Aktualizovana koncepcia rozvoja verejnych pristavov
Bratislava, Komarno a Sturovo

1 Uvod

Spolo¢nost’ Verejné pristavy, a. s., (dalej len ,,VP, a. s.”) bola zalozend s cielom
zabezpeCenia pripravy a realizacie vystavby verejnych pristavov vratane spracovania
kratkodobych a dlhodobych koncepcii ich rozvoja, zabezpeCenia prevadzky, evidencie,
udrzby aopravy objektov a zariadeni v tUzemnych obvodoch verejnych pristavov,
prenajimania pozemkov v uzemnych obvodoch verejnych pristavov a d’alSich ¢innosti, ktoré
bezprostredne suvisia s nakladanim majetku v izemnych obvodoch verejnych pristavov a
vyberania Uhrad za pouZzivanie verejnych pristavov. Na zéklade zékona ¢. 338/2000 Z. z. o
vnutrozemskej plavbe a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov
je uzemie verejnych pristavov vymedzené na toku rieky Dunaj v pristavoch Bratislava,
Komérno a Stirovo.

Koncepcia rozvoja verejnych pristavov Bratislava, Koméarno a Stirovo pre ich efektivne
vyuzivanie bola vypracovana na zaklade bodu C.1. uznesenia vlady SR ¢. 798 zo 6. novembra
2008. Vzhl'adom na globalnu hospodarsku krizu a moZné hrozby plynovej krizy bolo pre SR
nerealne v tom ¢ase napliiat’ pripravent koncepciu. Preto vtedajsie Ministerstvo dopravy, post
a telekomunikacii SR (od 1.11.2010 Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja
SR; d’alej len ,,MDVRR SR*) na zaklade pripomienok z medzirezortného pripomienkového
konania predloZilo na rokovanie vlady SR dna 8. aprila 2009 material ,,Zamery rozvoja
verejnych pristavov Bratislava, Komarno a Stirovo pre ich efektivne vyuZzivanie“ (d’alej len
»zamery®) stym, Ze v oktobri 2010 predloZi na rokovanie vlady SR prepracovanu a
aktualizovant koncepciu rozvoja verejnych pristavov Bratislava, Komarno a Sturovo (tiloha
B.3. z uznesenia vlady SR ¢. 274/2009).

Zamery rozpracovavali strategické alternativy rozvoja verejnych pristavov Slovenskej
republiky, ktoré mali byt efektivne z pohl'adu 100 % akcionara VP, a. s., — Slovenskej
republiky zastipenej MDVRR SR.

Podl'a zaverov Zamerov prepracovanad a aktualizovand koncepcia musi zohl'adiiovat’ nové
hospodarske okolnosti, v ktorych duchu je potrebné vypracovani koncepciu z roku 2009
modelovat), a tieZ vSetky rozhodnutia vlady, ktoré sa tykaju danej problematiky, alebo ktoré ju
mozZu ovplyviovat’ vratane spdsobu jej uskuto¢nenia a financovania. V tomto duchu bola
vypracovand nova - aktualizovana koncepcia rozvoja verejnych pristavov, ktora tieto
dokumenty v sebe zahfia a vychddza z nich.



2 Predpoklady rozvoja verejnych pristavov

Tato kapitola je zamerana na vymedzenie vychodiskovej situdcie verejnych pristavov v SR
ana jednotlivé predpoklady a obmedzenia, ktoré ovplyvinuju rozhodovanie o koncepcii ich
rozvoja. Vzhl'adom narozsah problematiky rozvoja verejnych pristavov v SR je kapitola
rozdelend do samostatnych tematickych okruhov, ktorymi st: pravny ramec, trendy v odvetvi,
organizatné predpoklady, sucasné aktivity, ekonomické predpoklady a obchodnopravne
predpoklady.

2.1 Pravny ramec

Kapitola obsahuje predpisy, ktoré tvoria pravny ramec pre rozhodovanie v ramci rozvoja
verejnych pristavov v SR. Prva ¢ast’ poskytuje prehl'ad zakladnej legislativy, ktord ovplyviiuje
¢innost’ na izemi verejnych pristavov. Primarne ide o zakon o vnutrozemskej plavbe v zneni
neskorSich predpisov. Druhd a tretia Cast’ je zamerand na narodné a nadnarodné koncepcné
dokumenty prijaté vramci EU, ktoré sleduji rozvojové programy v oblasti nakladnej
a osobnej lodnej dopravy.

2.1.1 Suéasna platna legislativa SR a EU

Z hladiska prevadzkovania arozvoja verejnych pristavov SR je najpodstatnejsi zakon
¢. 338/2000 Z. z. o vnutrozemskej plavbe a o zmene a doplneni niektorych zadkonov v zneni
neskorsich predpisov (d’alej len ,,zdkon ¢. 338/2000 Z. z.).

v

Zakon ¢. 338/2000 Z. z. urCuje podmienky vnutrozemskej plavby, prdva a povinnosti
subjektov zucastnenych na vnutrozemskej plavbe, podmienky podnikania vo vodnej doprave,
podmienky regulacie trhu vo vodnej doprave, posobnost’ organov Statnej spravy a Statneho
dozoru, klasifikdciu a sposobilost’ plavidiel, prdva a povinnosti ¢lenov posadky plavidla,
vySetrovanie plavebnych nehdd a sankcie za porusenie zdkona o vnutrozemskej plavbe.

Pre definiciu koncepcie verejnych pristavov SR je najzasadnejsi zakon ¢. 500/2007 Z. z.,
ktorym sa meni a doplia zakon ¢. 338/2000 Z. z. Tento pravny predpis definuje sposob
zaloZenia, ucel zaloZenia, pravne pomery a ulohy spradvcu verejnych pristavov v Slovenske;j

republike.

Na zéklade zdkona ¢. 500/2007 Z. z. bola 21. 1. 2008 zaloZend spolo¢nost’ VP, a. s., ktorej
zakladatel'om je Slovenska republika, v ktorej mene konda MDVRR SR. Hoci zakon definuje
ulohy, ktoré by VP, a. s., ako spravca verejnych pristavov v SR mala plnit, sucasné
nastavenie vlastnickych vztahov medzi spolocnostami VP, a. s., ktora je vlastnikom
pozemkov a ostatnymi subjektmi, ktoré vlastnia prevazna &ast infrastruktury' a
superstruktiry’, neumoziiuje zdkonom stanovené Glohy v sGlasnosti plnit. Medzi dalsie
obmedzenia stanovené zakonom &. 500/2007 Z. z. patri zaradenie pozemkov VP, a. s., do
kategorie prioritného investicného majetku (d’alej len ,,PIM*) vzhladom na ich polohu v
ohrani¢enom uzemnom obvode verejnych pristavov. Tato reStrikcia sa primarne vzt'ahuje na
obmedzenia moznosti financovania pripadnych investi¢nych akcii, a to vzhl'adom na to, ze
PIM nemdze byt predmetom zalozného prava (napr. ako zaruky na uver). V pripade vstupu
d’alSieho investora do VP, a. s., ustanovuje zakon ¢. 500/2007 Z. z. zachovat trvalu

! Infrastruktura pristavu = Cestna a Zelezni¢na infrastruktira — napr. cesty, kolaje, trakéné vedenie, oznamovacia
a zabezpecdovacia technika; Lodna infradtruktira — napr. pristavné bazény, pristavné hrany a pontény; Vodnoenergicka
infrastruktira — napr. zariadenia na zasobovanie vodou, plynom, elektrickou energiou; Informacéna infrastruktira — napr. spoje,
telefon, TV, rozhlas.

2 Superstruktura pristavu - Skladové priestory, haly, sila a iné budovy v aredli pristavu, nadrze na tekuty tovar, lodenice,
prekladkové vybavenie pristavu a zariadenia na manipulaciu s nakladom (napr. Zeriavy, mobilné manipula¢né prostriedky)



majetkovu Ucast’ Statu v rozsahu minimalne 67 %. Tym je vSak zabezpefena ochrana majetku
Statu a zabezpecenie verejnosti pristavov.

Rozvojové aktivity verejnych pristavov budia ovplyvnené v pripade schvalenia v sicasnosti
schvalovaného vladneho navrhu zakona, ktorym sa meni a dopiiia zdkon &. 338/2000 Z. z.
Konkrétne navrhované zmeny s dosahom na rozvoj verejnych pristavov sa tykaju moznosti
uzivania PIM na zéklade koncesnej zmluvy na realizaciu niektorych PPP projektov, pravnej
upravy v oblasti poskytovania dotacii zo Statneho rozpoctu a zriadenia Agentury rozvoja
vodnej dopravy. Agentira rozvoja vodnej dopravy bude zohravat’ dolezitti ulohu pri rozvoji
verejnych pristavov. Prevezme kompetencie nad rozvojom a vystavbou vodnych ciest,
zariadeni vodnej dopravy a rozvojovych projektov vodnej dopravy. Zaisti efektivne
a z dopravného hl'adiska zodpovedajuce vybudovanie potrebnych zariadeni pre plavbu, t. j. aj
infrastruktiru verejnych pristavov.

Z eurdpskej legislativy vyplyva aj povinnost’ ochrany podzemnych zdrojov pitnej vody, ktoré
sa nachadzaji na Zitnom ostrove. Z dovodu ochrany zdrojov pitnej vody je preto za
legislativne obmedzenie nutné povazovat' aj potrebu premiestenia prekladiska mineradlnych
olejov (dalej len ,,PMO®) zjeho stcCasnej pozicie na volnom toku Dunaja do jedného
z bazénov pristavu Bratislava.

2.1.2 Nadnarodné koncepcéné iniciativy

2.1.2.1 Biela kniha ,, Eurépska dopravna politika do roku 2010: Cas rozhodnutia**

Europska komisia ako tvorca dopravnej politiky na eurdpskej urovni rozobera stratégiu
v oblasti dopravy v Bielej knihe ,,Eurdpska dopravna politika do roku 2010: Cas rozhodnutia,
(COM 370), Brusel 2001

V ramci tohto strategického dokumentu navrhla Eurdpska komisia viac ako 60 opatreni
zameranych na rozvoj eurdpskeho dopravného systému. Primarnym dlhodobym zadmerom
bolo dosiahnutie environmentalne SetrnejSiecho dopravného systému prostrednictvom
revitalizacie Zelezni¢nych sieti, propagécie vodnej dopravy, podpory intermodéalneho rozvoja
a obmedzenim leteckej dopravy.

Vzhl'adom na bliziaci sa koniec desatrocného obdobia Eurdpska komisia zvazuje d’alSie
opatrenia a pripravuje podklad pre d’alSi rozvoj dopravnej politiky. Europska komisia prijme
do konca roka ,,bielu knihu®, ktorej sucastou bude akény program pre dopravu na obdobie do
roku 2020. ,,Biela kniha do roku 2020 bude obsahovat’ opatrenia potrebné na modernizaciu
sektora dopravy a dosiahnutie ciel'ov stratégie Europa 2020. Medzi tieto opatrenia budu patrit’
opatrenia na zlepSenie celkovej efektivnosti dopravného systému, podporu novych
technologii a realizéciu kvalitne cielenej politiky v oblasti infrastruktir. Cielom je dosiahnut’
udrzatel'nost” dopravy, €o si vyZaduje opatrenia na odstranenie prekdzok hospodarskej stut’azi,
pokroku na ceste k dopravnému systému s menSou zavislostou na fosilnych palivach
a zlepSeniam bezpecnosti, bezpecnostnej ochrany, Zzivotného prostredia a pracovnych
podmienok.

Cielom eurdpskej dopravnej politiky je vytvorit’ udrzatelny dopravny systém, ktory spiia
hospodarske, socialne a environmentalne potreby spolo¢nosti aje vhodny pre inkluzivnu
spolo¢nost’ a plne integrovant a konkurencieschopni Eurdpu. Na zaklade sti¢asnych trendov,
ako aj buducich problémov sa poukazuje na potrebu uspokojit’ narastajuci dopyt po
»dostupnosti“ v kontexte narastajucich obav tykajicich sa udrZzatelnosti. Ukazuje sa, Ze
najbezprostrednejSimi prioritami je lepSia integracia r6znych druhov dopravy ako sposobu na
zlepSenie celkovej uc¢innosti systému, ako aj urychlenie rozvoja a zavedenia inovativnych
technologii. Preto podla EK, pokial ide o ndkladnti dopravu, je nevyhnutné vytvorit



inteligentny a integrovany logisticky systém, v ktorého ramci bude rozvoj pristavov
a intermodalnych terminalov kl'aiCovym prvkom. InfraStruktira by sa mala dobre udrziavat
a modernizacné cinnosti by sa mali koordinovat. Takymto spdsobom je mozné znizit
prevadzkové naklady, ako aj dopravné pretazenie, znecistenie a hluk. S cielom
maximalizovat’ socialno-hospodarske vyhody by sa mala naplanovat nova infrastruktira
a stanovit’ jej priorita.

2.1.2.2 Transeuropska dopravna siet TEN-T

Program TEN-T schvéleny Eurdpskou komisiou je jednym z hlavnych zdrojov financ¢ne;j
pomoci na podporu infrastruktirnych projektov v ramci transeuropskej dopravnej siete.
Technické a financné riadenie programu zaistuje vykonnd agentira pre transeuropsku
dopravnu siet’ (TEN-T EA). Agentira bola zalozend v roku 2006 a ma mandat do 31.
decembra 2015. V uzkej spolupraci s nadriadenym organom, ktorym je Generalne
riaditel'stvo pre mobilitu a dopravu Eurdpskej komisie (DG MOVE), riadi hlavné projekty
dopravnej infrastruktary v rdmci finanénych vyhladov na obdobie 2000 — 2006 a 2007 —
2013. DG MOVE nad’alej zodpoveda za celkovu politiku, planovanie a hodnotenie programu
TEN-T.

Projekty TEN-T st realizované v kazdom ¢lenskom $tate EU. Projekty TEN-T zahfiiaju
vSetky druhy dopravy vratane vnutrozemskej vodnej dopravy. Rozhodnutim Eurdpskeho
parlamentu a Rady ¢. 884/2004 bolo definovanych celkom 30 prioritnych projektov, ktoré
maju Statdt ,,projekt eurdpskeho zaujmu®, a na ktorych realizaciu je Clensky §tat povinny
alokovat’ dostupné finanéné zdroje (ako z prostriedkov EU, tak na narodnej arovni).

