poukéazali na nedorieSené
financovanie prevadzky terminalov a na naro¢nu koordi-
naciu Zelezni¢nej a regionalnej autobusovej dopravy bez
spolo¢ného objednavania vykonov. Vysledkom je nedosta-
toCné vyuzitie potencialu terminalov a vySSie naklady na
kompenzacie strat po ich zavedeni do prevadzky.

Suvisiace opatrenia identifikované na riesenie
uvedenych problémov:

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

= Upravy verejnych priestorov miest a vystavba novej
infrastrukttry pre pesich a cyklistov (OPVO4)

= Dosiahnutie vysokej kvality terminalov, prestupnych
uzlov a integrovanych zastavok s minimalizaciou
bariér a maximalizaciou kompaktnosti a Gcelnosti
(OPVOT)

=>» Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov (OPS6)
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V prostredi eur6pskeho hospodarskeho priestoru je potreb-
né zaistit nastavenie harmonizovanych rozvojovych aktivit
a systematické naplnenie komplexnej vizie o konkuren-
cieschopnom a udrzatelnom eurépskom dopravnom systé-
me. Tato vizia je definovana strategickymi dokumentmi Eu-
ropskej komisie, najma tzv. Bielou knihou, ktora vymedzuje
zakladné mantinely pre stanovenie narodnych rozvojovych
stratégii jednotlivych ¢lenskych krajin.

Proces nastavenia vizie a cielov dopravného sektora Slo-
venskej republiky bol v tesnom sulade s eur6pskymi a na-
rodnymi legislativno-rozvojovymi dokumentmi stanovujdci-
mi globalne vizie a ciele, ale aj s potrebami jednotlivych
dopravnych podsektorov identifikovanych v ramci vykona-
nych analyz. Vizie a ciele dopravného sektora Slovenskej
republiky teda reflektujd tak eurépske poziadavky, ako aj
narodné zaujmy a problémy, ktorym toto odvetvie Geli.

Uvedenym pristupom bola zaistena dostato¢na miera in-
tegracie Slovenskej republiky v rdmci eurépskeho doprav-

ného priestoru a stcasne postupna eliminacia internych
problémov a potrieb.

Vizia dopravného sektora a jej vychodiska

Eurépska komisia sa s ohladom na réznorodost dopravnej
problematiky vo svojej vizii konkurencieschopného a udr-
Zatelného dopravného systému, definovaného Bielou kni-
hou, zameriava na tri hlavné druhy dopravy:

=>» dopravu na stredné vzdialenosti,
= dopravu na dlhé vzdialenosti a
= mestskl dopravu.

Déraz je kladeny na vytvorenie novych efektivnych, bezpec-
nych a ekologicky privetivejSich spdsobov vyuzitia dopravy,
ktoré by ¢o najicinnejSie, pripadne kombinaciou niekol-
kych druhov dopravy, sucasne prepravovali vySSi objem
nakladu i vySSi pocet cestujlcich do ich destinacii. Na za-
vereény Usek cesty je uprednostiovana individualna do-
prava, za vyuZitia informacnych technolégii umoznujdcich
jednoduchsSiu a spolahlivejSiu prepravu. Prostriedkom je
zaistenie vySSej miery integracie modalnych sieti - letisko,
pristavy, Zeleznicné a autobusové stanice a stanice metra

ViZIA A CIELE
DOPRAVNEHO

¥
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by mali byt Coraz viac prepajané a menené na multimodal-
ne dopravné uzly pre cestujlcich. Informacné online sys-
témy a elektronické rezervacné a platobné systémy zahr-
nujice vSetky dopravné prostriedky by mali multimodalne
cestovanie a prepravu nakladu dalej ulahgit. Na SirSie pou-
Zivanie hromadnej dopravy by mali byt stanovené prislusné
prava cestujlcich.

Na najvySSej, strategickej Urovni, je teda potrebné defi-
novat viziu rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku
2030, ktora reflektuje aktualne i prognézované trendy vy-
voja nielen dopravného sektora, ale Slovenskej republiky
ako celku, odraza vyvoj Europskej Gnie a v neposlednom
rade riesi aktualne i oakavané problémy dopravného sek-
tora. Vizia dopravného sektora je opisana na strane 8.

Specifické ciele dopravného sektora a ich
vychodiska

Specifické ciele si prostriedkom na pinenie globalnych
strategickych cielov. Na rozdiel od nich vSak reflektuji nie-
len globalne eurdpske trendy a potreby, ale najma Specific-
ké potreby narodnej Grovne plynice tak z medzinarodnych
zavazkov a dohdd, ako aj z aktualnych problémov doprav-
ného sektora.

Na potreby nastavenia celistvej stratégie rozvoja dopravy -
dopravny sektor je chapany ako celok a nielen ako mnozi-
na samostatnych dopravnych modov - s Specifické ciele
definované v dvoch doplnujdcich sa kategériach:

=>» Horizontalne Specifické ciele
= Modalne Specifické ciele

Horizontalne Specifické ciele uréuji smer vo vybranych
oblastiach vSetkych dopravnych médov a komplexne tak
ovplyvAuju dalsi vyvoj dopravného systému. Ide o prierezo-
Vé ciele, ktoré je nutné plnit bez ohladu na dopravny mod,
avSak za vyuZitia réznych typov - univerzalnych ¢i modalne
Specifickych - opatreni.
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Modalne Specifické ciele odrazaji Specifika jednotlivych
dopravnych modov, ktoré nebolo z ich vecnej podstaty
mozné zastresit cielmi horizontalnymi. Ide o ciele, ktoré
budl plnené prostrednictvom modalnych opatreni a ich
kombinaciami.

Horizontalne Specifické ciele

V sulade s predtym uvedenou charakteristikou su dalej de-
finované horizontalne Specifické ciele dopravného sektora
Slovenskej republiky do roku 2030.

SHC 1: ZABEZPECIT PRIPRAVU

A PODMIENKY NA SYSTEMATICKY
A KONCEPCNY ROZVOJ DOPRAVY SR

Zabezpecenie pripravy a podmienok na systematicky
a koncepcny rozvoj dopravného sektora Slovenskej repub-
liky je vyznamnym prierezovym Specifickym cielom smeru-
jlcim k zaisteniu efektivneho pristupu k planovaniu a pri-
prave rozvojovych aktivit.

Z vecného hladiska bude ciel plneny realizaciou opatre-
ni zameranych na metodické i faktické Casti zapracova-
nia rozvojovych dokumentov, na predinvesticnu pripravu,
financovanie, zmeny organizacie dopravy vratane suvisia-
cich Uprav legislativnych dokumentov, vzdelavanie v odbor-
nych profesiach, atd'.

S ohladom na efektivitu plnenia tohto Specifického ciela
musia byt uskutoénené aj aktivity slvisiace so zaistenim
datovej zakladne, podporujicej jednotlivé rozhodovacie
procesy.




SHC 2: ZLEPSIT BEZPECNOST,
EFEKTIVNOST A UDRZATELNOST

DOPRAVNYCH OPERACII
PROSTREDNICTVOM POSILNENIA NOVYCH
TECHNOLOGII

Zavadzanie novych technolégii je cielom, ktorého plnenie
zaisti zvySenie efektivity a bezpecnosti infrastruktirnych
i prevadzkovych opatreni vo vztahu k osobnej i nakladne;j
doprave. Smeruje napr. k rozSireniu informacnych systé-
mov, riadiacich systémov, podpore rozvoja a preferencie
integrovanych dopravnych systémov, zabezpecovacich sys-
témov, atd. Dolezitym aspektom plnenia tohto ciela musi
byt i previazanost v zavadzani novych technolégii naprie¢
dopravnymi modmi. Tymto spbésobom dbjde nepriamo
i k podpore konkurencieschopnosti dopravnych modov
a k vytvoreniu potencialu na zmenu rozdelenia prepravnej
prace.

SHC 3: SYSTEMATICKY ZNIZOVAT

NEGATIVNE SOCIOEKONOMICKE
A ENVIRONMENTALNE VPLYVY DOPRAVY

ZniZovanie socioekonomickych a environmentalnych vply-
vov dopravy je vyznamnym cieflom majoritne zameranym
na:

redukciu emisii sklenikovych plynov do ovzdusia,

minimalizaciu poctu obyvatelov zasiahnutych hlu-
kom, vibraciami, dopravnymi nehodami a dalSimi
determinantmi zdravia generovanymi dopravnym
sektorom,
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zniZzovanie spotreby energie,
zabery pody,
prirodu a krajinu,

L7

rizika spojené so zmenou klimy.

Primarnymi referenciami musia byt pravne predpisy tyka-
jlce sa chranenych Gzemi a pravne predpisy EU v oblasti
Zivotného prostredia.

SHC 4: SYSTEMATICKY ZVYSOVAT
PARAMETRE BEZPECNOSTI

A BEZPECNOSTNEJ OCHRANY BODOVYCH
I LINIOVYCH PRVKOV DOPRAVNEHO
SYSTEMU

Okrem zvySovania bezpecnosti prostrednictvom zavadza-
nia novych technoldgii je potrebné zamerat sa i na zaklad-
né parametre dopravnej infrastruktury. Ide o minimalizaciu
pocétu nehodovych lokalit, ale aj o prevenciu Upravou ne-
vhodnych navrhovych parametrov cestnych komunikacii,
vodnych ciest, atd., ktoré boli identifikované bezpeénost-
nymi auditmi. V multimodalnom kontexte bude tento ciel
plneny predovSetkym zameranim sa na infrastruktlrne
Upravy Zelezniénych prejazdov, popripade ostatnych bez-
pecnostne kritickych ¢asti infrastruktdry. Na naplnenie cie-
I'a je potrebné pocitat aj s problematikou bezpecnej ochra-
ny, ktora je vyznamna hlavne v oblasti civilného letectva.

Modalne Specifické ciele

Modalne Specifické ciele s definované pre kazdy doprav-
ny méd samostatne a spolu s cielmi horizontalnymi tvoria
vychodiskovl bazu definicie opatreni veducich k ich napl-
neniu, a tym i k realizacii tohto strategického dokumentu.