Rozvoj vodnej dopravy na Dunaji je rozpracovany v ramci prioritného projektu €. 18 Ryn —
Mohan — Dunaj. Aktivity tohto projektu su zamerané na zlepSenie splavnosti tohto
transkontinentalneho vodného koridoru, ktory za¢ina pri Severnom mori v Rotterdame a Usti
do Cierneho mora v Rumunsku. Medzi zostavajuce rozvojové aktivity tohto tseku patri
vystavba stavidiel umoznujucich priepustnost’ vac¢Sich plavidiel (Maasroute — Holandsko,
Ivoz — Ramet a Ampsin — Neuville — Belgicko), Stadie a pilotny projekt zamerany na
zlepSenie splavnosti tseku medzi Viediou a Bratislavou a eliminacia dvoch hlavnych tzkych
hrdiel na Dunaji — v Bavorsku (Straubing — Vilshofen) a v Mad’arsku (viac nez tridsat’ miest
s nizkou hladinou a nestabilnym rie¢nym tokom)’. Celkové dokonéenie projektu &. 18 sa
planuje na rok 2016. Bez toho, 7e ddjde k odstraneniu tizkych hrdiel po celej dizke tohto
vodného koridoru, nemozZno uvaZovat' o vyznamnom naraste objemu prepravnych vykonov.
S dokoncenim jednotlivych etdp mozno sice pocitat’ s narastom objemu prepravnych vykonov
v radovo niekol’kych jednotkach percent, ale az so splavnenim celého koridoru moZno
uvazovat’ s vyznamnej$im narastom objemu prepravnych vykonov.

Vyznamnym krokom pre zlepSenie splavnosti Dunaja by bola aj dostavba sustavy vodnych
diel Gabcikovo — Nagymaros (d’alej len ,,SVD G-N*). Dostavba SVD G-N je vsak
podmienena dohodou splnomocnencov vlad SR a Mad’arska.

2.1.2.3 Stratégia EU pre dunajsky region
Stratégia EU pre dunajsky region (d’alej len ,,Dunajska stratégia®) ma makroregionalny
rozmer a je vysledkom spolo¢ného tusilia regionov povodia Dunaja. Je zamerana najmi na
zintenzivnenie a zefektivnenie spoluprace v oblasti dopravy, energetiky a zivotného
prostredia. Realizacia Dunajskej stratégie predpokladéd efektivne a koordinované vyuzivanie
finan¢nych, personalnych a inych zdrojov zucastnenych stran, zintenzivnenie cezhranicnej
spoluprace a postupné zapajanie relevantnych susediacich a neclenskych $tatov EU. Dunajska

3 Zdroj: TEN-T Progress Report 2009



stratégia je jednou z priorit si¢asného 3-predsednictva EU (BE — HU — PL) a predpoklada, Ze
bude schvalend poc¢as HU PRES v 1. polovici r. 2011.

Vlada SR schvalila svojim uznesenim &. 149 z 3. 3. 2010 ,,Narodnt poziciu k Stratégii EU pre
dunajsky region®, kde sa rozvoj dopravnej infrastruktury, predovsetkym rozvoj kontinualnej
dunajskej vodnej cesty a zabezpeCenie splavnosti Dunaja, reSpektujuci principy trvalo
udrzatel'ného rozvoja, povazuje za jednu z hlavnych priorit, ktord by sa mala v Dunajskej
stratégii  odzrkadlit. Vodnd doprava sa povazuje z hladiska environmentalnych,
energetickych, ale aj spoloc¢enskych aspektov za jeden z najvyhodnejSich druhov dopravy
v Europe. V tejto suvislosti treba venovat pozornost rozvoju nakladnej a osobnej vodne;j
dopravy ako sucasti zapado-vychodoeuropskej siete vodnych ciest, ako aj efektivnemu
dobudovaniu dunajskej vodnej cesty v stulade s parametrami odporticanymi Dunajskou
komisiou a EHK OSN (Modré kniha a Dohoda AGN). Tymto rieSenim sa umozni odstranenie
prekazok plavby a nésledne rozdielov v miere vyuZzivania potencialu vnutrozemskej vodne;j
dopravy medzi zapadnou a vychodnou ¢astou Eurdpy a vytvorenie podmienok pre realizaciu
severo—juzné¢ho dopravného prepojenia na baze vodnej dopravy. Splavnenie tokov treba
vyuzit ajako potencial hospodarskeho rozvoja vnutrozemskych pristavov a miest
podunajského priestoru a jeho regiénov, tak aby sa mohli stat’ silnymi logistickymi uzlami
s poskytovanim rozsiahlych sprievodnych sluzieb.

Prioritami SR v oblasti dopravy st zlepSenie splavnosti Dunaja, prepojenie s inymi modmi
dopravy - konektivita, dostupnost’ infrastruktury a prevadzka. Slovensky prepravny trh je
vyznamne ovplyvneny geografickou polohou SR, a ta je atraktivna pre rozvoj dopravy medzi
statmi EU a tiez medzi EU, Ukrajinou a Ruskom. Dunajska vodna cesta patri medzi prioritné
osi (koridor VII) pre vnitrozemské vodné cesty naprie¢ uzemim EU, umoZiiuje napojenie na
pristavy v Severnom a Ciernom mori a napojenie na siet’ zapadoeurdpskych vodnych ciest.
Zlepsenie splavnosti Dunaja bude mat’ vyznamny dosah na vécSie a efektivnejSie vyuzivanie
uz existujucich pristavov na Dunaji v SR.

2.1.2.4 NAIADES

V ramci podpory vnutrozemskej vodnej dopravy bol Eurdpskou komisiou prijaty Integrovany
akény program pre vnutrozemsku vodni dopravu NAIADES na obdobie 2006 — 2013.
Program sa zameriava na pét strategickych oblasti podporujicich vnutrozemskd vodni
dopravu: zlepSenie trhovych podmienok, zlepSenie infraStruktiry, modernizaciu flotily,
rozvoj l'udského kapitalu a posilnenie imidZu vodnej dopravy a inStitucionalneho ramca.

Vzhl'adom na to, Ze program vyzaduje aktivnu ucast’ vSetkych ¢lenskych Statov na politike
vnutrozemskej vodnej dopravy, bol na zdklade uznesenia vlady SR €. 642 zo 16. septembra
2009 schvaleny Generalny program implementacie NAIADES v SR navrhnuty MDVRR SR.
V ramci programu je identifikovanych niekolko zakladnych oblasti, ktoré maja vplyv na
rozhodovanie o koncepcii rozvoja verejnych pristavov SR.

Kapitola Infrastruktura, ktord riesi plavebné prekazky, hodnoti stav useku Dunaja Sap —
Stirovo (do ktorého spadaji pristavy Komarno a Stiirovo) takto: “stav vybavenia pristavov
vyvdzovacimi prvkami a schodiskami je nevyhovujuci a na niektorych miestach obmedzujuci
prevadzku ¢i dokonca ohrozujuci bezpecnost.” V rdmci Useku Dunaja medzi ustim rieky
Moravy a Bratislavou (do ktorého spadéd pristav Bratislava) bola identifikovanad dlhodobo
nerieSena U¢innd udrzba verejnych pristavov a ich zariadeni. Na oboch vysSie uvedenych
usekoch Dunaja bola identifikovana aj nedostato¢na urovenn rekreatnych a Sportovych
pristavov, ¢o je vaznou prekazkou rozvoja Sportovej a rekreacnej plavby a cestovného ruchu.
MDVRR SR navrhuje opatrenia na opravu a rekonstrukciu pristavnych pol6h a ich zariadeni
v pristavoch Bratislava a Komarno do konca roku 2011. Celkovy rozpocet MDVRR SR



vyc¢leneny na tieto opatrenia je 1,66 mil. eur, pricom 1,16 mil. eur je urCenych pre pristav
Bratislava a 0,5 mil. eur pre pristav Komarno. VzhI'adom na sii¢asni ekonomicku situdciu je
otazkou, ¢i rozpocet v navrhovanej vyske bude mdct’ byt dodrzany.

Dalsie oblasti s dosahom na rozhodovanie o koncepcii rozvoja verejnych pristavov st
identifikované v kapitole ,,Podporné programy*. Konkrétne ide o v dokumente identifikovana
potrebu vybudovania termindlu intermodalnej prepravy v pristave Bratislava — Palenisko
v ramci programového obdobia 2007 — 2013. Ide o trimodélny terminal (prekladka ,,voda-
cesta®, ,,voda-zeleznica®“, ,cesta-zeleznica“ a opacne) s priemernym rocnym vykonom
105 000 intermodalnych prepravnych jednotick (d’alej len ,,IPJ*) a spliiajtici d’alsie podmienky
medzinarodnej Dohody AGTC. Podl'a programového dokumentu bude terminél financovany
z operacného programu Doprava, a to konkrétne z prioritnej osi ¢. 3 ,,Modernizacia a rozvoj
infraStruktiry intermodalnej prepravy*.

Druhé rozvojova oblast’ identifikovana v kapitole ,,Podporné programy* diskutuje prestavbu
Sikmych brehov nachadzajticich sa na severnom a zapadnom brehu bazéna Palenisko (cca 500
m) na kolmé hrany, ¢o by zvysilo prekladovl kapacitu pristavu Bratislava. V programovom
dokumente navrhovanym sposobom financovania je postupné vytvaranie finanénych zdrojov
z Cinnosti VP, a. s., resp. formou tuveru. VP, a. s., vSak nie je schopnd v sucasnosti
vygenerovat’ také financné krytie, ktoré by pokrylo naklady (4,5 mil. eur v obdobi troch
rokov), resp. splatky uveru na taka rozsiahlu investiént akciu. NavySe forma tveru nie je
mozna aj z pohl'adu platnej legislativy — PIM vo vlastnictve VP, a. s., nemoze byt predmetom
zastavného prava.

2.1.3 Narodné koncepéné iniciativy

2.1.3.1 Operacny program Doprava 2007 — 2013

Operaény program Doprava (dalej len ,,OPD*) schvaleny uznesenim vlady SR ¢. 1007
z decembra roku 2006 predstavuje programovy dokument Slovenskej republiky pre ¢erpanie
pomoci z fondov Eurdpskej tnie (Kohézny fond a Eurdpsky fond regiondlneho rozvoja)
v sektore dopravy na roky 2007 — 2013. Riadiacim orgdnom tohto programu je MDVRR SR.

Zamerom OPD a zaroven jeho primarnym cielom je podpora trvalo udrZatelnej mobility
prostrednictvom rozvoja dopravnej infraStruktiry a rozvoja verejnej osobnej dopravy. Tento
globalny ciel je podporeny Styrmi Specifickymi ciel'mi, ktoré sa zameriavaji na modernizaciu
arozvoj zelezni¢nej infrastruktiry, cestnej infrasStruktiry, infraStruktary intermodalne;j
prepravy a verejnej osobnej dopravy.

V Case pripravy a schval'ovania OPD na roky 2007 — 2013 nebolo mozné predlozit’ relevantné
projekty na rozvoj a modernizaciu verejnych pristavov v SR ako aj vodnej dopravy. Dévodom
boli nevhodné privatizaéné zamery z roku 1997. Tieto vzt'ahy bolo potrebné najskor upravit’,
aby bolo mozné naStartovat’ rozvoj verejnych pristavov v SR. Prvym krokom bolo zriadenie
akciovej spolo¢nosti VP, a. s., podla zdkona & 500/2007 Z. z., ktorym sa meni a dopina
zakon ¢. 338/2000 Z. z. V sucasnosti uz je mozné zaradit' rozvojové aktivity vo verejnych
pristavoch do budtceho pregramovacieho obdobia 2014 — 2020.

2.1.3.2 Koncepcia rozvoja vodnej dopravy Slovenskej republiky

Koncepcia rozvoja vodnej dopravy Slovenskej republiky bola schvalen4 uznesenim vlady SR
¢. 469 z 21. juna 2000. Koncepcia rozvoja vodnej dopravy SR stanovuje rozhodujuce zdmery
a ciele v budovani vodnych ciest na uzemi Slovenskej republiky s cielom d’alSieho rozvoja
vodnej dopravy, vodnych ciest a dopravnej a pristavnej politiky.



Rozvojové zamery slovenskych verejnych pristavov su obsiahnuté v kapitole ,,Rozvoj
a modernizacia dopravnej infrastruktury®. Kapitola obsahuje rozvojové zamery pre pristavy
Bratislava, Komarno a Starovo:

e Rozvojové aktivity identifikované pre pristav Bratislava zahfnaju redislokaciu
pristavnych poloh v sulade s izemnym rozvojom mesta na 'avom brehu Dunaja,
zacatie vystavby prekladiska a Ro-Ro termindlu v Devinskej Novej Vsi, vytvorenie
podmienok pre vystavbu nového PMO mimo hlavného toku Dunaja a vystavbu
Tovarového centra nakladnej dopravy (TCND) v lokalite Palenisko.

e V ramci pristavu Komarno sa planuje redislokécia pristavnych poléh v doésledku
zabezpeCenia splavnosti riek Dunaj a Vah a dalej vystavba pristavnej hrany
a terminalu Komarno—vychod v nadvdznosti na vystavbu mosta, ktorého vystavba je
planovana na obdobie 2010 — 2020.

e Pre pristav Stirovo navrhuje Koncepcia rozvoja vodnej dopravy SR premiestnit
sucasné pristavné polohy. Iniciativa bola podmienend dokoncenim vystavby mosta
Marie-Valérie medzi Starovom a Ostrihomom. Hoci je most od roku 2001
v prevadzke, k premiesteniu pristavu doteraz nedoslo a pravdepodobne ani nedojde.

Hoci lehoty pre splnenie vysSie uvedenych tloh vo vécSine pripadov uz vyprsali, drviva
vicSina z rozvojovych aktivit uvedenych v Koncepcii rozvoja vodnej dopravy Slovenskej
republiky nebola doteraz realizovana. VzhI'adom na to, ze Koncepcia rozvoja vodnej dopravy
Slovenskej republiky bola schvalend v roku 2000 a rozvoj vodnej dopravy vratane
rozvojovych aktivit verejnych pristavov odvtedy preSiel radom zmien, sa MDVRR SR
v materidli schvalenom uznesenim vlady SR ¢. 642 zo 16. septembra 2009 ,,Generalny
programu implementidcie NAIADES v SR zaviazalo spracovat’ novi koncepciu rozvoja
vodnej dopravy v SR do konca roka 2011.

2.1.3.3 Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020

Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 bola predlozena MDVRR SR
a schvalend uznesenim vlady SR ¢. 158 z 3. marca 2010. Stratégia rozvoja dopravy
Slovenskej republiky do roku 2020 obsahuje analyzu doterajSiecho vyvoja dopravnej politiky
SR a EU, prognoézu dalsieho vyvoja avyzvy, ktoré ovplyviiuji dosiahnutie stanovenych
cielov v oblasti dopravy.

Viziou je do roku 2020 zabezpecit’ kvalitni, dostupnu a integrovanu dopravnu infrastruktaru,
konkurencieschopné dopravné sluzby, uzivatel'sky prijatelni a ekologicky a energeticky
efektivnu, bezpecnut dopravu. Pre kazdi z vySSie uvedenych strategickych oblasti st
definované konkrétne ciele a priority pre jednotlivé druhy dopravy.

Z hladiska faktorov, ktoré su relevantné pre rozhodovanie o koncepcii rozvoja verejnych
pristavov identifikuje Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 niekol'ko
priorit v oblasti vnatrozemskej vodnej dopravy a intermodéalnej prepravy. V ramci
intermodalnej prepravy je kladeny doraz na vybudovanie zékladnej siete terminalov
intermodalnej prepravy (Bratislava, Leopoldov, Kogice, Zilina a Bud¢a). Priority v oblasti
vnutrozemskej vodnej dopravy sa vztahuji na implementaciu cielov definovanych
v materidli ,,Generdlny program implementacie NAIADES v SR*, na vytvorenie podmienok
pre modernizaciu existujucich vodnych ciest na riekach Dunaj a Vah, na dobudovanie
a modernizaciu verejnych pristavov v Bratislave a Komdrne ana vyuzivanie riecnych
informacénych systémov.



2.2 Trendy v oblasti osobnej a nakladnej lodnej dopravy

2.2.1Makroekonomicky vyvoj SR

Slovenska republika zaznamenala vd’aka tspesnému integracnému procesu do eurdpskych
Struktir a mnohym domdcim hospodarskym reformam za poslednych pét rokov obdobie
vyznamného ekonomického rastu. Tento rast bol zaciatkom roku 2009 podobne ako
u ostatnych eurdpskych, ale aj svetovych ekonomik podstatne utlmeny vplyvom globalnej
hospodarskej krizy, ktora ovplyviiuje logicky i vyvoj v sektore dopravy, a tym aj vyvoj
vodnej dopravy. Korelacia prepravného vykonu s rastom HDP je ilustrativne uvedend v grafe
1. Z uvedeného grafu je jasne vidite'na uzka korelacia vyvoja HDP s vyvojom prepravnych
vykonov. Z grafu tak mozno urobot’ zaver o uzkej korelacii HDP a prepravnych vykonov i do
budticeho obdobia.

Graf 1: Vyvoj HDP v mid. EUR a vyvoj prepravného vykonu v mid. tkm
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2.2.2Trendy v oblasti osobnej lodnej dopravy

Hoci osobna lodna doprava predstavuje z hl'adiska celkovych trzieb verejnych pristavov na
Slovensku relativne zanedbatel'nu Cast’ (cca 5 %), mozno v tomto sektore za poslednych pét
rokov sledovat vyznamny trend rastu, ktory je viditeIny aj u porovnatelne postavenych
pristavov v zahrani¢i — napr. Vieden. Tento trend bude v horizonte desiatich rokov nad’alej
podporeny priamym spojenim vodnou cestou s Parizom, Strasburgom, Stutgartom a inymi
mestami na trase koridoru TEN-T.

Graf 3: Pocet cestujucich v osobnych pristavoch Bratislava a Vieden v tis. osobach
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Zdroj: SPaP, a. s., Viedensky pristav

Najvacsim osobnym pristavom je pristav Bratislava, ktory rozhodujucou mierou ovplyviiuje
vykony osobnej lodnej dopravy. V porovnani s nim je podiel ostatnych dvoch osobnych
pristavov (Komarno, Stirovo) navybere thrad za pouZivanie verejnych pristavov
zanedbatelny. Vyuzivanie osobnej lodnej dopravy je na Slovensku spojené primarne
s turistickym ruchom, ato najmd vzhl'adom na priaznivé postavenie pristavov v blizkosti
historickych centier miest.

Prave priaznivé postavenie osobnych pristavov v centrdch miest na Dunaji s bohatym
historickym odkazom vytvara predpoklady pre ich navStevnost. Budovanie lavobreznej
panoramy Bratislavy podporuje mesto ako destindciu osobnej lodnej dopravy, najmé
kajutovych osobnych plavidiel, ako aj plavidiel miestnej vyhliadkovej plavby. Kapacitné
potreby tohto trendu je potrebné vhodne podchytit’ v ramci portfélia ponuky sluzieb VP, a. s.

2.2.3Trendy v oblasti nakladnej lodnej dopravy

2.2.3.1 Vyvoj ndkladnej lodnej dopravy v EU

Nékladna lodna doprava zohrdva vyznamnu ulohu v transporte tovarov v Eurdpe. Viac ako
37 000 km vodnych ciest spdja stovky miest a priemyselnych regiénov. V porovnani
s ostatnymi druhmi dopravy sa vodnd doprava vyznacuje nizkym vplyvom na Zivotné
prostredie. Ponuka ekologicky prijatelnt alternativu z hl'adiska spotreby energie, hluku
a emisii plynov. Prispieva tieZ k odlahceniu z pretazenej cestnej siete v husto osidlenych
regionoch. Na druhej strane je nutné konsStatovat’, ze pokial’ ide o objem prepraveného tovaru
v stc¢asnosti d’aleko zaostdva za cestnou a zelezni¢nou dopravou.

Nasledujiica tabulka zobrazuje vykon néakladnej dopravy v krajinaich EU 27 a priemerné
tempo rastu vykonu v tonokilometroch v obdobi 2002 az 2008, v ¢leneni podl'a typu dopravy.



Tabulka 1: Vykon nakladnej dopravy v mld. tkm a priemerné ro¢né tempo rastu/poklesu vykonu v tkm

EU 27 2002 A 2003 A 2004 A 2005 A 2006 A 2007 A 2008
Cestna doprava 1606 1,2% 1625 75% 1747 3,0% 1800 31% 1855 39% 1927 -2,3% 1883
Zelezni¢na doprava 384 2,1% 392 6,1% 416 -0,5% 414 6,4% 440 2,6% 452 -21% 443
Vnutrozemska

. 132 -6,1% 124 10,5% 137 1,5% 139 0,0% 139 1,7% 141 2,5% 145
vodna doprava
Spolu 2122 09% 2141 7,4% 2300 23% 2353 3,5% 2434 3,5% 2520 -2,0% 2471

Zdroj: European Commission

Celkova néakladna doprava rastla v obdobi 2002 — 2008 v priemere o 2,6 % ro¢ne. Ak
porovname tempo rastu s rastom HDP v EU 27, ktory v rovnakom obdobi dosahuje priemernt
ro¢ni zmenu 3,9 %, je rast vykonov nakladnej dopravy pomal$i. Vo velkej miere je tento
rozdiel sposobeny vyraznym poklesom vo vykone nakladnej dopravy v poslednom
sledovanom roku 2008 (- 2,3 %).

V roku 2008 dosiahla ndkladna lodna doprava vykon 145 mld. tkm a tvorila tak 6 % podiel na
celkovom vykone nakladnej dopravy. Postavenie ndkladnej lodnej dopravy voci celkovym
dopravnym vykonom je tak minoritné. Nékladna lodna doprava v porovnani s celkovou
nakladnou dopravou rastla v danom obdobi pomalsie, ro¢ne priemerne o 1,7 %.

Vyvoj nakladnej dopravy ovplyviiuju vyznamnou mierou najma trendy v oblasti skladovania
materialov a tovarov, napr. Just-in-time (d’alej len ,,JIT*). Cielom JIT je, aby sa premiestnenie
produktov a materidlov realizovalo v nélezitom Case a v pozadovanej kvalite, a teda aby
néklady na skladovanie boli &o najnizsie. Casova senzitivnost prepravy produktov tak
nepriaznivo vplyva na vyvoj nakladnej lodnej dopravy, ked’ze transport po vodnej ceste trva
dlhsie ako po Zelezni¢nej trati, alebo po cestnej sieti a je ovplyviiovany ro¢nou sezonnostou
(premenlivy vodostav, povodne, l'adochod atd’.).

Europska komisia si kladie za ciel' podporit a posilnit’ konkurencieschopni poziciu
vnutrozemskej nékladnej lodnej dopravy v dopravnom systéme a ulah¢it’ jej integraciu do
intermodalneho logistického retazca. Tato podpora je v stilade s koncepénymi materidlmi,
ktoré boli prijaté na trovni EU, ako napr. Lisabonska stratégia, Goteborska stratégia,
Dopravna politika EU do roku 2010, TEN-T program a akény program NAIADES.

Buduci vyvoj v nékladnej doprave v ramci EU 27 predikuje v dokumente ,,European Energy
And Transport: Trends to 2030 — Update 2007“ Generadlne riaditel'stvo pre energetiku
a dopravu Europskej komisie. Tento dokument prognézuje vyvoj dopravy a energetiky do
roku 2030 a vychadza z oficidlnych Statistik Eurostatu a tiez z publikacie “EU Energy and
Transport in Figures”, ktoru takisto vydava Generalne riaditel'stvo pre energetiku a dopravu,
a z informacii poskytnutych &lenskymi §tatmi EU.

Tabulka 2: Priemerné prognézované roéné tempo rastu vykonu nakladnej dopravy v tkm v %, v €leneni

podla typu dopravy
Priemerné ro¢né tempo rastu vykonu v tkm v %

EU 27 00 - '10 10 -'20 20 -'30
Cestna doprava 3,6% 2,0% 1,2%
Zelezniéna doprava 0,8% 1,7% 1,0%
Vnutrozemska vodna doprava 1,8% 1,2% 0,7%
Spolu 2,9% 1,8% 1,1%

Zdroj: European energy and Transport: Trends to 2030 — Update 2007

Podra predikcie sa oakéva narast nékladnej dopravy v EU. V priemere rastol vykon celkovej
nakladnej dopravy do roku 2010 o 2,9 % rocne. V nasledujucich obdobiach sa ocakéava
priemerny ro¢ny rast 1,8 % vrokoch 2010 — 2020, resp. 1,1 % vrokoch 2020 — 2030.

Najrychlejsi rast je prognoézovany do roku 2020 v cestnej doprave, a to priemerne 2 % ro¢ne.
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Vo vnutrozemskej ndkladnej lodnej doprave sa predpokladd konzervativny vyvoj, pomalsi
ako v cestnej a Zelezni¢nej doprave. Najrychlejsi rast dosiahla nakladnd lodna doprava do
roku 2010, ato priemerne 1,8 % ro¢ne. Predpoklada sa, Ze sa tento vyvoj v buducnosti
spomali — do roku 2020 na priemerne 1,2 % ro¢ne a po roku 2020 iba na priemerne 0,7 %
rocne.

Napriek tomu, ze jednotlivé druhy nakladnej dopravy nezobrazuju rovnaky priebeh vyvoja
prepravnych vykonov, oCakdva sa znizovanie rozdielu medzi ich priemernym ro¢nym
tempom rastu. Priaznivo na vyvoj vnutrozemskej ndkladnej lodnej dopravy bude vplyvat
propagécia tohto druhu dopravy zo strany EU, najmi z dovodu nizkeho ekologického dosahu
arozvoja intermodalnych kapacit, no na druhej strane sa ako negativum nachadza nizka
prepravna rychlost” a zdsadné nedostatky v infrastruktire a v splavnosti vodnych koridorov,
ktoré obmedzuju vyuzitel'nost’ lodnej nakladnej dopravy v JIT logistickych retazcoch.

2.2.3.2 Vyvoj ndkladnej lodnej dopravy v SR

Slovensky prepravny trh je vyznamne ovplyvneny geografickou polohou Slovenska a ta je
atraktivna pre rozvoj dopravy medzi Statmi EU a tiez medzi EU, Ukrajinou a Ruskom.

Vnutrozemska plavba v Slovenskej republike sa prevadzkuje najmi na vodnom toku rieky
Dunaj. Téato vodna cesta, podla dohody AGN oznatovand ako E-80, je sucastou
paneurdpskeho dopravného koridoru VII (Dunaj — Mohan — Ryn) a prioritného projektu TEN
-T &. 18. Diskutovana vodna cesta umozZiiuje napojenie na pristavy v Severnom a Ciernom
mori a napojenie na siet’ zapadoeurdpskych vodnych ciest.

Nasledujtca tabul'ka zobrazuje vykon celkovej ndkladnej dopravy v SR a priemerné tempo
rastu vykonu ndkladnej dopravy v tonokilometroch v obdobi 2002 az 2008, v ¢leneni podl'a
typu dopravy.

Tabulka 3: Vykon nakladnej dopravy v mil. tkm a priemerné roéné tempo rastu/poklesu vykonu v tkm
Slovensko 2002 A 2003 A 2004 A 2005 A 2006 A 2007 A 2008
Cestnadoprava 14929 12,9% 16859 9,8% 18517 21,8% 22550 -1,9% 22114 22,3% 27050 7,6% 29 094

Zelezniéna doprava 10383 -2,6% 10113 -4,1% 9702 -25% 9463 55% 9988 -34% 9647 -36% 9299

Vnutrozemska
vodna doprava

Spolu 25906 6,0% 27 460 54% 28940 13,0% 32693 1,1% 33038 13,6% 37540 4,9% 39 372

594 -17,8% 488 47,7% 721 -57% 680 37,6% 936 -9,9% 843 16,1% 979

Zdroj: Slovstat

Celkova nédkladna doprava rastla v obdobi 2002 — 2008 v priemere 7,3 % rocne. Ak
porovname toto tempo rastu s rastom HDP na Slovensku, ktory v rovnakom obdobi dosahuje
priemernu ro¢nt zmenu 10,6 %, je rast vykonov celkovej nakladnej dopravy pomalsi.