S$Z 1: POSILNIT ULOHU ZELEZNICE
AKO NOSNEHO DOPRAVNEHO MODU

V SYSTEME VEREJNEJ HROMADNE)
DOPRAVY TAM, KDE JE TO OPODSTATNENE

U&inna a efektivna Zelezniéna verejna doprava ma poten-
cial byt modernym, bezpecénym a ekologickym dopravnym
maodom, ktory je vhodné podporovat najma ako nosnu cast
dopravného systému VOD, a to tak v medzinarodnej (ce-
zhraniénej), medziregionalnej, ako aj primestskej mierke.
Zeleznica je vieobecne vhodnym rieSenim, ak existuje
dostatocny dopyt na opodstatnenie nakladov a environ-




mentalnych dosahov (tak stavebnych, ako aj prevadzko-
vych).

Tam, kde sU dopravné intenzity nizSie, no stale vyznamné,
je mozné vyuzit iné druhy dopravy na baze drahovej do-
pravy, pripadne podporit koncept BRT - rychlu autobusovu
dopravu prioritne pohananu alternativnymi palivami.

SZ 3: ZLEPSENIE KVALITY
A ENVIRONMENTALNYCH DOSAHOV

ZELEZNICNEJ PREVADZKY

Zlepsenie kvality a environmentalnych dosahov zeleznicnej
osobnej a nakladnej dopravy bude vyzadované na posilne-
nie Glohy Zeleznice ako chrbtice VOD a zvySenie vykonnosti
v nakladnej doprave. V nakladnej doprave je cielom intero-
perabilita, hospodarnost a ekologickost hnacich vozidiel,
v osobnej doprave je kladeny déraz najma na dostatocny
pocet (a kapacitu) modernych komfortnych vozidiel v sys-
téme VOD, pricom na neelektrifikovanych tratiach a predo-
vSetkym v mestskych a primestskych oblastiach je rovnako
dolezitym cielom dosiahnut ekologickost hnacich vozidiel,
a to aj podporou alternativnych paliv.

Nastrojmi tohto ciela je zaistenie nevyhnutnej legislativnej
Gpravy pre dlhodobl nediskriminaénd podporu nakupu
a modernizacie vozidlového parku, dodrZovanie Standar-
dov kvality vlakov osobnej dopravy, zaistenie financova-
nia nadobudnutia a prevadzky vozidiel pre VOD, zaistenie
udrzby vozidiel VOD a ich zazemia a modernizacie vozidlo-
vého parku s cielom znizit zataz na Zivotné prostredie.
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SVO 1: UROBIT ATRAKTIVNU VEREJNU

A NEMOTOROVU DOPRAVU SOCIALNOU
ISTOTOU VSADE A PRIRODZENOU
VOLBOU PRE CESTY V MESTSKYCH
AGLOMERACIACH

Verejna doprava sa ponlka vacsinou ako sluzba vo verej-
nom zaujme, ale na Gzemi Statu nie su aplikované rovnaké
socialne Standardy ani Standardy dopravnej obsluznosti
a dnes nastaveny systém neumoznuje vyjst v Gstrety zvy-
Senému potencialnemu dopytu po doprave v okoli vacsich
miest, a tym napomoct ich lepsiu dostupnost a kvalitnejSie
Zivotné prostredie. P6sobenim narodnej dopravnej autori-
ty bude potrebné zjednotit socialne, prepravné aj tarifné
Standardy ako minimalnu povinnd ponuku na celom Uze-
mi Statu s uprednostnenym vyuzivanim Zelezni¢nych trati
s nadvaznou aj samostatnou autobusovou obsluhou na
minimalnom socialnom Standarde. V miestach so zvySe-
nym dopytom bude potrebné dosledne prepajat mestské
a regionalne systémy dopravnej obsluznosti a vytvorit in-
tegrované systémy primestskej a mestskej dopravy, ktora
bude vhodnym spdsobom ponikana cestujucim a bude
sledované jej rastlce vyuZzivanie.

SVO 2: REORGANIZOVAT INSTITUCIONALNE

USPORIADANIE VEREJNEJ DOPRAVY

Pdsobnost objednavatelov dopravy vo verejnom zaujme je
na Slovensku roztrieStena a vysledkom je zvacsa nedosta-
toéna koordinacia medzi Zelezniénou, regionalnou autobu-
sovou a mestskou hromadnou dopravou. Je potrebné sa
vyhnut zbyto¢nej a neefektivnej konkurencii medzi jednotli-
vymi modmi dopravy. Na pokrytie vSetkych druhov verejnej
hromadnej dopravy bude potrebné zriadit na Grovni Statu
narodnu dopravnu autoritu, v ktorej kompetencii bude ob-
jednavanie Zeleznicnej dopravy, jednotna celostatna tari-
fa na zeleznici aj objednavanie nadvaznej a samostatne;j
autobusovej dopravy v rozsahu minimalnych Standardov
v koordinacii s mestskymi a regionalnymi objednavatelmi.
CelosStatne Standardy a legislativne predpisy bude nutné



zadefinovat a zabezpecit celostatnu konektivitu a kompa-
tibilitu integrovanych dopravnych systémov. Na Grovni pri-
mestskej a mestskej dopravy je potrebné vyvinat aktivity
objednavatelov dopravy na drovni samospravnych krajov
a/alebo miest. Formalne usporiadanie sa ponechava na
vOli miest a regionov, ale bude potrebné, aby mestské a re-
gionalne Grady prebrali pInd zodpovednost za objednava-
nie mestskej a primestskej dopravy, za jej integraciu a za
jej koordinaciu s celoStatne organizovanym segmentom
s metodickou podporou narodnej dopravnej autority.

SVO 3: UZEMNE A TECHNICKY
INTEGROVAT VEREJNU DOPRAVU

V MESTSKYCH AGLOMERACIACH A ICH
OKOLi A NA NARODNEJ UROVNI

Vinou roztrieStenych kompetencii a nie vzdy plne zohlad-
nenej potreby cestujlcich nie je vzdy sluzba vo verejnom
zaujme ponukana v primeranom rozsahu a linkovom ve-
deni, cestovné poriadky primestskej dopravy byvaji nepre-
hladné a sluzby nie si vzdy dostatocne koordinované. Nie
sU dostato¢ne ponikané nové sluzby potencialnym zakaz-
nikom formou vhodného marketingu dopravy. Primestské
integrované dopravné systémy bude potrebné vytvarat na
miestnej Grovni so silnou Ucastou starostov zainteresova-
nych miest a obci a mestskych sprav a v spolupraci s od-
bormi dopravy krajskych Uradov. Integrované dopravné
systémy budu prispdsobené miestnym potrebam tak, aby
sa maximalne efektivne vyuzili prostriedky na kompenza-
cie strat a maximalizovalo sa vyuzitie sluzieb ponikanych
nad rozsah minimalnych Standardov. Tam, kde sa bude
pripravovat primestska a mestska integracia, bude potom
narodna dopravna autorita intenzivne spolupracovat so sa-
mospravnymi krajmi na vzajomnej koordinacii, bude part-
nerom primestskych integrovanych systémov. Rozhranie
medzi celoStatne integrovanou dopravou a primestskymi
systémami bude vecou dohody a narodna autorita bude
povinna vychadzat v Gstrety mestam a regionom.

SV04: ZABEZPECIT LEPSIE PODMIENKY

NA CYKLISTICKU A PESIU DOPRAVU NA
MIESTNEJ A REGIONALNEJ UROVNI

KedZe sa vystavba dopravnej infrastruktlry na Slovensku
dlhodobo orientovala na vystavbu mestskych komunikacii,
rychlostnych ciest a dialnic, ako aj obchvatov miest, na
potreby rychlej automobilovej dopravy s velkymi narokmi
na kapacitu je v slovenskych mestach prakticky nemozna
bezpecna premavka bicyklov a zhorsili sa aj podmienky na
chodzu. Cyklisticka infrastruktira vznikla vo velmi obme-
dzenom rozsahu, nové peSie cesty sa stavali iba pre pri-
stup k novym domom alebo komerénym zénam, nie na ce-
lomestskej Grovni, chodniky pozdiZ ciest sa stali s rastom
intenzit automobilovej dopravy bariérovymi a priechody
casto nebezpecnymi. Bude potrebné prijat cely rad opatre-
ni od zmeny pristupu pri priestorovom planovani k priorite
nemotorovych modov, cez Upravy jestvujlcich priestorov
vSade tam, kde priestor pre automobilovi dopravu nie je
celkom vyuzivany, alebo je vyuZzivany v rozpore so zaklad-
nymi mestskymi funkciami. Chodniky treba zbavit parku-
jlcich aut, treba vyprojektovat, zafinancovat a realizovat
novl priestorovo integrovanl infrastruktiru pre peSich
a cyklistov tam, kde je to potrebné.
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Opatrenia na naplnenie stratégie boli definované na zakla-
de globalnych trendov, medzinarodnych dohdd a zavazkov
SR a problémov identifikovanych v analytickej ¢asti pripra-
vy stratégie, ktorej vystupy su zhrnuté na stranach 17 az
46.

Kazdé opatrenie predstavuje sUbor aktivit, iniciativ, pri-
padne projektov integrovanych na zaklade vecnej pod-
staty ciela, ktory ma naplnit, resp. problému, ktory ma
rieSit. V konzistencii s ostatnymi ¢astami tohto strategic-
kého dokumentu sU aj opatrenia delené tak z hladiska
infrastruktdry, organizacie a prevadzky, ako aj podla jed-
notlivych dopravnych médov. Samostatnou skupinou su
opatrenia systémové, ktorych definicie platia pre dopravny
sektor ako celok. Takyto pristup ulahéi nielen pripravu, ale
i viastnu realizaciu implementacného planu stratégie.

-

Suabor opatreni ako celok predstavuje nastroj na naplnenie
globalnych strategickych cielov, $pecifickych cielov i sa-
motnej vizie rozvoja dopravného sektora do roku 2030.

L]
Systémové opatrenia
Kateg6ria systémovych opatreni predstavuje skupinu, kto-
rej opatrenia slvisia s dopravnym sektorom ako celkom,
bez ohladu na jednotlivé dopravné mody. Definicie jednot-
livych opatreni boli vykonané na zaklade identifikacie opa-

kujdcich sa problémovych tém jednotlivych podsektorov.