Postavenie nékladnej lodnej dopravy sa vyznacuje ako minoritné. V roku 2008 dosiahla
nakladna lodna doprava vykon 979 mil. tkm a tvorila tak 2,5 % podiel na celkovom vykone
nakladnej dopravy. Nakladnd lodna doprava v porovnani s celkovou nakladnou dopravou
rastla rychlejsie, priemerne rocne o 11,3 %.

Statistika ohl’adne rastu vykonu nékladnej lodnej dopravy na Slovensku nie je viak z hl'adiska
rozvoja verejnych pristavov primarnym indik4torom buduceho rastu materidlovych tokov vo
verejnych pristavoch. Dévodom je skutocnost, ze tato Statistika zachytdva aj tranzitnu vodnu
dopravu na uzemi Slovenskej republiky, ktora nema na preklddku realizovani verejnymi
pristavmi Ziadny vplyv. Pri porovnani vykonov nakladnej vodnej dopravy na Slovensku
(pozri tabulku 3) avykonov pristavov Bratislava a Komarno (pozri graf 4) je zrejmy
vyznamny rozdiel v medzirocnom raste — napr. v roku 2005, vzrastla celkova nakladné lodna
doprava takmer o040 % na rozdiel od prekladkovych vykonov verejnych pristavov, ktoré
v rovnakom obdobi zaznamenali pokles o necelych 20 %. Z hl'adiska koncepcie rozvoja
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verejnych pristavov na Slovensku je preto vhodné analyzovat priméarne priemerny
medziro¢ny narast prekladkovych vykonov verejnych pristavov.

2.2.3.3 Vyvoj pristavov Bratislava a Komarno

NajvyznamnejSie pristavy z hl'adiska prekladky su pristav v Bratislave a v Komarne. V grafe
4 mozeme vidiet' priebeh vyvoja prekladovych vykonov tychto pristavov podla vyvezeného
a dovezeného objemu. V obdobi 2000 — 2009 bol medzirocny rast vykonov verejnych
pristavov Bratislava a Komarno 2,25 %.

Graf 4: Materialové toky v pristavoch Bratislava a Komarno 1980 — 2009
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Export v pristave Bratislava tvori 93 %. To signalizuje silny proexportny charakter pristavu.
Pristav v Komarne je, rovnako ako bratislavsky pristav, viac zamerany na export. Export
pristavu v Komarne vSak tvori len 56 %. Vzhladom na proexportny charakter oboch
verejnych pristavov mozno predpokladat, Ze ich budtci rast bude do istej miery spéity
s ekonomickou situdciou na Slovensku, t. j. rastom HDP. Napokon buduci rast materidlovych
tokov vo verejnych pristavoch bude primarne zavisiet’ od vyuzitia proaktivneho marketingu
a PR aktivit, najmd v ramci rozSirenia sluZieb stvisiacich s prekladom hlavnych komodit,
resp. podpornych sluzieb, ako s0 napr. rddionavigacné sluzby, likvidacia odpadov,
remorkovanie plavidiel, sluZzby dispecingu, zaistenie ubytovania a socidlneho zdzemia pre
posadky a pod.

K najvyznamnej$im typom vyvazanych a dovazanych komodit patria:
e Bratislava — vyvoz: ropné vyrobky, rudy a kovovy Srot, kovové vyrobky;
e Bratislava — dovoz: potraviny a krmiva pre zvierata, rudy a kovovy Srot, kovoveé

vyrobky;

e Komadarno — vyvoz: pol'nohospodarske vyrobky a zivé zvierata, pevné nerastné paliva,
kovoveé vyrobky;

e Komaérno — dovoz: potraviny a krmiva pre zvieratd, ropné vyrobky, rudy a kovovy
Srot.

Dolezitym predpokladom d’alSieho rozvoja verejnych pristavov je ich sufasné vytaZenie.
Vzhl'adom nato, Ze percentudlnu vytaZenost' pristavu Bratislava je velmi tazké stanovit’
(vytazenost' infraStruktary a superStruktury je obchodnym tajomstvom spolo¢nosti, ktoré
v pristavoch poskytuji pristavné a logistické sluzby), bolo sii¢asné percentudlne vytazenie
pristavu Bratislava stanovené na zaklade expertného odhadu.

Prvym vstupom pre stanovenie percentudlneho vytazenia pristavu Bratislava je porovnanie
historickych Urovni materidlovych tokov. Cielom je zistit’ historicky najvyS$iu uroven
prepravovanych objemov a porovnat’ ju so sucasnym stavom. Pri historickom porovnani
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materidlovych tokov (pozri graf 4) je zrejmé, ze k najvysSSim prepravovanym objemom
dochadzalo tesne pred padom byvalého vychodného bloku, a to na urovni cca 7 mil. ton za
rok. Za predpokladu, ze aj na vrchole prepravnych vykonov v roku 1988 nedochadzalo k 100
% vytazeniu disponibilnej infrastruktiry, predstavuju sicasné prepravované objemy mene;j
nez 35 % historicky najvysSej kapacity pristavov. Pre spravnost’ je potrebné uviest, Ze iSlo
o jedinil vyznamnu komoditu dovazanu v ramci planu RVHP, a to dovoz zeleznej rudy pre
VSZ Kosice. Cely preklad z plavidiel do vlakov (cca 5 mil. ton roéne) sa uskutoéiioval na
dvoch polohéch pomocou $pecializovanych prekladkovych zariadeni. Preto je tento tidaj pre
posudenie kapacity pristavu skresl'ujuci.

Druhym vstupom pre priblizné stanovenie percentudlnej vytazenosti pristavu Bratislava je
jeho porovnanie s pristavom, ktory ma podobné parametre. Pre tento ucel bol zvoleny pristav
Regensburg, ktory priemerne odbavi 2,3 mil. ton ro¢ne pri celkovej kapacite presahujucej
8 mil. ton’. Jeho vytaZenost’ je tak necelych 30 %. Pristav Regensburg je na rozdiel od
pristavu Bratislava vybaveny modernymi, neustale modernizovanymi technologiami s jasne
definovanou stratégiou a aktivhymi marketingovymi aktivitami. Z tohto porovnania sa da
nepriamo usudzovat’ nizSia vytazenost’ pristavu Bratislava oproti pristavu Regensburg. Na
zaklade vysSie uvedenej analyzy je odhadovana vytazenost pristavu Bratislava mensSia nez 20
%.

Pri celkovej odhadovanej maximalnej kapacite pristavu Komarno 4,7 mil. ton® tovaru
a priemernom ro¢nom vykone pristavu 425,5 tis. ton je vytazenost’ pristavu necelych 10 %’.

Na zddvodnenie nepriaznivych vysledkov vykonov pristavov Bratislava a Komarno je nutné
uviest’, ze vykony v pristave Regensburg zabezpecuje minimélne 20 operatorov a vykony
v pristave Bratislava zabezpecuju dvaja operatori a v pristave Komarno jediny operator, ¢o
predstavuje monopol, ktory neumozinuje uplatnenie konkurencie.

2.2.3.4 Prognoza ndkladnej lodnej dopravy

Trendy a prognézu vyvoja nadkladnej dopravy uvadza niekol’ko oficidlnych zdrojov. Stratégia
rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 predpoklada vyvoj celkovej nékladnej
dopravy a nakladnej lodnej dopravy, ktory je zobrazeny v nasledujicom grafe a tabulke.

Graf 5: Prognéza vykonu celkovej nakladnej dopravy, nakladnej lodnej dopravy a odhad HDP

Bazicky index 3.5
rastu
kroku 2002 3

I
: P |

bazické obdobie :9 prognéza

25
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©
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HDP —M—Vodn&doprava —&— Nékladnd doprava prognéza rastu HDP pre rok 2015 - 2020

Zdroj: Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020, Slovstat, Ekonomicky uUstav Slovenskej akadémie vied
(Prognoza vyvoja ekonomiky SR na roky 2009 — 2015)

° Zdroj: rozhovor so zastupcom pristavu Regensburg
6 Zdroj: Stadia “Generel pristavu Komarno” spracovana Dopravoprojektom Bratislava v marci 1984

’ Od doby spracovania $tudie doslo k zmenam infrastruktary a superstruktiry. Za predpokladu, ze do infrastruktury a
superstruktiry sa programovo neinvestovalo, je maximalna kapacita pristavu niz8ia, preto aj percentudlne vytazenie pristavu
Komarno bude vysSie. Pojde vSak radovo o jednotky percent.
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Tabulka 4: Priemerna ro€na zmena v prepravovanom vykone (tkm) v %

Priemerna roéna zmena v prepravovanom prognoéza v obdobi prognoéza v obdobi
vykone (tkm) v % 2010 - 2015 2015 - 2020
Zelezniéna nakladna doprava 0,8% 4,0%
Cestna nakladna doprava 4,3% 3,6%
Nakladna lodna doprava 5,6% 11,3%
Nakladna doprava celkom 3,6% 3,9%
Rast HDP v SR 3,8% 3,8%

Zdroj: Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020

Pre porovnanie je zobrazena prognéza HDP pre Slovensko az do roku 2020. Vykon nékladnej
lodnej dopravy v mil. tkm vykazoval pocas sledovaného obdobia 2002 — 2009 oscilacny
priebeh. AvsSak trend rastu vo vykone ndkladnej lodnej dopravy v tomto obdobi koreluje
s vyvojom HDP, a to az do roku 2015. V nasledujticich rokoch sa podl'a Stratégie rozvoja
dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 predpokladd vyraznej$i rast vo vykonoch
nakladnej lodnej dopravy, ktory uz s prognézou HDP nekoreluje, naopak, vyrazne ju
predbicha. Pre porovnanie, rast nikladnej lodnej dopravy v EU 27 je podla odhadov
Generalneho riaditel'stva pre energetiku a dopravu Eurdpskej komisie (pozri tabulku 2)
omnoho konzervativnejsi. Ak konfrontujeme odhadované vykony v nékladnej lodnej doprave
v SR s odhadovanymi vykonmi v nakladnej doprave SR, zistime, Ze nakladna doprava takmer
zhodne kopiruje priebeh HDP.

Progndéza pre nédkladni lodnti dopravu podla rocenky Datamonitoru Slovakia Logistics
Outlook 2008 predstavuje rocny narast 2,34 % do roku 2012. V obdobi 2012 — 2016 mozno
predpovedat’ roény narast 3 % az 5 % vzhladom na priebezné dobudovanie dolného toku
vodnej cesty Ryn — Mohan — Dunaj od pristavu Constanta po pristav Vieden. Vyznamnejsi
rast sa predpokladd az po ukonceni celého projektu TEN-T, ktory je naplanovany na rok
2016. Ukoncenie projektov TEN-T ¢. 18 predpoklada zvySenie kapacity tejto vodnej cesty
030 % aj zvySenie pomeru nakladnej lodnej dopravy oproti ostatnym druhom nékladnej
dopravy. Naplnenie cielového kapacitného potencidlu vodnej cesty Ryn — Mohan — Dunaj
nebude mat’ vSak skokovy charakter, ale rast bude prebiehat’ priebezne, a to v dlhodobom
horizonte.

2.3 Organizacné predpoklady

Obsahom kapitoly je popis spolocnosti VP, a. s., a orgdnov, ktoré reguluji a dohliadaji na
vodnu dopravu.

2.3.1Popis spolocnosti VP, a. s.
Spolo¢nost’ Verejné pristavy, a. s., bola zalozena 21.1.2008 na zéklade zékona ¢. 500/2007 Z.
z., ktorym sa meni a doplna zakon ¢. 338/2000 Z. z. Zakladatel'om spolocnosti je Stat, ktory
ma v spolo¢nosti 100 % majetkovu ucast’ a v ktorého mene jednda MDVRR SR.

Zakon definuje nasledujuce ulohy, ktoré by VP, a. s., ako spravca verejnych pristavov v SR
mala plnit’:

e priprava a realizdcia vystavby verejnych pristavov spolu so spracovanim kratkodobych
a dlhodobych koncepcii ich rozvoja;

e zabezpecenie prevadzky, evidencie, udrzby a opravy objektov a zariadeni v izemnych
obvodoch verejnych pristavov;

e prenajimanie pozemkov v uzemnych obvodoch verejnych pristavov a d’alSich Cinnosti,
ktoré bezprostredne suvisia s nakladanim majetku v tzemnych obvodoch verejnych
pristavov;

e vyberanie thrad za pouzivanie verejnych pristavov;
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e vytvaranie podmienok na rozvoj kombinovanej dopravy vratane manipulacie
s nakladovymi jednotkami kombinovanej dopravy.

Hoci zdkon definuje ulohy, ktoré by VP, a. s., ako sprdvca verejnych pristavov v SR mali
plnit, sucasné rozdelenie vlastnickych vztahov medzi spolo¢nostami VP, a. s., ktora je
vlastnikom pozemkov a ostatnymi subjektmi, ktoré vlastnia infraStruktiru a superStruktiru
existujucich pristavov v sprave VP, a. s., (Bratislava, Koméarno a Stirovo), neumoziuje
zakonom stanovené ulohy v sucasnosti plnit. Vlastnictvo dopravnej infrastruktiry (cestnej
a zelezni¢nej — napr. cesty, kol'aje, trakéné vedenie, oznamovacia a zabezpecovacia technika),
vodnoenergickej infraStruktiry (napr. zariadenia na zasobovanie vodou, plynom, elektrickou
energiou) ainformacnej infrastruktury (napr. spoje a média — teleféon, TV, rozhlas)
sukromnymi subjektmi je v rozpore s charakterom verejného pristupu k pristavom ado
znacnej miery obmedzuje samotny rozvoj verejnych pristavov.

VP, a. s., md zo zdkona vytvorené¢ hlavné organy, ktorymi su valné zhromazdenie,
predstavenstvo a dozorné rada. Spolo¢nost’ zamestnava v sti€asnosti 16 zamestnancov, ktori
fungujt v ramci nizsie uvedenej organizacnej Struktiry:

Obrazok 1: Organiza¢na Struktura VP, a. s.

Generalny riaditel

Zastupca GR

Sekretariat

Ekonomicka Divizia spravy

divizia majetku
1 zamestnanec 1 zamestnanec

Divizia pristavnych Pravna divizia
poplatkov
2 zamestnanci (ezisietes)

Pobocka Bratislava
(5 zamestnancov)

Pobocka Komarno
(3 zamestnanci)

Zdroj: Verejné pristavy, a. s.

Z hladiska organiza¢ného zabezpecenia VP, a. s., bude pre realizaciu tejto koncepcie nutné
dopracovat, resp. aktualizovat’ potrebni dokumentéciu, ako je zakladatel'skd listina, Statut,
pripadné koncesie a organizaény a pristavny poriadok. Standardizacia by sa mala tykat
1 Sablon novych zmluv.

V nadvéznosti na rozvoj verejnych pristavov a predpokladaného rozsirenia portfolia sluzieb,
ktoré budl v rdmci verejnych pristavov pontkané, bude nevyhnutné optimalizovat’ existujicu
organiza¢nu Struktiru VP, a. s., ato vratane definicie riadiacich orgénov spolocnosti a jej
pravomoci a zodpovednosti.

2.3.2Regulacia a dohfad nad vodnou dopravou
V ramci regulécie a dohl'adu zohrdvaji okrem VP, a. s., tlohu aj d’alSie inStitacie, ktoré tvoria
regulatny ramec pre ich existenciu a posobenie. Ide konkrétne o MDVRR SR, Statnu

plavebnu spravu (dalej len ,,SPS*“) a Ministerstvo Zivotného prostredia Slovenskej republiky
(d’alej len ,,MZP SR*).
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Slovenska republika, v ktorej mene kond MDVRR SR je jedinym akciondrom spolo¢nosti
VP, a. s., Vodna doprava patri do kompetencie MDVRR SR v zmysle zdkona ¢. 575/2001 Z.
z. o organizacii ¢innosti vlady a organizacii ustrednej Statnej spravy v zneni neskorSich
predpisov. MDVRR SR zabezpecuje na medzinarodnej tirovni spolupracu v oblasti vodne;j
dopravy a spolupracuje s ostatnymi orgdnmi Statnej spravy pri priprave a uplatiovani
dopravnej politiky.

Organom $§tatneho odborného dozoru vo vnitrozemskej plavbe je SPS, ktora je narodnou
autoritou v oblasti plavebnej bezpecnosti. SPS v stlade so zakonom 338/2000 Z. z. vykonava
Statny odborny dozor nad spravou a udrzbou vodnych ciest a pristavov, prevadzkou plavidiel
na vodnych cestach a v pristavoch, odbornou sposobilostou c¢lenov posadok plavidiel
a obsluhy plavebnych komor a spdsobilost'ou plavidiel s vynimkou tazobnych zariadeni.

Vodna doprava sa tiez dotyka MZP SR, ktoré je Gistrednym organom §tatnej spravy pre tvorbu
a ochranu zivotného prostredia vratane vodného hospodarstva a spravy vodnych tokov.

Verejné pristavy budu d’alej ovplyvnené novo zriadenou Agenturou rozvoja vodnej dopravy,
ktord sa primarne bude zameriavat na zabezpeCenie, pripravu a realizdciu vystavby
a modernizaciu sledovanych vodnych ciest, vyhl'adovo sledovanych vodnych ciest, ich
sucasti a d’alSich stavieb potrebnych na prevadzku na vodnych cestidch, na zabezpecenie
podkladov na stanovenie koncepcii v oblasti vodnych ciest a ich stcasti a koordinaciu oprav
vratane rekonStrukcie a modernizacie sucasti vodnych ciest.

2.4 Ekonomické predpoklady

Vzhl'adom nato, ze zabezpeCenie postacujucich finanénych zdrojov je zasadnym
predpokladom vstupujucim do rozhodovacieho procesu o buducej koncepcii rozvoja
verejnych pristavov, je tato kapitola zamerand na moznosti financovania rozvojovych aktivit
verejnych pristavov prostrednictvom internych a externych zdrojov. Pre uceleny prehlad su
uvedené vSetky moZnosti financovania aj napriek tomu, Ze niektoré alternativy nie st
vzhl'adom na st€asnu situaciu verejnych pristavov mozné. Pri kazdej alternative je uvedeny
struény popis spolu s komentarom ohl'adom jej vyuZitelnosti pre rozvoj verejnych pristavov.

e Financovanie z vlastnych zdrojov VP, a. s. Alternativa predpoklada financovanie
d’alSieho rozvoja verejnych pristavov z vlastnych zdrojov VP, a. s., ktoré su
akumulované z prijmov z prevadzkovej cinnosti. Cudzie zdroje a iné dodatocné
finan¢né prostriedky od akcionara (MDVRR SR) alebo in¢ho investora nie st vyuZité.
Vzhladom na vysoké investicné ndklady spojené srozvojom verejnych pristavov
asucasne obmedzené prijmy verejnych pristavov je hlavnou prekazkou tejto
alternativy cas potrebny na akumulaciu dostato¢nych investicnych zdrojov. Téato
alternativa financovania nie je pre d’al$i rozvoj verejnych pristavov realisticka.

e Kombinované financovanie z dveru avlastnych zdrojov VP, a. s. Pri tejto
alternative sa predpokladd, Ze verejné pristavy vyuZziji na financovanie investi¢éného
rozvoja nielen vlastné prostriedky VP, a. s., akumulované z prijmov z prevadzkovych
¢innosti, ale aj komer¢ny bankovy uver. Tato alternativa nie je pri sucasnej
legislativne; tUprave moZzna. Nad ramec cCasového obmedzenia uvedeného
v predchadzajicom bode nie je v sti¢asnosti mozné financovat rozvojové aktivity
verejnych pristavov formou komeréného bankového uveru. Dovodom je existujuca
legislativa, ktord zarad’uje pozemky spravcu verejnych pristavov — spolo¢nosti VP, a.
s., do kategorie prioritného investicného majetku, ktory nemdze byt predmetom
zalozného prava.
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e Financovanie zo zdrojov EU a EIB. Alternativa financovania zo zdrojov EU a EIB
predpoklada vyuzitie fondov EU, resp. Gver EIB na rozvoj dopravnej infratruktury.
V podmienkach SR pripadd do uvahy Operacny program Doprava (OPD). Ten vSak
v sucasnosti neobsahuje prioritni os ani opatrenie, ktoré by sa venovalo rozvoju
verejnych pristavov. Financovanie rozvojovych aktivit prostrednictvom OPD by bolo
mozné iba po revizii operacného programu, ktora by ako jedno z opatreni definovala
rozvojové aktivity verejnych pristavov. Finan¢né prostriedky OPD sa vSak
z dlhodobého hladiska javia ako jeden z najvhodnejSich zdrojov financovania rozvoja
verejnych pristavov.

Europska investicnd banka ponuka Uver na rozvoj dopravnej infrastruktiry so
splatnostou 15 — 20 rokov a s moznostou odkladu splatky na 3 az 5 rokov. Tento uver
sa poskytuje do vysky 50 % celkovej investicie. Na to, aby bol poskytnuty tuver pre
rozvoj dopravnej infrastruktary je potrebna Statna garancia alebo garancia komercne;j
banky, ¢i syndikatu komerénych bank. Rucitelom tohto uveru by mohol byt Stat
prostrednictvom Slovenskej zarucnej a rozvojovej banky, a. s. Tato alternativa nie je
vSak pre financovanie investicnych akcii verejnych pristavov realistickd vzhl’'adom
na obmedzené existujuce i predpokladané buduce prijmy verejnych pristavov.

e Spoloény podnik. Alternativa spolo¢ného podniku si vyzaduje pripravit' zaloZenie
samostatného pravneho subjektu, a to po stranke pravnej, organizacnej, financnej aj
technickej. Zdrojom financovania by boli prostriedky vlozené do verejnych pristavov
zo strany strategického partnera, ktory by vedel zabezpecit dostatok finan¢nych
prostriedkov, a ktory by d’alej priniesol potrebny know—how na naplnenie rozvojovych
cielov v prijatelfnom casovom horizonte. Vzhl'adom na existujice obmedzenia
limitujice ostatné formy financovania je mozné povazovat’ spolo¢ny podnik za jednu
z realistickych alternativ financovania rozvojovych aktivit verejnych pristavov.

e Vstup investora. Vstup investora je oproti spolo¢nému podniku limitovany iba na
vloZenie financnych prostriedkov, a to maximalne v takej vyske, ktora neprekroci 33
% majetkovej hodnoty infrastruktiry a superstruktiry verejnych pristavov®.

e PPP. Verejno-sutkromné partnerstvo predstavuje formu spoluprdce medzi verejnym
a sukromnym sektorom scielom poskytovat verejné sluzby prostrednictvom
infrastruktury, ktorej vystavbu a/alebo rekonStrukciu a/alebo prevadzku a udrzbu
financuje stkromny partner. Vzhl'adom na existujice obmedzenia limitujice ostatné
formy financovania inavrhovanej novele zdkona ¢. 338/2000 Z. z. v stvislosti
s moznost'ou uzivania prioritného investicného majetku na zaklade koncesnej zmluvy
na realizdciu niektorych PPP projektov je mozné povazovat’ PPP za realisticki
alternativu financovania rozvojovych aktivit verejnych pristavov.

2.5 Sucasne prebiehajuce aktivity v ramci rozvoja verejnych pristavov

2.5.1 Vystavba terminalu intermodalnej prepravy — Bratislava

Na zaklade vysledkov ,,Studie moznosti optimalizicie intermodalnej prepravy na tzemi
zépadného Slovenska a Bratislavy’, ZSR ako objednavatela a MDVRR SR ako gestora
projektu, bola v roku 2009 vypisana verejnd sutaz na vypracovanie Dokumentacie pre
izemné rozhodnutie (d’alej len ,DUR®) a Dokumentacie stavebného zameru verejnej prace
(dalej len ,,DSZ*) pre stavbu Verejny terminal intermodalnej prepravy Bratislava (d’alej len

8 Zakon €. 500/2007 hovori v § 6a o podmienke zachovania trvalej majetkovej G€asti $tatu v rozsahu minimalne 67 %.

Studie moZnosti optimaliz:écie intermodalnej prepravy na Uzemi zapadného Slovenska a Bratislavy, Zavere¢na sprava,
Vyskumny ustav dopravny Zilina, ¢islo projektu 180/270/2008, 03/2009
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»TIP BA®), ktorej vitazom sa stala spolo¢nost PRODEX spol. s r. o. Bratislava. V rdmci
pripravy dokumentacie pre uzemné rozhodnutie boli zarovein vypracované podklady pre
posudzovanie vplyvov na zZivotné prostredie (d’alej len ,,EIA®).

V zmysle Stitaznych podmienok'® a Zavizného pokynu pre stavbu'' sa ma vypracovat DUR
a DSZ pre vykonny terminal, ktory bude plnit’ funkciu terminalu vyuzivaného na trimodalny
sposob prekladky intermodalnych prepravnych jednotiek (dalej len ,IPJ*) v rezime vodna
doprava — Zelezni¢na doprava — cestna doprava.

Hlavnym tcelom stavby je vybudovanie technickej infraStruktiry a superStruktary
intermodalnej prepravy, ktora bude spiiiat’ parametre dohody AGTC a dohody AGC'? (okrem
iného pozadovany vykon 105 000 IPJ/rok, celkova dizka kolaji umiestnenych pod Zeriavmi —
min. 750 m). V termindli sa navrhuju pre pracu s IPJ dva portidlové kolajové Zeriavy
(Spi¢kovy hodinovy vykon 40 manipuldcii na Zeriav) a jeden mechanicky manipulacny
prostriedok s nosnostou 15 ton. Cestnd preprava v areali TIP BA sa planuje zabezpecit
novovybudovanou cestnou sietou obsluznych komunikécii. TIP BA sa planuje napojit’ na
existujicu cestni siet’ na Pristavnej ulici s napojenim na dialnicu D1 existujucou
mimouroviiovou krizovatkou pod Pristavnym mostom.

Vysledkom by mal byt moderny a vykonny verejny terminal intermodalnej prepravy, ktory
by mal byt po ukonceni prvej etapy vystavby uvedeny do svojej prevadzky v priebehu roku
2013.

2.5.2 Presunutie prekladiska mineralnych olejov

V sucasnosti sa v ramci verejného pristavu Bratislava na vol'nom toku Dunaja nachadza
prekladisko minerdlnych olejov, ktoré zabezpeCuje priamu prekladku ropnych surovin
a produktov. Z ddévodov stvisiacich s ochranou zdrojov pitnej vody na Zitnom ostrove
v sti€asnosti prebiehaju prace veduce k premiesteniu prekladkovych poloh PMO z ich
sucasnych poloh na vol'nom toku Dunaja do vstupu bazéna Pélenisko.

Dnia 9.7.2009 nadobudlo pravoplatnost’ rozhodnutie Krajského uradu Zivotného prostredia
v Bratislave, ktory vydal povolenie podla § 26 ods. 1 zakona ¢. 364/2004 Z. z. o vodach
a o zmene zakona Slovenskej narodnej rady ¢. 372/1990 Zb. o priestupkoch v zneni
neskorSich predpisov (vodny zakon), § 66 zdkona ¢. 50/1976 Zb. o Gzemnom planovani
a stavebnom poriadku v zneni neskorSich predpisov (stavebny zakon), § 46 a 47 zikona
¢. 71/1967 Zb. o spravnom konani v zneni neskorSich predpisov stavebnikovi Slovenska
plavba a pristavy, a. s., na uskutocnenie vodnej stavby ,,Pristav Bratislava — Premiestnenie

prekladkovych poloh PMO do pristavu Palenisko®.