OPS1: Nastavenie principov udrzatelhého
financovania dopravného sektora

Vo vazbe na jeden z hlavnych problémov dopravného sek-
tora Slovenskej republiky, ktorym je nedostatoéna suma fi-
nancénych zdrojov, je potrebné pripravit konkrétny plan pre
ich zabezpecenie a efektivne Cerpanie.

a T
DEFINICIA OPATRENI

Tento plan musi reflektovat redlne potreby dopravného
sektora ako celku a konzistentnym spdsobom pristupovat
k planovaniu financovania vsetkych dopravnych moédov
vratane rieSenia ich vnatorného dihu. S cielom skvalitrio-
vat posudzovanie vplyvu dopravnej politiky a prijimania
strategickych rozhodnuti, ktoré by mali byt zaloZzené na do6-
kazoch, je zaroven potrebné vytvorit systémové podmienky

NA PLNENIE
STRATEGIE




na posilnenie analytickych kapacit a vykon potrebnych ¢in-
nosti systemizaciou vnitornych kapacit prislusnych odbor-
nych Gtvarov MDV SR realizujlcich toto opatrenie.

OPS2: Periodicka priprava planov udrzby dopravnej
infrastruktary

Opatrenie je zamerané na zabezpecenie procesov reali-
zacie viacro€nych planov udrzby dopravnej infrastruktary
v pravidelnej periéde. Prostrednictvom tohto opatrenia
bude zaisteny koncepény pristup k Gdrzbe, ktory dalej
podpori efektivne nakladanie s finanénymi prostriedkami,
vratane rieSenia vnatorného dlhu jednotlivych médov do-
pravnej infrastruktary.

OPS3: Proces pripravy a realizacie rozvojovych
projektov vratane siivisiacich aktivit

Proces investicného planovania nadvazuje na eurdpske
a narodné zavazné dohovory, ktoré zahinaju najvyznam-
nejSie investicné aktivity. Opatrenie je zamerané na zabez-
pecCenie procesov realizacie rozvoja dopravnej infrastruk-
tdry v potrebnom rozsahu a hibke. Prostrednictvom tohto
opatrenia bude zaisteny koncepcny pristup k rozvoju do-
pravnej infrastruktary, ktory dalej podpori efektivne plano-
vanie a nakladanie s finanénymi prostriedkami.

V sucasnosti tvoria najvacsi objem projektov v stredno-
dobom horizonte akcie spolufinancované z eurdpskych
fondov, ktoré si ¢lenené podla danych priorit EK. Je teda
nutné nastavit procesné aj metodické postupy realizacie
jednotlivych Casti predprojektovej pripravy, ktoré budu via-
zané na Casti realizacné. Zaroven bude potrebné, aby sa
zintenzivnila vzajomna informovanost medzi orgdnmi Stat-
nej spravy, resp. investormi ako stavebnikmi infrastruktir-
nych projektov a organmi Gzemnej samospravy s cielom vy-
lGcit, resp. obmedzit a znizit negativny vplyv tychto stavieb
na verejné zdravie, pri ich priprave, vystavbe a prevadzke
vratane ich modernizacie. TaktieZ je potrebné koordino-
vat postup investorov ako stavebnikov infrastruktirnych
projektov navzajom pri planovani a realizacii projektov do-
pravnej infrastruktiry tak, aby sa predislo, resp. minimali-
zovalo riziko negativnych kumulativnych vplyvov na Zivotné

prostredie a verejné zdravie, osobitne v okoli chranenych
Gzemi.

OPS4: Doplnenie a priebezné udrziavanie databaz
jednotlivych podsektorov

S ohladom na chybajlce vstupné data umoznujlce pod-
robné planovanie rozvoja dopravného sektora je toto opat-
renie zamerané na ich doplnenie, resp. nastavenie proce-
sov, ktoré zodpovedajlicim spdsobom tieto data zaistia.
Délezitou sucastou realizacie tohto opatrenia musia byt aj
plany priebeznych aktualizacii dat.

Realizacia tohto opatrenia tak okrem doplnenia a priebez-
ného udrZiavania datovej zakladne potrebnej na efektivne
planovanie rozvoja dopravného sektora prispeje tiez k za-
isteniu dat potrebnych na aktualizaciu a na zabezpecenie
funkénosti dopravného modelu Slovenskej republiky. Je
potrebné venovat zvySenl pozornost rieSeniu dostupnosti
dat pre profesijné zdruzenia, akademicku obec, vyskumné
organizacie a pod. V ramci opatrenia je potrebné odbira-
vat legislativne prekazky na to, aby boli dopravné data po-
skytované odbornej verejnosti.

OPS5: Zlepsenie funkcionalit a sprava
multimodalneho dopravného modelu Slovenskej
republiky

ZlepSenie funkcionalit multimodalneho dopravného mo-
delu je klGGovym predpokladom na nastavenie procesov
efektivneho dopravného planovania a rozvoja dopravnej
infrastruktlry na Gzemi Slovenskej republiky. Nemenej
vyznamna je jeho priebezna aktualizacia na zaklade do-
stupnych datovych zdrojov. Zaistenie tohto procesu ma tak
priamu vazbu na plnenie systémového opatrenia OPS4 -
Doplnenie a priebezné udrziavanie databaz jednotlivych
podsektorov.

OPSG6: Pravidelné aktualizacie strategickych
a rozvojovych dokumentov

Vyznamné strategické a rozvojové dokumenty musia byt
pravidelne aktualizované. Jedine tak bude moZné zabez-
pecit kontinuitu planovacieho procesu, ktory bude mdoct



reagovat na aktualny vyvoj okolitych podmienok priamo
ovplyviujlcich dopravny systém Slovenskej republiky.

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

KedZe je doprava jednym z vyznamnych znecistovate-
lov ovzduSia a producentov hlukovej zataze, je Ziaduce
mieru tychto negativnych vplyvov pravidelne monitoro-
vat s cielom sledovat trendy a planovanie preventivnych
a napravnych opatreni. Priebezny monitoring relevantnych
ukazovatelov v teréne a spracovanie slvisiacich analyz je
dolezitym podkladom na tvorbu koncepcénych, regulaénych
a organizacénych, ako aj infrastruktdrnych opatreni, realiza-
ciou ktorych budi redukované negativne vplyvy dopravy na
Zivotné prostredie.

OPSS8: Pravidelné vykonavanie bezpecnostnych
auditov a realizacie opatreni zvysujicich
bezpecnost dopravy

Okrem bezpeénostnych auditov a inSpekcii vyplyvajlcich
zo zakona vo fazach planovania, vystavby a uvedenia do
uzivania novej/modernizovanej infrastruktdry je potrebné
venovat pozornost pravidelnym bezpeénostnym auditom
dopravnej infrastruktdry, ktora je uz v prevadzke. Vystupy
auditov predstavuju klicové podklady pre navrh opatreni
zvySujlcich bezpecnost a sliziacich prevencii vzniku do-
pravnych nehod.

Infrastruktirne opatrenia v zelezni¢nej
doprave

OPZ1: Dokonéenie modernizacie hlavnych trati
TEN-T, ktoré sii vo vysokom stupni pripravy:
Pichov - Zilina, Zilina - Cadca - st. hranica,
Devinska N. Ves - st. hranica AT

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

Spomenuté trate si sicastou dnesnej chrbtice Zeleznicné-
ho systému Slovenska. Su stcastou zakladnej siete TEN-T
a RFC, vykazuju vysoky prepravny potencial ako v osobnej,
tak aj v nakladnej doprave.

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

Modernizacia medzistani¢nych Usekov a stanic, prelozky
vybranych Gsekov, zvySenie rychlosti, priprava na prechod
na striedavy napajaci systém.

Zmena cestovného poriadku, zvySenie poctu spojov.

Nosna vychodno-zapadna trat Slovenska. Je stcastou zak-
ladnej siete TEN-T a RFC9. NajzatazenejSia trat nakladnou
dopravou s potencidlom rastu. Jedina rychla Zelezni¢na
vychodno-zapadna spojnica v osobnej doprave. Moderni-
zacia podla schvalenej Stldie realizovatelnosti prinesie
zaistenie interoperability a skratenie cestovnych ¢asov.

OPZ5: Modernizacia koridoru Kity st. hr. -
Bratislava - Stiirovo/Komarno st. hr.

Modernizacia medzistaniénych Usekov a stanic, zvySenie
rychlosti.

Zmena cestovného poriadku, zvySenie poctu spojov.

Chrbtova trat juhozapadného Slovenska, vyznamna predo-
vSetkym pre medzinarodn( osobnl dopravu, primestsku
dopravu v okoli Bratislavy, ale aj medzinarodnu naklad-
na dopravu. Je Ciastocne sucastou zakladnej siete TEN-T
a RFC7. Modernizacia podla schvalenej studie realizova-
telnosti prinesie zaistenie interoperability a skratenie ces-
tovnych Casov.




OPZ7: Modernizacia a zlepsenie Sirsieho
bratislavského uzla vratane relevantnych
dotknutych trati podla potrieb vyplyvajicich
zo studie realizovatelnosti bratislavského
Zelezni¢ného uzla

Sfunkénenie bratislavského Zelezniéného uzla vratane kl'd-
¢ovych stanic je povazované za kllcové z hladiska svojej
strategickej polohy na hlavnych Zelezniénych koridoroch
a z hladiska svojho potencialu prispievat k udrZatelnosti
regionalnej a dialkovej prepravy. Stcasny stav infrastrukti-
ry, limitovana funkcionalita a operovatelnost nie st posta-
¢ujlce z hladiska buddtcich prepravnych potrieb.

Toto vSetko bude detailne zanalyzované v slcasnosti
pripravovanej Studii realizovatelnosti bratislavského Ze-
lezniéného uzla. Na zaklade vysledkov tejto Stldie budu
prispdsobené opatrenia a do planov implementéacie budu
zahrnuté mozné projekty.

OPZ8: Modernizacia trate TEN-T: Piichov - Horni
Lidec¢

Modernizacia (prediZenie) stanic, zaistenie interoperability,
priprava na prechod na striedavy napajaci systém.