V case aktualizacie koncepcie rozvoja verejnych pristavov boli zrealizované nasledovné
¢innosti v rdmci tejto stavby:

e ukoncCené¢ odbagrovanie dna a Casti brehu pre umiestnenie ocelovych vydajovych
plosin, d’alej boli vykonané zemné prace na pristupovej komunikdacii, zhotoveny
oporny mur medzi komunikaciou a energokanalom spolo¢nosti Slovnaft, a. s.;

e prebiehaju realizané projekty na zhotovenie ocel'ovych plosin, pripravuji sa ocelové
prvky na pripravu montaze vratane pripravy nosnych prvkov na systém dalb;

e spoloc¢nost’ SPaP, a. s., zrealizovala rokovania so spolocnost'ou Slovnaft, a. s., v rdmci
zosuladenia ich vzajomnych poZiadaviek, ako aj viaceré obchodné stretnutia
s dodavatel'mi technologickych suborov.

10 Verejny terminal intermodalnej prepravy Bratislava — projektova priprava DUR, Sutazné podmienky, ZSR Bratislava, 07/2009
Zavézny pokyn pre investorsku pripravu: ZSR, Terminal intermodélinej prepravy Bratislava, ZSR Bratislava, 07/2009

Eurdépska dohoda o medzinarodnych Zelezniénych magistralach (AGC — European Agreement on Main International Railway
Lines), 05/1985 v ramci SR platnost od 05/1990)
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Na zaklade monitorovania ¢innosti vo verejnych pristavoch je mozné predpokladat’ ukoncenie
tychto Cinnosti a plni prevadzku prekladiska minerdlnych olejov v ramci jeho nového
umiestnenia v tretom kvartali roku 2010. Pozemky existujiceho PMO budu dekontaminované
a infradtruktira a super$truktira demontovana. DalSie vyuZitie uvolnenych pozemkov nie je
zatial' jasné. SPaP, a. s., ako n3jomca tychto pozemkov vyhladovo planuje dobudovanie
dalsich prekladkovych poloh. SPaP, a. s., realizuje vystavbu nového PMO vylucne
z vlastnych zdrojov.

2.5.3 Zamery vyplyvajuce z uzemnych planov

1. Verejné pristavy v Bratislave, Koméarne a Starove si umiestnené v §irsich centrach miest.
Na jednej strane je takato lokalizacia pristavov v ramci miest ziaducim javom, ked’ze
blizkost’ historického centra je vhodnym predpokladom rozvoja turistického ruchu, ktory
je stimulujucim faktorom vyuzivania osobnej lodnej dopravy. Naopak v pripade nakladne;j
lodnej dopravy takéto umiestnenie nie je vyhodné, a to najmé vzhl'adom na skutoc¢nost’, ze
blizkost’ centra mesta znemoziiuje rozvoj pristavnych aktivit a prekladku niektorych
komodit. Vzhl'adom na vysSie uvedené fakty je nutné zdoraznit,, ze pri tvorbe izemnych
planov miest musi byt’ zohl'adnend aj tito koncepcia rozvoja verejnych pristavov a aj iné
strategické dokumenty zamerajuce sa na rozvoj logistickych a dopravnych sluzieb.

Pozemky, na ktorych sa rozprestiera verejny pristav v Bratislave, sa nachadzaju
v katastralnom tuzemi Nivy a Staré Mesto, o predstavuje SirSie centrum mesta. Verejny
pristav, v stvislosti s ndkladnou lodnou dopravou, je primarne zlozeny z Casti Palenisko
a Zimny pristav. Oblast’ Zimného pristavu susedi s novo realizovanou reziden¢nou Stvrtou
»Burovea®“. V bezprostrednej blizkosti tejto rezidencnej Stvrte sa nachddza novostavba
Slovenského narodného divadla. Z hydrologického a plavebného hl'adiska je tato poloha
ideédlna, avSak z hl'adiska urbanistického predstavuje moznua koliziu zdujmov magistratu
HI. mesta SR Bratislavy s podnikatel'skymi zdmermi VP, a. s., v ¢asti Zimného pristavu.

Oblast’ bazéna Palenisko je umiestnena v menej exponovanej Casti mesta, ktora je skor
industridlneho razu. Poskytuje lepSie mozZnosti napojenia na dopravnu siet, ktoré su v
priestore centra Bratislavy horSie realizovateI'né. Ide o napojenie na Zeleznicu a dial'nicu, s
potencidlom vyuZzitia blizkosti bratislavského letiska.

Usek medzi Starym mostom a mostom Lafranconi je v su¢asnosti vyuzivany pre osobnu
lodnt dopravu. V suvislosti s rozvojom a uz zrealizovanym projektom ,,Eurovea® v tejto
oblasti je zmysluplné, v rdmci rozvoja osobnej lodnej dopravy, zacat’ zvazovat’ rozSirenie
tohto izemia az po most Apollo a zaoberat’ sa optimaliziciou umiestnenia plavajucich
zariadeni.

Medzi zaujmy mesta Bratislava a d’alSich stran, ktoré je potrebné mat’ na zreteli pri
konS$truovani koncepcie rozvoja verejnych pristavov mozno zaradit’ aj:

e Zamer predstavitel'ov sukromného sektora, konkrétne investora — spolo¢nost’ Freight
Village, v oblasti vybudovania nového pristavu so stvisiacimi logistickymi funkciami
pri Slovnafte vramci ,,Urbanistickej Stadie lokality VI¢ie hrdlo v mestskej casti
Bratislava — Ruzinov*“’. Vramci tejto $tadie je potrebné poukazat na potrebu
vypracovania geologického prieskumu, ktory do znacnej miery moZe ovplyvnit
rentabilitu investicnych nékladov.

V neposlednom rade je potrebné poukézat’ aj na fakt, Ze Gizemie rieSenej lokality je
su¢astou chranenej vodohospodarskej oblasti Zitny luh, je Ramsarskou lokalitou

13 Urbanisticka Studia pre lokalitu VICie hrdlo bola odsuhlasena poslancami bratislavského Ruzinova na zasadani zastupitelstva
21.4.2009
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Dunajské luhy, chranenou krajinnou oblastou atiez chranenym vta¢im uzemim
Dunajské luhy v ramci NATURA 2000.

e Zamer vytvorenia verejného priestoru, pesej promenady medzi Starym mostom
a Novym mostom a zaroven rozsSirenie pesej zony Starého Mesta o korzo na Dunaji.
Promenada, podl'a verejnosti predstaveného vizudlneho rieSenia spolo¢nostou Design
Factory, s. r. o., by mala byt vytvorena z jedenastich plavajacich vzajomne
prepojenych ponténov, ktoré by mali vytvorit’ priestor pre exteriérové a celorocné
interiérové sedenia, ako aj osobny pristav. Samotny projekt by mal investor zacat
realizovat’ po ukonceni vystavby protipovodiiovej ochrany v tejto oblasti.

2. Pristav Komarno je tvoreny Zapadnym bazénom a Vychodnym bazénom a je umiestneny
priamo v centralnej taziskovej polohe mesta, v ktorej vytvara problém urbanistickej
Struktary a tvori priestorovi bariéru pre vyuzitie tejto, pre mesto, atraktivnej plochy.
Umiestnenie Zapadného bazénu je obmedzujuce pre rozvoj mesta aj pristavu. Vychodny
bazén je vhodnejSi pre rozvoj pristavu asnim suvisiacich pristavnych ¢innosti ako
Zapadny bazén, avSak je umiestneny v zaplavovej zdéne, ¢o si vyzaduje dodatocné
investicie. DalSou nevyhodou Vychodného bazéna je jeho lokalizacia na hranici
vyhlasenej pamiatkovej zony mesta a v tesnej blizkosti narodnej kulturnej pamiatky
»Pevnostny systém na sutoku riek Dunaja a Vdhu v Komérne - Komarome®, ktory je
zaradeny v tzv. , Tentative List“, t. j. je vytipovany na zdpis do Zoznamu svetového
dedicstva UNESCO.

Uzemny plan mesta Komarno uvaZuje so zruenim verejného pristavu ako celku a pre celé
uzemie verejného pristavu urcuje funkciu vyuzitia plochy centrélnej mestskej vybavenosti
celomestského a nadmestského charakteru. Uzemny plan mesta tak neuvaZuje s rozvojom
uzemia verejnych pristavov pre ucely nékladnej a ani osobnej lodnej dopravy v danej
lokalite. Uzemny plan mesta uvaZuje o premiestneni pristavu do lokality Har&as, ¢o je
plne v stlade so zavédznou castou izemného planu vel'kého izemného celku Nitrianskeho
kraja.

3. V pristave Starovo je vykon pristavnych &innosti minimalny. Vyrazné zmeny oproti
sucasnému stavu nie si predpokladané, priCom Uzemny plan mesta pocita s rozvojom
pristavného tzemia, ¢o je vzhladom na orientdciu pristavu na osobnt lodnti dopravu
ziaduce. Rozvoj verejného pristavu by mal byt’ spojeny s vybudovanim osobného pristavu
s odbavovacou budovou a poskytovanim turistickych sluzieb.

2.6 Obchodnopravne predpoklady

Spolo¢nost” VP, a. s., ako spravca verejnych pristavov je zataZend mnoZstvom v minulosti
uzavretych dlhodobych zmluv. Existujice obchodnopravne vzt'ahy preto predstavuju spolu so
zaistenim dostatocnych finan¢nych prostriedkov jednu z hlavnych prekézok d’alSieho rozvoja
verejnych pristavov na Slovensku. Podstata problému spociva v neStandardnom rozdeleni
vlastnickych vztahov medzi spolo¢nostami VP, a. s., ktorda je vlastnikom pozemkov
a subjektom, ktory vlastni infraStruktiru a superStrukturu vo verejnych pristavoch a pozemky
si od VP, a. s., dlhodobo prenajima. Prave toto obmedzenie mé zdsadny dosah na formuléciu
dlhodobej koncepcie rozvoja verejnych pristavov na Slovensku.

Z hl'adiska segmentacie dlhodobo prenajatych pozemkov je hlavnym nédjomcom spolo¢nost’
SPaP, a. s. Spolo¢nost’ SPaP, a. s., si prenajima 64 % disponibilnych ndjomnych ploch VP,
a. s., — zmluvy su so spolo¢nostou SPaP, a. s., uzatvorené s 25-rocnou splatnostou, t. j. do
roku 2031.
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Druhym najvacsim ndjomcom bola spolo¢nost’ Dunaj Petrol Trade, a. s., (d’alej len ,,DPT,
a. 5.“) s 20 % podielom z celkovej rozlohy prenajatych pozemkov. Zmluvy s DPT, a. s., boli
uzatvorené s 50-rocnou splatnostou, t. j. do roku 2056. Koncom roka 2009 spolo¢nost” VP,
a. s., vypovedala zmluvy uzavreté so spolo¢nostou DPT, a. s., ato z dovodu neplatenia
najomného (konkrétne ndjomnych zmlav ¢. 8/2006, 12/2006 a 15/2006) a poziadala
o protokolarne odovzdanie prenajatych nehnutelnosti. Spolo¢nost’ VP, a. s., nasledne dostala
pisomné stanovisko DPT, a. s., v ktorom sa uvadza, ze vyzve vo veci odovzdania prenajatych
nehnutel'nosti nevyhovuji. V nadvéznosti na tento krok spolo¢nost’ DPT, a. s., v marci 2009
pisomne informovala VP, a. s., o skuto¢nosti, Ze Okresnému sudu Bratislava II podala navrh
na zacatie konania o urcenie neplatnosti pravneho ukonu. Dosial’ vS§ak spolo¢nost’ VP, a. s.,
nedostala zo strany Okresného sudu Bratislava II oznamenie o zacati konania v tejto veci.
Z tychto dovodov su — pre ucely tejto koncepcie — dotknuté pozemky chapané ako
neprenajaty majetok spolo¢nosti VP, a. s. Mozno konstatovat, ze DPT, a. s., zostavaju dve
percentd z celkovej rozlohy prenajatych pozemkov (v pristave Komarno).

Z hladiska obchodnopravnych obmedzeni je d’alej potrebné upozornit’ na skuto€nost’, ze
vramci ndjomnych zmliv st nastavené rdozne obchodné podmienky, aze formulacia
niektorych njjomnych zmluv umoznuje d’alsi prendjom pozemkov tretim stranam.
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3 Vizia, poslanie a strategické ciele verejnych pristavov

Definicia vizie a poslania je neoddelitel'nou stcastou formulacie dlhodobej koncepcie a je
preto zakladom 1 pri formulacii koncepcie rozvoja verejnych pristavov. Na zaklade vizie
a poslania st stanovené jednotlivé strategické ciele.

Tato kapitola je zamerand na stanovenie dlhodobého smerovania verejnych pristavov
v Bratislave, Komarne a Stirove s jasne definovanou cielovou podobou. V prvej &asti st
zhrnuté hlavné obmedzenia, ktoré vychadzaju z predchddzajucej kapitoly a maju zasadny
dosah na formuléciu vizie, poslania a strategickych cielov. Druha ¢ast’ je zamerana na
konkrétne definicie vizie, poslania a strategickych cielov.

3.1 Zhodnotenie sucasného stavu

Formulacia vizie, poslania a strategickych cielov verejnych pristavov je vo velkej miere
ovplyvnena predpokladmi, ktoré boli predmetom predchadzajucej kapitoly. Téato Cast’ strucne
sumarizuje hlavné predpoklady a obmedzenia, ktoré maju dosah na formulaciu vizie, poslania
a strategickych ciel'ov verejnych pristavov podl'a jednotlivych zaujmovych oblasti.

Legislativa

° Ulohy VP, a. s., su definované zakonom ¢. 500/2007 Z. z.;
e Pripravovana novela zakona 338/2000 Z. z.:
o umozni vyuzitie PIM v pripade spoluprace formou PPP;
o umozni VP, a. s., vyuzivat’ ¢innosti novovzniknutej Agentiry rozvoja vodnej
dopravy;
e Udelené vynimky MDVRR SR umoziuju bezplatné kotvenie plavidiel na vybranych
polohéch pristavu Bratislava;
e Platnd medzinarodnd zmluva o vystavbe a prevadzke Sustavy vodnych diel
Gabcikovo-Nagymaros zo 16. septembra 1977 — dobudovanie SVD G-N by
vyznamnym sposobom napomohlo splavnit’ Dunaj.

Rozvojové charakteristiky

e Prepravné vykony koreluji s HDP, ktory v dosledku globalnej ekonomickej krizy
vyznamne klesol — zhruba desatpercentny medzirony rast zaznamenany za
poslednych 10 rokov bude podrla predikcie iba 3 — 5 % do roku 2015;

e V obdobi 2000 — 2009 bol medzirocny rast vykonov verejnych pristavov Bratislava
a Komarno 2,25 %;

e Progndza medziro€ného rastu pre nakladnti lodnti dopravu do roku 2016 je 3 — 5 %;

e Po dokonceni prioritnej osi €. 18 projektu TEN-T, t. j. od roku 2016 sa oCakava
zéasadnej$i narast nakladnej lodnej dopravy.

Organizacia

e Nestandardné rozdelenie vlastnickych vztahov (pozemky vo vlastnictve VP, a. s.,
a dopravna, vodnoenergicka ainformacna infrastruktura a superStruktura vlastnena
dlhodobymi najomcami) ma priamy dosah na rozvoj verejnych pristavov a na
formulaciu vizie, poslania a strategickych ciel'ov.
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Ekonomika

e Z hladiska financovania rozvojovych aktivit sa ako mozné alternativy ponukaju
zalozenie spolo¢ného podniku so strategickym partnerom, financovanie
prostrednictvom partnerstva PPP, vstupom investora alebo v ramci OPD;

e Vramci OPD mozno uvazovat’ o takej realokécii financnych zdrojov (revizii OPD),
z ktorych by bolo mozné financovat’ rozvoj vodnej dopravy a verejnych pristavov.

Stcasne planované/prebiehajice aktivity

e Planovana vystavba Termindlu intermodalnej prepravy v ramci verejného pristavu
Bratislava;

e V sucasnosti prebiehajuce premiestenie PMO z volného toku Dunaja do bazéna
Palenisko;

e Sukromny investor predstavil zdmer vybudovania pristavu v lokalite VI¢ie hrdlo,
zrejme s umyslom poskytnutia ndhrady za Zimny pristav, o ktorom sa v sti¢asnosti
vedu diskusie na urovni pripravovanych zmien a doplnkov k UPN HI. mesta SR
Bratislavy;

e Zamer HI. mesta SR Bratislavy vytvorit pesiu promenadu medzi Starym mostom
a Novym mostom a rozsirenie pesej zony Starého Mesta o korzo na Dunaji;

e Uzemny plan mesta Komarno uvazuje o transformacii uzemia verejného pristavu na
plochy mestskej vybavenosti celomestského a nadmestského charakteru
a o premiestneni pristavu do lokality Har¢as;

e Uzemny plan Stirova akceptuje su¢asny charakter pristavu ako osobného pristavu.

Obchodnopravne obmedzenia

e Zmluvy zahrnujuce velku vac¢sinu (83 %) prenajimanych pozemkov spolo¢nostou VP,
a. s., maju nestandardne dlhodoby charakter (25 — 50 rokov);

e V ramci ngjomnych zmlav su nastavené rézne obchodné podmienky;

e Zmluvy neobsahuju podmienku vykonu ¢innosti pre vodnu dopravu ako primarneho
predmetu podnikania najomcov;

e Formulacia niektorych ndjomnych zmluv umoziiuje d’alsi prendjom pozemkov tretim
stranam.

3.2 Vizia, poslanie a strategické ciele verejnych pristavov na Slovensku

Vzhl'adom na to, Ze rozvojové €innosti verejnych pristavov vratane spracovania koncepénych
materidlov st zo zakona v kompetencii spolo¢nosti VP, a. s., je znenie poslania, vizie a
strategickych cielov verejnych pristavov spété s cielenymi rozvojovymi aktivitami
spolo¢nosti VP, a. s. V kontexte tejto skutoCnosti a ostatnych vyssie uvedenych obmedzeni sa
navrhuje nasledujuca formulacia vizie, poslania a strategickych cielov:

Navrh zmnenia poslania: ,,Poslanim verejnych pristavov je podpora existujicich sluzieb
a poskytovanie novych sluzieb v ramci lodnej dopravy na Slovensku, neustdle zvySovanie
urovne infrastruktiry a superStruktury, ato v zaujme zvySovania spokojnosti zakaznikov
verejnych pristavov a v zaujme efektivneho hospodarenia so zverenym majetkom Statu®.

Navrh znenia vizie: ,Verejné pristavy budid ako vlastnik pozemkov, infrastruktury
a superstruktiry prenajimat’ prekladkové a skladové kapacity jednotlivym pristavnym
operatorom, budi poskytovat’ sluzby na rovnakej alebo vysSej urovni ako v porovnatelnych
rie¢nych pristavoch na Dunaji a stant sa tak atraktivnym a konkurencieschopnym partnerom
pre zabezpecenie prepravnych, logistickych a d’alSich sluzieb®.
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Navrh znenia strategickych cielov:

Prevadzkovat’ prekladkové sluzby vo verejnych pristavoch Bratislava a Komarno na
aplikacii riadenia verejnych pristavov formou tzv. ,,Tool Port* modelu;

Rozsirit portfélio pontkanych pristavnych, logistickych a d’alSich sluzieb;

Podporovat’ rast prekladkovych vykonov verejnych pristavov prostrednictvom
proaktivneho marketingu a PR;

Zvysit konkurencieschopnost’ verejnych pristavov pri porovnani s inymi pristavmi na
Dunaji;

Budovat’ pozitivny imidz moderného riecneho pristavu ponukajaceho Siroké portfolio
sluzieb.
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4 Navrh koncepcie rozvoja verejnych pristavov

Cielom kapitoly je v jej prvej Casti definovat’ obecny model rozvoja verejnych pristavov.
Nasledujuce tri Casti popisuju samotny navrh koncepcie rozvoja verejnych pristavov.
Koncepcia je rozpracovand samostatne podla jednotlivych pristavov, t. j. pre pristav
Bratislava, pristav Komarno a pristav Stiirovo. Su¢astou popisu koncepcie st aj odhadované
naklady, harmonogram a rozbor silnych a slabych stranok a rizik.

4.1 Model riadenia verejnych pristavov

Zakladnym predpokladom pri stanoveni modelu riadenia verejnych pristavov je schopnost
Statu (prostrednictvom spolo¢nosti VP, a. s.) pozitivne ovplyviiovat rozvoj verejnych
pristavov. Za vhodny model riadenia preto povazujeme model pristavu s prevahou verejného
vlastnictva (tzv. ,,Tool Port™), ktory sa dlhodobo uspesne vyuziva napriklad v Rakusku
a Nemecku (napr. pristavy Enns, Kelheim ¢i Regensburg). Spolo¢nost’ VP, a. s., sa stane tzv.
spravcom verejnych pristavov.

V pristave s prevahou verejného vlastnictva spravca pristavu vlastni, rozvija, prevadzkuje
audrzuje pristavnu infrastruktGru a superStruktiru (vratane prekladkového vybavenia).
Spravcovskd spolocnost’ zamestndva aj vSetkych pracovnikov, ktori st potrebni pre
prevadzku, udrzbu a rozvoj infrastruktiry a superStruktury verejnych pristavov. Preklad
tovarov ajeho uskladnenie je organizované prostrednictvom obchodnych spolocnosti
(operatorov, prevadzkovatelov), ktoré si od spravcu pristavu prenajimaju (vacSinou
dlhodobo) prekladkové a skladové kapacity, a pripadne nakupuju aj d’alSie sluzby.

Pristavné bazény su, podla tohto modelu, rozdelené na jednotlivé pristavné hrany, ktoré
spravca pristavu spolu s infraStruktirou a superstruktirou prenajima operatorom. Ako néstroj,
ktorym spravca ,,tla¢i“ na efektivne vyuzivanie pristavne] hrany zo strany jednotlivych
operatorov, je podmienka minimalneho roéného mnoZstva preloZzené¢ho tovaru na jednu
pristavnt hranu. V pripade, Ze nebude dosiahnuty vopred stanoveny prekladkovy objem, su
jasne stanovené pravidla penalizacie (napr. formou ekonomickych néstrojov zakotvenych
v zmluvach).

Za vyhodu tohto modelu riadenia mozno povazovat centrdlne riadenie investicii zo strany
spravcu pristavu, ktorym je obvykle Stat alebo regiondlne zdruZenie miest a obei. Vyhodou je
rovnako skuto€nost’, Ze spravca pristavu ma zaruceny pravidelny prijem z prendjmu pristavnej
hrany. Rizika spdsobené fluktuaciou dopytu nest operatori, nie spravca. Vyhodou modelu pre
operatorov je to, Ze nemaju naklady spojené sudrzbou arozvojom infrastruktiry
a superstruktiry (tie nesie spravca). Vyhodou pre operatorov je aj I'ahSie riadenie finan¢nych
tokov (cash flow). Nutnym predpokladom tspechu tohto modelu riadenia je ochota Statu
do rozvoja verejného pristavu priebezne investovat’.

Obdobny model je mozné vyuzit' pre prevadzku osobnej lodnej dopravy, kedy spravca
pristavu vlastni pristavné pontény, infrastrukturu a supersStruktiru a poskytuje pristavné
sluzby, za ktoré vybera od jednotlivych operdtorov osobnej lodnej dopravy zmluvne
zakotvené poplatky.

S ohl'adom na vysSie uvedeny model riadenia je nutné podotknut, ze za existujicich
podmienok nie je moZzné — najmd@ vzhladom nastkromné vlastnictvo infrastruktiry
a superstruktury verejnych pristavov — navrhovanua viziu v kratkodobom ¢asovom horizonte
uplne naplnit. VysSie predstavend vizia je tak stelesnenim dlhodobého smeru rozvoja
verejnych pristavov. Uspe$né naplnenie vizie bude v zsadnej miere zavisiet' od presvedéenia
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sucasnych vlastnikov infraStruktury a superStruktary o vyhodnosti vyssie uvedeného modelu
riadenia verejnych pristavov.

Z kratkodobého hl'adiska by mala byt koncepcia verejnych pristavov smerovana do rozvoja
pristavnych, logistickych, podpornych a doplnkovych sluzieb. Cielom koncepcie verejnych
pristavov je preto v kratkodobom horizonte zvysit' konkurencieschopnost’ verejnych pristavov
pomocou rozvoja sluzieb na pozemkoch, ktoré nie s v sucasnosti zmluvne zat’azené.

4.2 Pristav Bratislava

S viac ako 80 % podielom na celkovych vykonoch verejnych pristavov a relativne vysokym
potencialom z hladiska d’alSieho rozvoja, je pristav Bratislava strategicky najvyznamnejSim
verejnym pristavom na Slovensku. V sti¢asnosti je pristav Bratislava verejnym univerzalnym
pristavom vyuzivanym na prekladku tovarov medzi prostriedkami zelezni¢nej, cestnej
a vodnej dopravy priamo alebo s medziskladovanim. Vymedzené izemie verejného pristavu
Bratislava tvoria pristavné bazény aobidva brehy Dunaja v useku medzi rie€nymi
kilometrami (rkm) 1 871,35 az 1 862,00. Pristav sa rozdel'uje na tri Casti, a to na:

e staru Cast’ pristavu — Zimny pristav, pozostavajicu zo Severné¢ho a Juzného bazéna

a useku na vol'nom toku Dunaja;
e novu Cast pristavu — Palenisko, ktorého vodnu Cast’ predstavuje jeden bazén;
e bazén Lodenica.

V Zimnom pristave sa nachadzaju Styri Gseky, jeden na Dunaji, dva v Severnom a jeden
v Juznom bazéne. Okrem prekladkovej ¢innosti je mozné na lodnom vyt'ahu umiestnenom na
¢elnej hrane Juzného bazéna vykondvat’ bezné opravy plavidiel. Prilahly priestor k lodnému
vytahu na brehu slizi zaroven ako odstdvka vyradenych plavidiel a pripadne aj na ich
zoSrotovanie.

Bazén Palenisko ma taktiez Styri useky, v samotnom bazéne su dva useky, tretim tsekom je
tazka poloha a Ro-Ro poloha s vlastnym bazénom. Na volnom toku Dunaja sa nachadza
prekladisko minerdlnych olejov, ktoré zabezpecCuje priamu prekladku ropnych surovin
a produktov. PMO je v sucasnosti prekladané z voI'ného toku Dunaja do bazéna Palenisko.

Stcastou arealu pristavu Bratislava je aj bazén Lodenica, v ktorom je mozné prevadzat
komplexné opravy a vyrobu plavidiel.

4.2.1 Popis koncepcie

Hlavnym cielom rozvoja pristavu Bratislava je posilnenie jeho konkurencnej pozicie
v porovnani s ostatnymi riecnymi pristavmi na Dunaji. Poskytovanie novych sluzieb mimo
portfdlia sluzieb, ktoré su v sucasnosti poskytované v rdmci verejnych pristavov, rovnako ako
aj zaujem o neustale zvySovanie urovne infrastruktiry a superStruktiry spéty s modernizaciou
pristavu, st primarne faktory, ktoré by mali napomoct’ zatraktivnit’ verejny pristav Bratislava
v ociach jeho zdkaznikov ako aj Sirokej verejnosti. Aktivny pristup zainteresovanych stran
v spominanych oblastiach by mal prispiet’ k tomu, aby sa verejny pristav Bratislava stal
atraktivnym partnerom pre jednotlivych operdtorov v rdmci zabezpecenia prepravnych,
logistickych a d’alSich sluzieb.

Kratkodoby azZ strednodoby zamer je zatraktivnit’ pristav Bratislava prostrednictvom Sir§ieho
portfolia pontikanych pristavnych logistickych, podpornych a doplnkovych sluzieb. Za hlavna
rozvojova lokalitu sa povazujii pozemky v oblasti bazéna Pélenisko. Dévodom vyuzitia
Péleniska pre rozvojové aktivity je predpokladané disponibilita pozemkov nachédzajucich sa
v tejto Casti, na ktorych bude mozné po vyrieSeni ndjomnych vztahov pristavné sluzby
rozvijat’.
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Dlhodobym zamerom je prevadzkovat' pristav Bratislava prostrednictvom obchodného
modelu, ktory predpoklada vlastnictvo a spravu infraStruktary a superStruktary v kompetencii
jedného subjektu, tzv. spravcu pristavu, v pripade verejného pristavu Bratislava v kompetencii
spolocnosti VP, a. s. Vlastnictvo asprava infrastruktiry a superStruktiry spolocnost’ou
VP, a. s., je nevyhnutnym predpokladom pre zabezpecenie d’alSich tuloh suvisiacich
s vytvaranim podmienok pre rozvoj vodnej a kombinovanej dopravy.