Stredne vyznamna medzinarodna spojnica. Je sucastou
zakladnej siete TEN-T a RFC9. Trat ma potencial na rozvoj
tranzitnej osobnej a nakladnej dopravy, a to predovsetkym
s ohladom na pripravovanu optimalizaciu nadvaznej trate
na ¢eskom Gzemi Horni Lide¢ - Hranice na Moravé

Infrastruktirne opatrenia vo verejnej
osobnej a nemotorovej doprave

OPVO1: Preferencia verejnej osobnej dopravy
v urbanizovanych izemiach

Dopravné politiky miest v praxi neuprednostiuji prefe-
renciu vozidiel VOD, ani legislativa nestanovuje prioritu
VOD, vystavba novych sidelnych Gtvarov nie je previazana
s koncepcnym rieSenim VOD. Sicastou rozvoja udrZatel-
nej mobility v mestach sa musi stat systematicka prefe-
rencia vozidiel VOD v ramci integrovanych dopravnych
systémov, na kriZovatkach riadenych CSS a zriad'ovanim

preferenénych vyhradenych pruhov pre trolejbusy a auto-
busy tam, kde je to potrebné. Zaroven je Ziaduce vybave-
nie cestnych a mestskych komunikéacii zariadeniami, ktoré
vhodne sllzia potrebam VOD, napriklad umiestnenie sta-
novist zastavok MHD v kriZovatkéach liniek tak, aby sa mini-
malizovali peSie cesty pri ¢akani na spoj a pri prestupoch,
resp.zriadovanie autobusovych obratisk v dostatoénom
pocte a v optimalnom umiestneni z hladiska kvality obslu-
hy aj efektivnosti. Projekty novych sidelnych aj komerénych
celkov by mali ratat v svojich konceptoch v prvom rade
s rieSenim nemotorovej a verejnej osobnej dopravy pri po-
skytnuti dostatoénej kapacity aj oakavanej automobilovej
doprave. K tomu sU potrebné legislativne zmeny, Gpravy
noriem a zmeny dopravnych politik.

OPVO4: I]pravy verejnych priestorov miest
a vystavba novej infrastruktiiry pre pesich
a cyklistov

Zastarany stav pesich a cyklistickych ciest v mestach a ich
okoli nebude mozné vyriesit vzdy iba finanénymi prostried-
kami a dostupnym priestorom obmedzenou vystavbou
novej infrastruktiry. Omnoho vyznamnejSie je postupné
prispdsobovanie intravilanu miest aj ciest v okoli miest po-
trebam nemotorovej dopravy poc¢as rekonstrukcii povrchov.
Samozrejmostou musi byt hladanie takych rieseni, ktoré
uprednostnia chodcov a budu reSpektovat cyklistov aj za
cenu pripadného obmedzenia automobilovej dopravy, vra-
tane zabezpecenia bezbariérového pristupu pre osoby so
znizenou pohyblivostou v sllade s nariadenim EP a Rady
¢. 1371/2007 o pravach a povinnostiach cestujlcich v Ze-
lezniénej preprave

OPVOS5: Budovanie zachytnych odstavnych
a parkovacich ploch v okoli Zelezni¢énych stanic
a terminalov

Pre vySSi podiel Zelezni¢nej dopravy na prepravnej praci je
potrebné podporovat kombinovani prepravu individualnou
a verejnou dopravou, €o je teraz len obmedzene vyuzivana
moznost. Dopyt je vysoky tam, kde je pondkana pomerne
Casta primestska doprava rychlejSia nez dochadzka au-
tom, napr. na Useku primestskej Zeleznice Trnava - Brati-
slava. Preto budu stavané zachytné parkoviska s dostatoc-



nou kapacitou, ktoré uchrania mesta pred ¢astou vozidiel
prichadzajlcich v dopravnych Spickach a zvySia vyuZitie
Zelezniénej dopravy. Tiez pri terminaloch integrovanej pre-
pravy, ktorych dlohou bude umoznit integraciu autobusovej
a Zelezniénej dopravy, bude potrebné vybudovat dostatoc-
né kapacity pre odstavovanie osobnych automobilov. V pri-
pade, Ze analyza potencialu verejnej osobnej vodnej dopra-
vy preukaze ekonomicku udrZatelnost narodného vodného
dopravcu, je mozné uvazovat nad vybudovanim odstav-
nych pléch pre verejnu dopravu v pristavoch, ¢im vznikna
moZnosti pre rozsSirenie integrovanej dopravy o mod vodnej
dopravy.

OPVOG: Revitalizacia zelezni¢nych stanic
a zastavok s cielom zvysit kultiru a kvalitu
cestovania

Nekvalitné prostredie Zelezniénych zastavok, stanic a pri-
chodov k nim a ich nedostato¢né vybavenie pre odbavo-
vanie a poskytovanie informacii cestujlicim odradza od
vyuZivania Zelezni¢nych spojov v regionalnej a dialkovej
doprave. Nielen modernizacia Zelezni¢nych trati, ale aj
systematicka rekonstrukcia hlavnych Zelezniénych stanic
vo vy$Som Standarde aj beZnych zastavok v zakladnom
Standarde je predpokladom zvySenia podielu Zelezni¢nej
dopravy na prepravnej praci. Na kvalitu cestovania po-
zitivne vplyvaja aj doplnkové sluzby ako napr. WiFi, resp.
odkladacie priestory na batoZinu a bicykle. S ohladom na
dosiahnutie vySSieho podielu cestujlicej verejnosti je po-
trebné kontinualne zvySovat kvalitu poskytovanych sluzieb.

OPVO7: Dosiahnutie vysokej kvality terminalov,
prestupnych uzlov a integrovanych zastavok

s minimalizaciou bariér a maximalizaciou
kompaktnosti a ucelnosti

Subjekty zabezpecujuce verejni osobnd dopravu navzajom
nedostato¢ne spolupracuji, nie je koordinovana zZeleznic-
na, primestska autobusova a mestska hromadna doprava,
nie su ani k dispozicii vhodné priestory pre vzajomné pre-
viazanie primestskych a mestskych spojov alebo autobu-
sov a vlakov. Na podporu integracie je vhodné vybudovat
prestupné terminaly, ktoré musia byt kompaktné, budova-
né na minimalnom potrebnom priestore a s minimalnymi

prevadzkovymi nakladmi a vel'mi Géelne na zaklade vopred
definovanych koncepcii integrovanej verejnej dopravy, kto-
ra bude v praxi preverena a povedie k vy$Sej kvalite posky-
tovanej sluzby bez zbytoéného zvySenia prevadzkovanych
nakladov.

OPVO8: Modernizacia a vystavba elektrickovych
a trolejbusovych trati a suvisiacej udrzbovej zak-
ladne a infrastruktiry pre nizkoemisné autobusy
a elektrobusy

Elektrickové a trolejbusové trate v slovenskych mestach,
ako aj Gdrzbova zakladna su v poslednych desatrociach
udrZiavané iba v rozsahu finanénych mozZnosti dopravcov
alebo v ramci jednorazovych modernizacii spolufinancova-
videlné rekonstrukcie a obnova infrastruktary. V si¢asnom
obdobi je potrebné realizovat modernizacie trati s vyuZitim
spolufinancovania z eurofondov, v budlcnosti bude vSak
potrebné postupne zaviest také finanéné modely v mes-
tach s drahovou dopravou, ktoré zabezpecia financovanie
obnovy infrastruktdry bez ohrozovania bezpecnosti a sa-
motnej premavky vozidiel MHD. Bude potrebné postupne
realizovat inteligentné zastavky a dalsie informacné systé-
my poskytujlce informacie v redlnom Case pre dostatocné
informovanie cestujlcich o skutoénych odchodoch a situ-
acii v prevadzke VOD. V pripade preukazania vhodnosti
a Ucelnosti bude taktiez potrebné zabezpedit vystavbu in-
frastruktlry nabijacich a ¢erpacich stanic s alternativnymi
palivami (napr. CNG a LNG) najma v mestskej a primest-
skej verejnej doprave s cielom znizovat emisie skleniko-
vych plynov, oxidov dusika, pevnych Castic v mestskych
aglomeraciach a tiez znizovat Groven hluku.

Organizacné opatrenia v zelezni¢nej doprave

OP29: Zlepsenie podmienok na kombinovanii
dopravu a prevadzku ucelenych siprav nakladnej
dopravy a podpora interoperability vozidiel
nakladnej dopravy

Podpora rozvoja kombinovanej dopravy, podpora zaistenia
interoperability hnacich vozidiel a obnovy vozidiel.



Vystavba centralnych dispederskych pracovisk, postupna
Uprava zabezpecovacieho zariadenia trati pre prechod na
centralne riadenie. DorieSenie a obnovenie vystavby TIP.

V ramci tohto opatrenia je mozné poditat s podporou kon-
kurencieschopnosti Zeleznice v nakladnej doprave zvySe-
nim plynulosti jej prevadzky, odstranenim Uzkych miest,
nastavenim konkurencieschopnych cien vo vztahu k cest-
nej doprave.

Z analyzy je zrejmé, Ze potencial v rozvoji nakladnej dopra-
vy je v kombinovanej doprave a ucelenych vlakoch. Je pre-
to potrebné podporovat a rozvijat terminaly kombinovanej
dopravy a podporovat rozvoj vyznamnych miest nakladky
tovaru na Zeleznici. Cielom je ulahcéenie prechodu naklad-
nej dopravy z ciest na Zeleznice a znizenie produkcie CO,.

Model podpory prevadzkovania JVZ bude predmetom dal-
Sich parcialnych stratégii a dokumentov, resp. vnitornej
implementacénej stratégie prislusnych dopravcov, pricom
zvoleny pristup bude respektovat vysledky dopytovej analy-
zy trhu po tomto segmente a finanénych moznosti $tatneho
rozpoctu. Pre Slovenskul republiku je velmi dolezité, aby sa
zachoval, resp. zvySoval podiel prepravy tazkych nakladov
z cestnej dopravy na Zeleznicu, aj v pripade JVZ. Zaroven
je potrebné vytvarat také podmienky, aby sa rozvoj naklad-
nej Zelezniénej dopravy v tomto segmente rozvijal podla
pravidiel, ktoré nastavila EU a sl uZ vyuZivané v krajinach
EU. Na zaklade skisenosti zo zahranicia je potrebné, pri
reSpektovani pravidiel Statnej pomoci, analyzovat moznos-
ti podpory mensich opatreni s cielom prispiet k plneniu
cielov Bielej knihy, a to previest 30 % cestnej prepravy na-
kladu nad 300 km do roku 2030 na iné druhy dopravy, ako
napr. na zeleznicnu ¢i vodnu dopravu.

OrganizaCné opatrenia vo verejnej osobnej
a nemotorovej doprave

OPVO02: Zriadenie narodnej dopravnej autority

a integracia verejnej dopravy

Pre zabezpecenie praktického fungovania systému organi-
zacie verejnej dopravy organizatorom zastupujucim priamo
Stat, kraj alebo mesto je potrebné zriadit narodni doprav-

nG autoritu. Ak sa potvrdi opodstatnenost a uskutoCnitel-
nost, mohli by byt takto zriadené aj regionalne dopravné
autority. Tato organizacia, v ktorej budl zastlpené aj jed-
notlivé regiony, bude zodpovedna za celkovl koncepciu
dopravnej obsluzZnosti Slovenska v dialkovej aj regionalnej
doprave s presahom k systémom mestskej a primestskej
dopravy. Zaruéi aplikaciu jednotnej socialnej politiky Statu,
zavedenie a prevadzkovanie zakladného celostatneho in-
tegrovaného dopravného systému zaloZzeného na doprav-
nej, fyzickej, legislativnej, informacénej a tarifnej integracii
s nosnou Glohou Zeleznice. Bude definovat objednavku pre
Zelezniénl dopravu, vybrané spoje alebo linky dialkovej
autobusovej dopravy a Cast regionalnej dopravy vyznamu
pre celoStatnu obsluznost alebo nadvaznosti na dialkové
linky. Bude tiez garantovat aplikaciu socialnej politiky Statu
na cely dopravny systém, zabezpeci jednotnl celostatnu
tarifu na Zeleznici a konektivitu jednotlivych integrovanych
dopravnych systémov. Zabezpeéi na celoStatnej Grovni
integraciu verejnej dopravy prevadzkovanej na zaklade
zmluvy o sluzbach vo verejnom zaujme a jej koordinaciu
s komeréne prevadzkovanymi a medzinarodnymi linka-
mi, ktorych vnutroStatne Useky budi plne integrované do
celostatneho systému. MozZe sa stat aj vlastnikom Casti
vozidlového parku Zeleznic nakupovaného s investicnou
dotéaciou, ktory bude prenajimat dopravcom. Narodna do-
pravna autorita by sa mala v ramci liberalizacie osobnej Ze-
lezniCnej dopravy zaoberat taktieZ otazkou prevadzkovania
pripojnych spojeni slvisiacich s liberalizovanou tratou bez
ohladu na to, ¢i ide o Zelezni¢n( alebo autobusovil dopra-
vu.

Prevadzkové opatrenia v zZelezni¢nej doprave

OPZ2: Stanovenie prevadzkového konceptu osobnej
dopravy na Zeleznici (ako siicast celonarodného
prevadzkového konceptu verejnej hromadnej
dopravy) a jeho implementac¢ného planu do

r. 2030 s vyhladom na r. 2050

Ustanovenie centralneho koordinatora a organizatora ve-
rejnej dopravy, vytvorenie celonarodného prevadzkového
konceptu verejnej dopravy a jeho implementacného planu.



Vystavba multimodalnych prestupnych terminalov na vy-
branych miestach vratane infrastruktiry technicko-hygie-
nickej Gdrzby.

V sléasnosti nie je na Slovensku koordinovana autobuso-
va a zelezniéna osobna doprava. Dochadza k stibehom au-
tobusov a vlakov, a tym aj k neefektivnosti. Zeleznica ma
na mnohych miestach Slovenska potencial stat sa nosnou
chrbticou verejnej dopravy, a to i bez vyraznych investicii do
infrastruktury, no s predpokladom obnovy vozidlového par-
ku, ktory je v siCasnosti na Slovensku znaéne zastarany.

OPZ3: Dokonéenie implementacie Cielového
grafikonu 2020

Cielovy grafikon 2020 ma za ciel predovSetkym zlepsit
prestupné vazby na Zeleznici, a to Gpravou ¢asovych poldh
vlakov taktovej dopravy, najma vSak odstranenim Uzkych
miest na Zelezniénej infrastruktlre, braniacich zavedeniu
rovnomerného taktového grafikonu.

OPZ6: Stanovenie a implementacia Cielového
grafikonu 2030 - Gprava taktu a poctu spojov na
pripojnych tratiach ku koridoru Zilina - Kosice
a Kiity st. hr. - Stirovo/Komarno st. hr. spojené
s infrastruktiirnymi zmenami na tychto tratiach

Vystavba novych vyhybni na vybranych miestach podla po-
Ziadaviek prevadzkového konceptu. Po modernizacii trate
Zilina - Kosice - Cierna nad Tisou a Kty &t. hr. - Stlrovo/
Komarno st. hr. déjde vplyvom skratenia jazdnych Casov
k zmene Casovych poldh viakov v pripojnych staniciach.
Pre zaistenie pripojov z nadvazujucich trati je potrebné sta-
novit organizacné a infrastruktlirne opatrenia na nadvazu-
jacich tratiach. Tyka sa to iba trati s prepravnym potencia-
lom pre osobnl dopravu.

OPZ10: Centralizacia riadenia prevadzky

Zaistenie implementacného planu centralizacie riadenia
prevadzky, priprava vystavby centralnych dispecerskych
pracovisk.

Vystavba centralnych dispeéerskych pracovisk, postupna
Uprava zabezpecéovacieho zariadenia trati pre prechod na
centralne riadenie.

OPZ11: Racionalizacia prevadzky na ostatnych
tratiach s ohladom na prevadzkovy koncept osobnej
dopravy

Ostatna siet Zeleznic mo6zZe, ale nemusi mat potencial na
dlhodobé zaistenie dopravnej obsluhy Gzemia. V sli¢asnos-
ti je viac trati udrZzovanych s nepravidelnou osobnou dopra-
vou alebo celkom bez nej, ¢o nie je dlhodobo udrzatelny
stav. Je nutné racionalizovat prevadzku na tychto tratiach
a v pripade nevyuzitia pre verejnl dopravu je potrebné hla-
dat ich iny potencial, napriklad ako turistické Zeleznice.
Pri procese nastavenia racionalizaénych opatreni sa budu
zvazovat okrem ekonomickych a dopravnych aj strategické
a socialne aspekty.

Prevadzkové opatrenia vo verejnej osobne;j
doprave

OPVO03: Zabezpecenie moznosti obnovy vozidlového
parku v zodpovedajicej kvalite

Najma v mestskej hromadnej doprave je pre dopravcov
tazko rieSitelna pravidelna obnova vozidlového parku. Ani
narodny Zelezniény dopravca ZSSK nemal prostriedky na
rieSenie obnovy vozidiel, najma v primestskej doprave. Na
vyrieSenie kritického stavu boli a nadalej budi nutné do-
tacie z eurofondov, bude vSak tiez potrebné predefinovat
financovanie a prevadzku verejnej dopravy (napr. vacsim
zapojenim sukromnych dopravcov) tak, aby bola mozna
obnova vozidlového parku z prostriedkov ziskanych pocas
beznej prevadzky z trZzieb a kompenzacii, a to aj pri rasti-
com dopyte po drahovych dopravnych prostriedkoch po in-
tegracii hromadnej dopravy a posilneni Glohy Zelezniénej
a elektriCkovej dopravy.




Tato ¢ast dokumentu popisuje stratégiu veddcu k naplne-
niu vizie dopravného sektora Slovenskej republiky a sic¢as-
ného odstranenia, resp. minimalizacie problémov identifi-
kovanych vykonanymi analyzami.

Vlastna stratégia je predstavovana tzv. strategickymi zasa-
dami, ktoré s formulované na zaklade syntézy poznatkov
ziskanych v ramci procesu pripravy tohto materialu a uda-
vaju jasny smer rozvoja vSetkych oblasti dopravného sek-
tora Slovenskej republiky.

Zostavenie strategickych zasad je zaloZzené na multimo-
dalnom pristupe k dopravnému systému, s reflektovanim
silnych vazieb medzi infrastruktirnou, organizacnou a pre-
vadzkovou zlozkou. Odraza problémy a ciele dopravného
sektora v obecnej rovine a sticasne zohladnuje aj vystupy
strategického hodnotenia jednotlivych opatreni, ktoré boli
zamerané na ich efektivitu - z hladiska vplyvu na dopravny
sektor aj slvisiacich investicii.

Tymto pristupom je zaistené definovanie rozvojovych aktivit
dopravného sektora spésobom, ktory Uplne transparentne
vedie k naplneniu najvysSej strategickej Grovne, teda vizie
a globalnych strategickych cielov.

Zakladné poziadavky na realizaciu
systémovych opatreni

Nastavenie principov udrzatel'ného financovania
dopravného sektora

Zasada ¢.1 Nastavenie udrzatelného financovania do-
pravného sektora je zasadnym predpokladom jeho dalSie-
ho udrzatelného rozvoja. Vychodiskovym krokom musi byt
spracovanie podrobného, realistického planu udrzatelné-
ho financovania dopravného systému Slovenskej republiky
ktoré berie do Uvahy sic¢asné i nové moznosti jeho finan-
covania (za pouZitia zasad Struktirovaného financovania).

Zasada ¢.2  Prioritnym cielom planu udrzatelného fi-
nancovania dopravného sektora musi byt nastavenie pa-
rametrov zaistujlcich udrZatelnost existujlicej dopravnej
infrastruktdry. Toto je predstavované predovSetkym zaiste-
nym finanénym krytim prevadzky, Gdrzby a oprav (vratane




likvidacie st¢asného vnitorného dlhu Gdrzby dopravného
sektora) za predpokladu stabilizacie narodnych finanénych
zdrojov. Nova investi¢na vystavba nesmie tlto poZiadavku
naruSovat i za cenu jej nizSieho tempa.

Zasada ¢.3  Financné prijmy z platieb za vyuzivanie
dopravnej infrastruktdry by mali byt prerozdelované jed-
notlivym spravcovskym subjektom primarne s cielom za-
bezpecCenia Udrzby a oprav infrastruktiry. Sekundarnym
kritériom by malo byt cielené prerozdelovanie potencial-
nych prebytkov s cielom prispiet k umoreniu vnatorného
dlhu Gdrzby.

Zasada ¢.4  Vzhladom na rozpocCtové mozZnosti Sloven-
skej republiky a investicné potreby slvisiace s rozvojom
dopravnej infrastruktiry, ktora je stcastou sieti TEN-T, je
nutné vyrokovat spolufinancovanie zo strany Eurépskej
Unie aj na nasledujlce obdobie.

Periodicka priprava a realizacia planov udrzby
dopravnej infrastruktiry

Zasada¢.5 S ohladom na rastlci dopravny dopyt,
nedostato¢ny vykon ddrzby v minulych rokoch a z toho vy-
plyvajlcej degradacie infrastruktiry je nutné pripravit pre
vSetky dopravné mody podrobné plany oprav a Gdrzby. Tie-
to plany musia obsahovat okrem stanovenia Standardnych
finanénych poZiadaviek na prevadzku a GdrZzbu vychadza-
jacich z prislusnych technickych podmienok tiez rozpad fi-
nancnych potrieb slvisiacich s umorenim vnitorného dlhu
adrzby.

Zasada ¢. 6  Plany Gdrzby musia tvorit jeden zo vstupov
do pripravy planov udrzatelného financovania dopravného
sektora. DodrZiavanie schvalenych planov Gdrzby a ich fi-
nancnych alokacii musi byt dosledne legislativne oSetrené.

Proces pripravy a realizacie rozvojovych projektov
vratane sivisiacich aktivit

Zasada €. 7V ramci procesu pripravy projektového pla-
nu by sa mali dodrziavat urcité poriadky a normy, ktoré de-
finuju najlepsie rieSenie pre jeho implementaciu. Rovnako
dolezité je zjednodusSenie a zlepSenie kvality pripravy pro-
jektu, ktory sa sklada z nasledujlcich krokov:
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Koncepcna priprava:

= prognbzy, prieskumy,

=> koncepcéné Studie (Stadie moznosti a prilezitosti) -
variantné rieSenie,

= Sthdie uskutoénitelnosti (SU) vratane volby vhodnej
trasy s ohladom na zaujmy ochrany, Zivotného pros-
tredia a zdravia l'udi, chranenych Uzemi a GUzemi Na-
tura 2000,

=> priprava zmien Gzemnych planov a posidenie ich ku-
mulativnych vplyvov na Zivotné prostredie pomocou
strategického hodnotenia podla § 4 ods. 1 zakona
¢.24/2006 Z. z.,

= Uzemne technicka Stldia, podklad na dokumentaciu
stavebného zameru.
Priprava investicie - zhotovenie dokumentacie:
= dokumentacia stavebného zameru vybraného va-
riantu,
=>» dokumentacia posudenia vplyvu stavby na Zivotné
prostredie (EIA),
=>» dokumentacia Uzemného rozhodnutia,
= dokumentacia stavebného povolenia.
Realizacia investicie - zhotovenie stavby:
=>» dokumentacia realizacie stavby, vyberu zhotovitela,
=> realizacia stavby,
=>» dokumentacia skutocného vyhotovenia stavby.
Potreba realizacie vSetkych uvedenych krokov musi byt po-
stdend v spolupraci s prislusnymi organmi. Nadvazujlce
dokumentacie, ktoré maja byt pripravované, maji byt po-
sudzované na systematickej Grovni - niektoré kroky mozu
byt zlGéené s cielom zlepSenia a optimalizacie povolova-
cieho konania.

V zlozitejsich pripadoch mézu byt naopak doplnené o réz-
ne dodatoéné prognoézy a prieskumy. Pri priprave jednot-
livych infrastruktirnych projektov je potrebné volit trasy
s ohladom na chranené Uzemia, Gzemia Natura 2000
a hodnotné krajinné prvky a posudit Gzemné vedenie na
Grovni Gzemnych planov procesom SEA.



Zasada ¢.8 V suvislosti so strategickou zasadou 7 je
potrebné definovat kategérie/typy projektov s pozadova-
nym rozsahom dokumentacie vo faze koncepénej pripravy.
Nesplnenie pozadovaného rozsahu a ¢asovej nadvaznos-
ti koncepénej pripravy neumozni prechod do fazy pripra-
vy investicie. Stanovené poziadavky rozsahu a poradia
jednotlivych krokov koncepénej pripravy musia byt, spolu
s doporu¢enymi metodikami ich spracovania, zakotvené
v prislusnych predpisoch, ktoré tlto problematiku upravu-
ja.

Doplnenie a priebezné udrziavanie databaz
jednotlivych podsektorov

Zasada¢.9 S ohladom na chybajlce vstupné data
umoznujlce podrobné planovanie rozvoja dopravného
sektora je nutné nastavit procesy, ktorych prostrednictvom
budu potrebné datové bazy zodpovedajlicim sposobom za-
istené, udrzované a aktualizované.

Zasada ¢. 10 Pre kazdy dopravny podsektor je potrebné
zostavit zoznam datovej bazy potrebnej na jeho efektivne
riadenie, optimalizaciu funkcie a planovanie jeho rozvoja.
V nadvaznosti na tieto zoznamy budu pripravené komplex-
né plany zberu, vyhodnotenia, aktualizacie a archivacie
tychto dat vratane podrobnych informacii jednotlivych da-
tovych poloziek a ich atribUtov. Ziskané vstupy budi za-
pracované do ,Planu doplnenia, udrzovania a aktualizacie
datovych baz dopravného sektora a vytvorenia centralnej
databéazy dopravnych, ekonomickych a finanénych Gdajov
rezortu®.

Zasada ¢. 11 Povinnost zhromaZdovat, zapracovavat,
pravidelne aktualizovat a archivovat datové sibory defi-
nované podla strategickej zasady ¢. 10, resp. ,Planu pre
doplnenie, udrzovanie a aktualizacie datovych baz doprav-
ného sektora a vytvorenia centralnej databazy dopravnych,
ekonomickych a finan¢nych Gdajov rezortu“, musia byt sta-
novené minimalne na drovni vnatornych predpisov dotknu-
tych subjektov a organizacii.

Zlepsenie funkcionalit a sprava multimodalneho
dopravného modelu Slovenskej republiky

Zasada ¢. 12 Strategicky dopravny model Slovenskej
republiky a jeho kvalita, resp. vypovedajlica schopnost je
priamo zavisla od rozsahu a kvality vstupnych dat. Z tohto
dévodu je nutné zaistit komplexny zoznam poziadaviek na
vstupné data na potreby dopravného modelu, a v sllade
so strategickou zasadou €. 10, ich zaclenit do planu na do-
plnenie, udrZzovanie a aktualizacie datovych baz dopravné-
ho sektora.

Zasada ¢. 13 S ohladom na datové naroky slvisiace
s aktualizaciami a Gpravami dopravného modelu je nutné
zaistit stGc¢innost naprie¢ rezortmi a garantovat tak ziska-
nie dat patriacich mimo sektora dopravy (demografické
data, ekonomické ukazovatele, a pod.). Zabezpeceny musi
byt pristup k datam z verejného aj sikromného sektora pre
osobn( a nakladni dopravu.

Zasada ¢. 14 Na potreby vyuzZivania strategického do-
pravného modelu Slovenskej republiky je nutné zaistit jeho
pravidelné aktualizacie. Periéda tychto aktualizacii musi
byt nastavena v sulade s Planom na doplnenie, udrZovanie
a aktualizaciu datovych baz dopravného sektora a byt jeho
neoddelitelnou sléastou.

Zasada ¢. 15 V ramci buducich UGprav dopravného mo-
delu je nutné zaistit Gplnd integraciu vSetkych dopravnych
modov, osobnej i nakladnej dopravy do jedného spolo¢né-
ho dopravného modelu.

Pravidelné aktualizacie strategickych a rozvojovych
dokumentov

Zasada ¢. 16 V nadvaznosti na periodické aktualizacie
a udrZovanie datovych baz dopravného podsektora mu-
sia byt pravidelne vyhodnotené a nasledne aktualizované
vSetky klGCové strategické a rozvojové dokumenty. Ide naj-
ma o aktualizacie:

= Implementacného planu Stratégie rozvoja dopravy
SR do roku 2030;

=>» Planov financovania dopravnej infrastruktdry;



Planov Gdrzby dopravnej infrastruktdry;

Planu pre doplnenie, udrZovanie a aktualizacie dato-
vych baz dopravného sektora;

v vy

Monitorovacich sprav dosahov dopravy na Zivotné
prostredie a obyvatel'stvo;

=> Bezpecnostnych auditov dopravnej infrastruktury;
=» Strategického dopravného modelu SR

a dalSich dokumentov, ktoré musia byt na tieto potreby vy-
menované naprie¢ dopravnym sektorom.

Zasada ¢.17 Pre kazdy z dokumentov uvedenych v zo-
zname spracovanom podla strategickej zasady 16 musi
byt stanovena peridda aktualizacie, ktorej nastavenie musi
byt v stlade s aktualizaciami datovych baz. Dalej musi byt
jasne stanoveny subjekt a jeho organiza¢na jednotka/zloz-
ka, ktord za prevedenie aktualizacie daného dokumentu
a jeho archivaciu zodpoveda.

Pravidelny monitoring hluku a kvality ovzdusia
a realizacia opatreni redukujiicich negativne vplyvy
dopravy na ZP

Zasada ¢. 18 Na potreby Ucinnej realizacie opatreni
s potencialnymi dosahmi na Zivotné prostredie musia byt
nastavené jednotné pravidlda a parametre pravidelného
monitoringu hluku a kvality ovzdusia, monitoring Ghynu
stavovcov na cestach a Zelezniciach, mapovanie migrac-
nych koridorov Zivocichov, doplnenie opatreni zamedzuji-
cich zrazkam a opatreni umoZnujlcich migraciu na stcéas-
nej infrastruktdre (ekodukty, Siroké podmostie a priepusty
so suchym brehom, ploty a zabrany proti obojZivelnikom
spolu s priechodmi). Tieto pravidla musia byt z hladiska
vecnej podstaty nastavené v stlade s normami, ktoré danu
problematiku upravuji. Povinnost pravidelnej realizacie
monitoringu Zivotného prostredia musi byt zakotvena do
legislativnych noriem a dosledne vyZadovana.

Zasada ¢.19 Vystupy monitoringu Zivotného prostredia
realizované podla strategickej zasady 18 budu vychodisko-
vym podkladom na navrh a realizaciu technickych opatreni
(protihlukové steny, obchvaty miest, a pod.) a ku kazdému
technickému navrhu budu doloZené v ramci procesu EIA.

Zasada ¢. 20 Pri planovani novych, resp. pri rekonstruk-
ciach a obnovach stéasnych ¢asti dopravnej infrastruktu-
ry musia byt po vzniku ,Narodného politického ramca na
zavedenie infrastruktlry pre alternativne paliva a spoloc-
né technické Specifikacie“ reflektované jeho poziadavky
a definované technické parametre. Sic¢asne s tymto pro-
cesom musi dochadzat k podpore komerénej sféry, k do-
plneniu stucasnej energetickej dopravnej infrastruktiry in-
frastruktlrou pre alternativne paliva. Preto je nevyhnutné
implementovat vratane podpornych opatreni aj smernicu
Eurépskeho parlamentu a Rady 2014/94/EU o zavadzani
infrastruktdry pre alternativne paliva a Eurdpsku stratégiu
pre nizkoemisnd mobilitu a priebezne monitorovat pinenie
Ciastkovych cielov v nich stanovenych tak, aby sa podarilo
splnit emisné ciele v roku 2050.

Pravidelné vykonavanie bezpecnostnych auditov
a realizacie opatreni zvysujucich bezpeénost
dopravy

Zasada ¢. 21 V snahe naplnit ciele Eurdpskej komisie
smerované do oblasti bezpec¢nosti dopravy je nutné pravi-
delne realizovat bezpecnostné audity dopravnej infrastruk-
tlry a na ich zaklade vykonavat napravné opatrenia. Audity
je potrebné vykonavat v stlade s medzinarodnymi metodi-
kami umoZnujicimi porovnavanie vysledkov naprie¢ ¢len-
skymi Statmi EU (v cestnej infrastruktire napr. metodika
EuroRAP). Povinnost pravidelnej realizacie infrastruktur-
nych bezpecnostnych auditov musi byt zakotvena do legis-
lativnych noriem a dbsledne vyZadovana.

Zasada ¢. 22 Vzhladom na skutoc¢nost, Ze Casti doprav-
nej infrastruktlry patria do tzv. kritickej infrastruktiry a sG-
casne, ze dopravna infrastruktdra byva casto cielom tero-
ristickych Utokov, je dolezZité zaistit parametre bezpecénosti
nielen na strane prevadzky, ale i na strane bezpecnosti
a ochrany. Zvlastna pozornost musi byt venovana prebera-
niu poslednych medzinarodnych noriem v oblasti Zelezni¢-
nej dopravy a civilného letectva.

Stratégia rozvoja v oblasti infrastruktury

Zasada ¢. 23 Vzhladom na vyznamn vySku investi¢nych
a prevadzkovych potrieb nutnych na zaistenie kapacitnej,
udrzatelnej infrastruktlry dopravného sektora Slovenskej



republiky je potrebné tieto prostriedky vynakladat pri vy-
uziti vSetkych zasad efektivneho planovania s cieflom ma-
ximalizovat ich Gzitok. Tymto spdsobom by sa malo pri-
stupovat vo vztahu k zaisteniu narodnej a medzinarodnej
dostupnosti Slovenskej republiky v oblasti osobnej i na-
kladnej dopravy.

Zasada¢.24 S ohladom na terminy dokoncenia
infrastruktlry TEN-T nastavené zo strany EK je nutné dalej
pokracovat v ich priprave a realizacii s maximalnym nasa-
denim. Priority by mali byt nastavené s ohladom na pred-
tym uvedené vystupy hodnotenia, ich potencialny prinos
a efektivitu. Technické navrhové parametre musia spinat
nielen poziadavky kladené na infrastruktiru TEN-T, ale
zodpovedat readlnym potrebam.

Zasada ¢. 25 Vyznamnym smerom rozvoja dopravnej in-
frastruktdry v strednodobom horizonte bude oblast verej-
nej osobnej dopravy a jej preferencie, s nutnymi presahmi
do Zelezni¢nej a cestnej infrastruktdry. V tejto suvislosti je
potrebné definovat optimalnu cielovli hodnotu delby pre-
pravnej prace v podmienkach Slovenskej republiky, ako
stcast dopravnej politiky. V nadvaznosti na tito cielovu
hodnotu uréit nastroje a kroky na jej dosiahnutie. Pri kaz-
dom projekte v oblasti dopravnej infrastruktiry, kde je to
realizovatelné a uskutocnitelné, je potrebné postdit jeho
dopravnu indukciu a prispevok k zmene delby prepravnej
prace v prospech environmentalne a ekonomicky prija-
tel'nejSich druhov dopravy. V osobnej dialkovej a naklad-
nej doprave je dolezité zamerat sa najma na dokoncenie
modernizacie a skapacitnenie vyznamnych koridorovych
Zeleznicnych trati a rozvoj kapacitnej cestnej infrastruktu-
ry podporovanej technolégiami inteligentnych dopravnych
systémov.

Zasada ¢. 26 Podpora multimodality v osobnej a na-
kladnej doprave musi byt vyznamnym hladiskom realiza-
cie rozvojovych infrastruktirnych projektov. Rozvoj cestnej
a Zeleznicnej infrastruktliry musi podporovat nielen tieto
dopravné mody navzajom, ale tiez pripravovat podmienky
podporujuce efektivitu investicii vynakladanych na opatre-
nia vo vnutrozemskej vodnej doprave a v civilnom letectve.

Zasada ¢. 27 Vzhladom na vysoky prinos vacsiny uve-
denych infrastruktdrnych opatreni na jednej strane, ale
vyznamnym rozdielom ich potencialu plInit strategické ciele
na druhej strane je nutné, aby boli v rozhodovacom proce-
se o priprave a realizacii jednotlivych stavieb zohladnené
i mozZnosti rozdelenia opatreni na podcelky (pocitajuc s do-
pravnou logikou, rozostavanostou, stavom pripravy, atd.)
a priorizovat tie, ktoré budl vykazovat vySsi potencial plnit
strategické ciele, budl predstavovat lepSiu ,value for mo-

Zasada ¢. 28 Priprava planu rozvoja inteligentného do-
pravného systému (InDS) a jeho implementacného planu
musi byt jednou z vyznamnych priorit projektovej pripravy
v tejto oblasti. Rozvoj cestnej dopravnej infrastruktiry po-
tom musi byt v sllade s tymto planom sprevadzany nasa-
dzovanim technolégii inteligentnych dopravnych systémov,
pretoZe tieto vykazuja vysokd nakladovu efektivitu a po-
tencialny prinos. Vzhladom na sucasny rozsah dopravne;j
siete a spOsob jej vyuZitia musia byt InDS technolégiami
vybavované nielen dialnice a rychlostné cesty, ale i cesty
. triedy. Informacie z InDS musia byt na centralnej Grovni
spracované, vytaZzované a distribuované prostrednictvom
Narodného systému dopravnych informacii.

Zasada ¢. 29 Neoddelitelnou slcastou vystavby, oprav
a rekonstrukcii siete dialnic a rychlostnych komunikacii
musi byt vystavba novych a modernizacia sucasnych odpo-
Civadiel. Realizacia vystavby i rekonstrukcii musi byt v su-
lade s Koncepciou rozmiestnenia odpocivadiel na dialni-
ciach a rychlostnych cestach v Slovenskej republike.

Zasada ¢. 30 Cesty I. a Il. triedy, ktoré si mimo trasova-
nia siete TEN-T, musia byt modernizované a musia vykazo-
vat dostatocné kapacitné i bezpecnostné parametre. Ide
napr. o cesty I. triedy ¢. 1/10, I/51, |/64, 1/66, 1/68, 1/74,
1/75 a 1/79. V sllade so strategickou zasadou €. 28, musi
byt sicastou modernizacie taktiez vybavenie ciest techno-
I6giami InDS.

Zasada ¢. 31 Vzhladom na vysoky prinos vacsiny uvede-
nych infrastruktdrnych opatreni, ale vyznamny rozdiel ich
potencialu plinit strategické ciele je nutné, aby boli v roz-
hodovacom procese o priprave a realizacii jednotlivych sta-



vieb zohladnené aj priority objednavatelov verejnej dopra-
vy a komerénych prevadzkovatelov osobnej a nakladnej
Zeleznicnej dopravy.

Zasada ¢. 32 Je potrebné priorizovat Upravy/moderni-
zacie trati, resp. opatreni, s ktorymi perspektivne savisi
moznost dlhodobého zazmluvnenia dopravcu. Tieto sku-
tocnosti musia byt premietnuté do prevadzkového koncep-
tu spésobom zarucujucim minimalizaciu dlhodobych vyluk
z dévodu Uprav dopravnej infrastruktury. Stanovenie priorit
vo vztahu k plneniu interoperability musi d'alej reflektovat
vyznam jednotlivych trati a medzinarodnych zavazkov Slo-
venskej republiky.

Zasada ¢. 33 Volné financné prostriedky je potrebné
hladat okrem iného aj prostrednictvom racionalizacie pre-
vadzky a s tym suvisiacou restrukturalizaciou Zelezni¢nej
dopravnej siete Slovenskej republiky, pri zachovani kvality
dopravnej obsluznosti daného lGzemia ako celku. Zaroven
treba reSpektovat strategické zasady €. 34 - 36 a 41 - 44,

Zasada ¢. 34 S ohladom na stéle rastlci dopyt po pre-
prave v osobnej doprave je nutné, vo vztahu k prevadzko-
vej udrzatelnosti dopravného systému Slovenskej republi-
ky, sa d6sledne zamerat na rozvoj infrastruktury verejnej
osobnej dopravy. Kvalita infrastruktiry a nadvazujlcich
sluzieb je faktorom ovplyviujucim ich atraktivitu a akcep-
tovatelnost na strane verejnosti.

Zasada ¢. 35 Rozvoj infrastruktlry verejnej osobnej do-
pravy musi prebiehat koordinovane na vSetkych jej Grov-
niach - od mestskej, cez regionalnu az po dialkovl dopra-
vu. Koordinacia sluzieb na rozhrani jednotlivych Urovni je
dalSim predpokladom jej akceptovatelnosti.

Zasada ¢. 36 Realizacia uvedenych strategickych priorit
na jednotlivych Grovniach musi byt uskutoénena v sllade
s vystupmi prislusného planu udrzatelnej mobility a za ko-
ordinacie dopravnou autoritou, pripadne dopravnymi auto-
ritami.

Zasada ¢. 37 Podpora infrastruktiry vodnej dopravy
je jednym z vyznamnych predpokladov dalSieho rozvoja
multimodalnej nakladnej dopravy. Realizacia jednotlivych

opatreni vSak musi byt uskutoénenéa vyhradne s ohladom
na potencial buddceho dopytu a v tesnej koordinacii s roz-
vojom nadvazujlcej Zelezninej a cestnej infrastruktdry.
Napifianie cielov a opatreni v oblasti vodnej dopravy musi
prebiehat v silade s environmentalnymi cielmi Vodné-
ho planu Slovenska, resp. Ramcovej smernice o vodach.
S ohladom na vyznamnost potencialnych negativnych
vplyvov projektov vodnej dopravy musi samotnej realizacii
predchadzat dokladna Stidia uskutoénitelnosti, ktord po-
sudi vplyv na dosiahnutie cielov Vodného planu Slovenska,
resp. RAmcovej smernice o vodach a navrhne opatrenia na
eliminaciu, prip. minimalizaciu negativnych vplyvov na kva-
litu vod a vodné hospodarstvo.

Zasada ¢. 38 \Vyznamnou prioritou rozvoja vodnej
infrastruktlry je zabezpecCenie poZzadovanych parametrov
splavnosti plavebnej drahy vodnej cesty Dunaj a moderni-
zacie z hladiska nakladnej dopravy perspektivnych verej-
nych pristavov. Je nutné zaistit tesnd ¢asovl nadvaznost
realizacie oboch tychto opatreni tak, aby boli dokoncené
spolocne v jednom ¢asovom horizonte.

Zasada ¢. 39 Civilné letectvo tvori vyznamnu cast do-
pravného systému pokryvajlcu oblast osobnej a ndkladnej
dopravy, a to najma z hladiska cezhrani¢nej dostupnosti
Slovenskej republiky. Na rasticu konkurenciu v tomto od-
vetvi je nutné reagovat zodpovedajlicou modernizaciou
infrastruktdry a poskytovanych sluzieb spolu so zaistenim
dostatocnej informacnej podpory.

Zasada ¢. 40 Dostupnost leteckej infrastruktiry pre os-
tatné dopravné mody musi byt vychodiskovou prioritou vo
vztahu k posilneniu multimodality v osobnej a nakladnej
dialkovej cezhranicnej doprave.

Zasada ¢. 41 K planovaniu i samotnému rozvoju doprav-
ného systému je nutné pristupovat komplexnym spdésobom
a systémovo prepajat realizaciu opatreni z oblasti organi-
zacie a prevadzky s opatreniami infrastruktirnymi.

Zasada ¢. 42 Stanovenie a implementacia nového pre-
vadzkového konceptu a cielového grafikonu do roku 2030
je, spolu s implementaciou cielového grafikonu do roku



2020, hlavnou prevadzkovou prioritou Zelezni¢nej dopravy
na Gzemi Slovenskej republiky.

Zasada ¢. 43 Efektivny a udrzatelny rozvoj cestnej in-
frastruktiry musi byt sprevadzany organizanymi zmena-
mi na strane principov zaistenia jej spravy a adrzby. Ide
predovSetkym o zmenu na strane financovania vecne pri-
slusnych organizacii (vid' systémové opatrenia), technické-
ho zazemia a z toho plynucich prevadzkovych kompetencii.

Zasada ¢. 44 Rozvoj multimodalne koncipovanej do-
pravnej infrastruktlry musi byt sprevadzany organizacny-
mi a prevadzkovymi zmenami. V osobnej doprave ide pre-
dovSetkym o zriadenie narodnej dopravnej autority (jedno
alebo viacUrovhovej) a jej ¢innosti, multimodalita v naklad-
nej v doprave musi byt podporené zlepSenim zakladnych
principov jej prevadzky, organizacie a zaistenim podpory
vystavby multimodalnych verejnych logistickych centier.
Spoloénym menovatelom je potreba organizacnych zmien
smerom Kk optimalizacii dopravnych sieti jednotlivych
mébdov, ¢o do rozsahu, funkcie, dostupnosti a prevadz-
Kyschopnosti.
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Navrh strategického planu rozvoja dopravy Slovenskej re-
publiky do roku 2030 sa opiera o aktualne poznatky tyka-
jlce sa stavu dopravného sektora v oblasti organizacie,
prevadzky, infrastruktiry, atd. V nadvaznosti na eurépske
trendy a zavazky Slovenskej republiky bola navrhnutéa cie-
l'ova vizia, ktorej naplnenim doéjde k minimalizacii slic¢as-
nych problémov efektivneho rozvoja dopravného sektora.
Dosledkom bude posilnenie hospodarskeho rastu a soci-
alnej integracie Slovenskej republiky v ramci eurépskeho
hospodarskeho priestoru, sprevadzaného zvySenim kvality
Zivota obcanov.

Tento dokument plynule nadviazal na vystupy tzv. |. fazy pri-
pravy dopravnej stratégie a rozvinul jej vystupy do komplex-
nej, systémovo spracovanej podoby. V ramci analytickej
Casti boli zapracované nové datové a informacné vstupy,
na ktoré bolo v priebehu I. fazy poukazané ako na klic¢ové
podklady, potrebné na Uspesni realizaciu tejto, tzv. Il. fazy
pripravy dopravnej stratégie. Podobne to bolo aj s princip-
mi jej pripravy, ked boli striktne dodrZiavané vSeobecne
platné zasady tvorby strategickych rozvojovych dokumen-
tov.

Prepracovana a rozvinuta bola tak analyticka ¢ast, zame-
rana na identifikaciu problémov dopravného sektora v jeho
kliCovych oblastiach, ako aj strategicka, navrhova ¢ast.
Déraz bol kladeny na transparentné previazanie jednotli-
vych drovni stratégie, jasné previazanie analytickej a na-
vrhovej ¢asti a v neposlednom rade na jasné definovanie
mantinelov pre nadvazujlcu pripravu implementacného
planu stratégie.

Implementaény plan musi obsahovat definiciu projektov
a aktivit smerujlcich k naplneniu cielovej vizie v podobe
finanéného planu, za reSpektovanie nastavenych strate-
gickych rozvojovych zasad dopravného sektora. DoleZitym
aspektom jeho pripravy musi byt aj priama vazba na redlne
potreby a moznosti Slovenskej republiky, zaistujlce jeho
realizovatelnost.

Rozvoj dopravného sektora Slovenskej republiky je nutné
vnimat ako dlhodobu, kontinualnu aktivitu, predstavujlcu
okrem postupného zvySenia vykonnosti ekonomiky a hos-




podarskeho rastu aj hibSiu integraciu Slovenskej republiky
do globalnych ekonomickych Struktir. Doslednost plnenia
jednotlivych krokov a strategickych zasad tohto dokumentu
potom priamo ovplyviuje nielen dosiahnutie stanovenej vi-
zie vdanom Case, ale aj efektivitu tohto procesu ako celku.
Sucasne je potrebné si uvedomit, Ze dosledky z toho ply-
ndce ovplyvnia nielen stcéasné, ale predovSetkym budice
generacie. TaktieZ je velmi dolezité zabezpedit kontinuitu
planovacieho procesu prostrednictvom pravidelnej aktuali-
zacie vyznamnych strategickych a rozvojovych dokumentov
za predpokladu vytvorenia, resp. posilnenia analytickych
kapacit a vykonu potrebnych ¢innosti prislusnych odbor-
nych Utvarov MDV SR. To vytvori vhodné podmienky na
skvalitnenie posudzovania vplyvu dopravnej politiky, ako aj
prijimania strategickych rozhodnuti.

Zoznam pouzitych skratiek

B+R
CEF
CNG
CsS
EU
GVD
HD
IAD
IDS
InDS
K+R
LNG
MDV
MHD
P+R
REX
RFC
SEA
SGC
SR
TEN-T
TIP
vic
vUD
ZSSK
Zst.

Bike and Ride

Connecting Europe Facility

Compressed Natural Gas (stlaéeny zemny plyn)
Cestna svetelna signalizacia

Eurépska Unia

Grafikon vlakovej dopravy

Hromadna doprava

Individualna automobilova doprava
Integrovany dopravny systém
Inteligentny dopravny systém

Kiss and Ride

Liquefied Natural Gas (skvapalneny zemny plyn)
Ministerstvo dopravy a vystavby

Mestska hromadna doprava

Park and Ride

Regionalny expres (kategéria vlaku)

Rail Freight Corridor

Strategické environmentalne hodnotenie
Strategicky globalny ciel

Slovenska republika

Transeurépska dopravna siet

Terminal intermodalnej prepravy

VySSi Gzemny celok

Vyskumny Ustav dopravny, a. s.
Zelezniéna spoloénost Slovensko, a. s.
Zelezni¢na stanica




LepSia a bezpecnejSia doprava vd'aka eurofondom

Operacny program Integrovana Infrastruktdra (OPIl) predstavuje programovy
dokument Slovenskej republiky o ¢erpani pomoci z fondov Eurdpskej Gnie
v sektore dopravy a informatizacie na roky 2014 - 2020 (Kohézny fond,
Eurépsky fond regionalneho rozvoja). Jeho globalnym cielom je podpora tr-
valo udrZatelnej mobility, hospodarskeho rastu, tvorby pracovnych miest
a zlepSenie podnikatel'ského prostredia prostrednictvom rozvoja dopravnej
infrastruktury, rozvoja verejnej osobnej dopravy a rozvoja informacnej spoloc¢-
nosti.

Investicie do roku 2020 by mali sliZit na vypiflanie medzier a chybajdcich
spojeni v zakladnej infrastruktlre na narodnej aj cezhrani¢nej Urovni s dora-
zom na trvalo udrzatelnU, ekologickejSiu a nakladovo efektivnejsiu dopravnu
infrastruktaru.

OPII bol schvaleny Eurépskou komisiou dna 28. oktébra 2014. Vychodisko-
vym dokumentom Slovenskej republiky pre vypracovanie OPIl je Strategicky
plan rozvoja dopravnej infrastruktdry do roku 2020, ktory schvalila viada SR
dna 26. jana 2014. Pri tvorbe OPII boli zohladnené aj dalSie dokumenty a ich
stratégie urcujuce priority a ciele dopravnej politiky.

Oblasti podpory v OPII:
= Modernizacia a rozvoj zelezni¢nej infrastruktdry;
=>» Modernizacia a rozvoj cestnej infrastruktary;
= Modernizacia a rozvoj verejnej osobnej dopravy;
=> Rozvoj verejnej osobnej dopravy;
=>» Budovanie informacnej spolo¢nosti.

OPIl ma na roky 2014 - 2020 vycleneny rozpocet 4 666 641621 € (vratane
narodného spolufinancovania). Ministerstvo dopravy a vystavby SR tieto finan-
cie zo zdrojov Eurdpskej Unie a Statneho rozpoctu prerozdeluje na vyznamné
dopravné projekty, ako su vystavba dial'nic a rychlostnych ciest, obnova ciest
I. triedy, modernizacia Zeleznic, nakup novych viakov a ekologickych vozidiel
MHD ¢i mestskych integrovanych dopravnych systémov, ale tieZ na projekty
v oblasti vodnej dopravy a informatizacie spolo¢nosti.

www.opii.gov.sk | www.mindop.sk

S EUROPSKA UNIA MINISTERSTVO
’; : Europske Strukturdlne a investiéné fondy DOPRAVY A VYSTAVBY
* oy * OP Integrovana infrastruktara 2014 — 2020 SLOVENSKE] REPUBLIKY
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