Stcasné majetkovopravne vztahy vramci verejného pristavu Bratislava je mozné
charakterizovat’ nasledovne:

e Verejné vlastnictvo — vo verejnom vlastnictve sa nachadzaju pozemky, ktoré spravuje
spolo¢nost’ VP, a. s., ¢o vyplyva aj z ucelu zriadenia tejto spolocnosti ,,prenajimania
pozemkov v uzemnych obvodoch verejnych pristavov a dalSich cinnosti, ktoré
bezprostredne stvisia s nakladanim majetku v uzemnych obvodoch verejnych
pristavov*.

e Sukromné vlastnictvo — v sukromnom vlastnictve sa nachadza infrastruktara
a superStruktira prislichajica k prenajimanym pozemkom, ktori je mozné
charakterizovat’ nasledovne:

o infraStruktura — dopravnd infraStruktura (cestna a zeleznicné — napr. cesty, kol'aje,
trakéné vedenie, oznamovacia a zabezpecovacia technika); infrastruktira vodne;j
dopravy (pristavné hrany a pontdny), vodnoenergickd infraStruktira (napr.
zariadenia na zasobovanie vodou, plynom, elektrickou energiou a teplom)
a informacna infrastruktura (napr. spoje a média — telefon, TV, rozhlas);

o superStruktara — skladové plochy a priestory, haly, sila a iné budovy v aredli
pristavu; nadrze na tekuty tovar; lodenice; prekladkové vybavenie pristavu
a zariadenia na manipulaciu s nakladom (napr. zeriavy, mobilné manipulac¢né
prostriedky).

Vzhl'adom na sicasné majetkovopravne vzt'ahy, ma ciel' v podobe zavedenia v regione
zavedeného a vyskuSaného modelu riadenia verejnych pristavov relativne dlhodoby charakter.
Uspesné naplnenie tohto ciela, ako aj finanéné naroky budi vo velkej miere zavisiet na
vyjednavacich schopnostiach a obchodnych rokovaniach spolo¢nosti VP, a. s., so stiasnymi
njjomcami pozemkov a vlastnikmi infraStruktiry a superStruktary v uzemnom obvode
verejného pristavu Bratislava.

Kratkodoby az strednodoby horizont — etapa pripravy a planovania

Rozvojové aktivity v kratkodobom az strednodobom horizonte budu primarne smerovat
k roz8ireniu portfolia ponukanych sluzieb v oblasti bazéna Palenisko. Obsahom tejto kapitoly
je identifikdcia mozZnosti pre rozSirenie pristavnych a d’alSich sluzieb a popis krokov
potrebnych pre vytvorenie podmienok, za ktorych bude mozné dodato¢né sluzby realizovat’.

Faza 1: Uprava vysky poplatkov

Vramci Uzemného obvodu verejného pristavu Bratislava sa vyberaju dve kategorie
poplatkov. Prva kategoria poplatkov vyplyva zo ,,Sadzobnika vyberania tthrad za pouzivanie
verejnych pristavov na vodnych cestach“'*, v ramci ktorého sa rozlisuju poplatky za denny
pobyt plavidla /plavajiceho zariadenia/ neprevadzkovaného plavidla v izemnom obvode
verejného pristavu (tzv. pristavné poplatky) a za kazdu vyloZenu alebo naloZent tonu tovaru
z/na plavidlo (tzv. pobrezné poplatky). Druha kategoéria poplatkov vyplyva z vlastnictva
pozemkov a ich spravy spolo¢nostou VP, a. s., ktord vybera ndjomné suvisiace s prendjmom
nehnutel'nosti.

14 Verejné pristavy, a. s. v zmysle zakona ¢.338/2000 Z. z. o vnutrozemskej plavbe a o zmene a doplneni niektorych zakonov,
stanovuje podrobnosti o vyberani Uhrad za verejné pristavy Slovenskej republiky. VySku Uhrady uréuju Verejné pristavy a. s. na
zaklade sadzobnika schvaleného Ministerstvom dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR.
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Prva faza bude zamerand na zmenu cenovej politiky verejného pristavu Bratislava. Pokial’ ide
o pristavné poplatky, je mozné uvazovat’ o zavedeni tzv. ,,volnych dni“"> ako motivaéného
nastroja pre operatorov (usidlenych na pristavnej hrane), vediiceho k ¢o najefektivnejSiemu
vyuzitiu pristavnej hrany. Co sa tyka vysky ndjomného, tak ako je definované v najomnych
zmluvach, moze dochadzat’ k valorizacii ndjomného pocas doby najmu vo vyske rocnej
inflacie. Vacsina pozemkov v Gizemnom obvode pristavu Bratislava je v Uzemnom plane
hlavného mesta Slovenskej republiky Bratislavy (d’alej len ,,UPN BA“) evidovana ako plochy

zariadeni vodnej a leteckej dopravy.

Je samozrejmé, Ze vysku ngjomného vyplyvajucu z nijomnych zmliv nie je mozné
porovnavat’ s vySkou ndjomného pozemkov uréenych trhom z porovnatelnej lokality v centre
mesta, ktoré st v ramci suc¢asne platného UPN BA vedené ako plochy uréené pre ob&iansku
vybavenost’ celomestského a nadmestského vyznamu, plochy uréené pre obciansku
vybavenost’ lokalneho vyznamu, ale tiez ako plochy Sportu, telovychovy a vol'ného ¢asu. Na
druhej strane je vSak potrebné upozornit’ na skutocnost, ze aj trhova cena ploch zariadeni
vodnej a leteckej dopravy narasta, aj ked’ nie priamo umerne k cendm ploch celomestského
a nadmestského vyznamu.

Proces restrukturalizécie by mal d’alej zahfnat’ aj ziadost’ o prehodnotenie platnych vynimiek
MDVRR SR, ktoré¢ povoluju na vybranych pristavnych hranach kotvit' v istych pripadoch
bezplatne.

Faza 2: Priprava pozemkov na zastavbu

Predpokladom rozvoja sluzieb v oblasti bazéna Pélenisko je vypovedanie zmluv uzavretych
so spolo¢nost’ou DPT, a. s., a to z ddvodu neplatenia ndjomného (konkrétne ndjomnych zmlav
¢. 8/2006, 12/2006 a 15/2006) astym suvisiace odovzdanie prenajatych nehnutelnosti.
V danej veci vSak mdze dojst’ z Casového hl'adiska k nat'ahovaniu, ktoré by bolo spdsobené
podanim navrhu DPT, a. s., nazacatie konania o urCenie neplatnosti pravneho ukonu
Okresnému sudu Bratislava II. Pre ucely tejto koncepcie st dotknuté pozemky nad’alej
chapané ako majetok spolo¢nosti VP, a. s.

V pripade uspesného odstipenia od spominanych ndjomnych zmliuv by doslo k uvolneniu
pozemkov s dostato¢nou rozlohou, ktoré by po naslednej revitalizacii a potrebnych tpravach
mohli byt’ vyuZité pre buduci rozvoj pristavnych a d’alSich sluZieb. Vzhl'adom na to, Ze tieto
pozemky neboli v minulosti vyuZivané na pristavné ¢innosti, si v zna¢ne zanedbanom stave,
ktory bude v rdmci priprav na vystavbu potrebné upravit’. Pripravné prace budl zahfiiat’ napr.
inZiniersko-geologicky prieskum, vyrovnanie terénu a vybavenie pozemku infrastruktirou
(inzinierske siete).

V pripade, ak neddjde k odovzdaniu prenajatych nehnutelnosti, nebude mozné realizovat’
v kratkodobom horizonte na tychto pozemkoch rozvoj sluZieb. VyuZitie inych potencidlnych
pozemkov pre rozvoj novych sluzieb tak bude do velkej miery zavisiet od obchodnych
rokovani so zvySnymi ndjomcami pozemkov a vlastnikmi infraStruktury a superStruktary v
uzemnom obvode verejného pristavu Bratislava.

Faza 3: Planovanie dlhodobého rozvoja pristavu a rozvoj sluzieb

Pocas tejto fazy pdjde o planovanie dlhodobého rozvoja verejného pristavu Bratislava
a o rozvoj novych podpornych sluzieb. Rozhodovanie v ramci pldnovania rozvoja pristavnych
sluzieb bude limitované aktudlnym stavom volnych pozemkov astym stvisiacimi
majetkovopravnymi vztahmi, ktoré vyplyni z prebiehajucich obchodnych rokovani

By pristavnom poriadku jasne definovany pocet dni, ktoré ma lod' na nakladku/vykladku nakladu a pocas nich je oslobodena
od platenia pristavnych poplatkov. Tento nastroj je vhodnou motivaciou pre operatorov, ktori sa snazia minimalizovat dobu
nutnu pre nakladku/vykladku. Je tak dosahované efektivnejSieho vyuzitia pristavnej hrany.
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spolo¢nosti VP, a. s., so suCasnymi najomcami a vlastnikmi infrastruktiry a superstruktary v
uzemnom obvode verejného pristavu Bratislava.

Primarne je potrebné sa zamerat’ na sluzby, ktoré nestvisia priamo s prekladkou tovarov, no
na druhej strane mozu generovat’ verejnému pristavu Bratislava dodato¢ny zisk pre spravu
a udrziavanie infrastruktury a superStruktiry, ako aj na ndkup novych technologii. Medzi
takéto sluzby je mozné zaradit:

e odstavovanie plavidiel — umoznit’ ¢innosti, ktoré budt sluzit’ na zabezpecenie malych
opravarenskych a servisnych tUkonov. Vyhodou pristavu Bratislava je jeho
garantovana hibka, ktora umoziiuje kotvenie vietkych lodi prevadzkovych na hornom
toku Dunaja;

e zriadenie pristavne] kancelarie pre registraciu prichodov a odchodov plavidiel —
funkciu pristavnej kancelarie (kapitanatu) v sGcasnosti plni SPS, tito funkciu by
mohol v buducnosti rovnako plnit’ spravca pristavu;

e strazna sluzba — zavedenie optimalnej formy straznej sluzby pre operatorov pristavu.

SubeZzne so zavedenim novych sluZzieb bude pre ich efektivny rozvoj nutné zaviest aj
proaktivny marketing scielom lepSej prezentdcie verejného pristavu Bratislava
a informovanosti jeho existujliicich zdkaznikov a ndboru potencidlnych zakaznikov.

Kliacovym krokom tejto fazy je findlne rozhodnutie o budicom dispozicnom plane pristavu
(najmi rozhodnutie o umiestneni prekladkovych poldh pre jednotlivé komodity, o nutnosti
dobudovania kolmych hran a urenia nevyhnutnej infrastruktiry, superStruktary
atechnologii) a o sluzbach poskytovanych v pristave. V ramci tejto fazy musi byt
vypracovana projektovd dokumentacia a vsetky podklady nevyhnutné pre vydanie uzemného
rozhodnutia. Tato faza je kI'icova i z pohl'adu detailnej definicie poziadaviek na financ¢né
prostriedky.

SubezZne s planovanim rozvoja verejného pristavu Bratislava bude potrebné rozpracovat’ aj
novy model riadenia pristavu. Model riadenia musi obsahovat minimalne poziadavky na
organiza¢né a personalne zabezpecenie, nastavenie zmluvnych vztahov spravcu pristavu
a jednotlivych operatorov a obchodnt politiku spravcu pristavu.

Faza 4: VyhPadanie zdrojov financovania rozvojovych aktivit

Aj napriek tomu, Ze reStrukturalizacné opatrenia navrhované v kratkodobom horizonte, najma
tie, ktoré sa tykaji zmien cenovej politiky verejnych pristavov, budi generovat” dodatocné
finan¢né zdroje, nie je mozné predpokladat’, Ze ich Groven bude pre zabezpeCenie rozvoja
verejného pristavu Bratislava dostatocnd. Zamerom tejto fazy bude vyhladanie
najefektivnejSej formy financovania rozvojovych aktivit verejnych pristavov. Ako
najvhodnejsi zdroj financovania sa javi Operany program Doprava (OPD). Preto je potrebné
pripravit vhodné projekty na rozvoj vodnej dopravy a verejnych pristavov na zaradenie
do budticeho programového obdobia 2014 — 2020, ktoré vzidu predovSetkym z nadvéznych
poziadaviek na realizdciu Generalneho planu implementacie NAIADES v SR, schvaleného
uznesenim vlady SR €. 642 zo 16. septembra 2009.

Dlhodoby horizont — etapa realizacie

Dlhodobym zdmerom smerom k rozvoju nakladného pristavu je prevadzkovat' pristav
Bratislava prostrednictvom obchodného modelu, ktory predpokladd vlastnictvo a spravu
infrastruktury a superStruktiry v kompetencii jedného spravcu pristavu. Dlhodobym zdmerom
smerujucim k rozvoju osobného pristavu je podporit’ rastici trend v podobe zvySujiceho sa
poctu cestujucich a turistov vyuzivajicich sluzby osobnej lodnej dopravy, a to
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prostrednictvom moznosti vyuzitia Casti kapacity Zimného pristavu, najméa co sa tyka poldh
na vol'nom toku Dunaja, na ucely osobnej dopravy.

Faza 5: Prevod infrastruktiry a supersStruktiry do spravy verejnych pristavov

Stcasna infrastruktira, ako aj supersStruktura ur€end na manipuldciu s tovarom a nakladovymi
jednotkami kombinovanej dopravy, je vlastnend stkromnym subjektom, ktory ma de facto
monopolné postavenie na trhu ndkladnej lodnej dopravy na Slovensku. Zakladnym
predpokladom pre rozvoj ndkladnej lodnej dopravy a kombinovanej dopravy je skuto¢nost’, ze
spravca pristavu vlastni, rozvija a prevadzkuje infrastruktaru a superstrukturu nevyhnutnu pre
zabezpecenie hlavnej pristavnej ¢innosti, t. j. preklad tovaru.

K tejto pozicii by sa malo dojst’ najmé prostrednictvom obchodnych rokovani so suc¢asnymi
njjomcami a vlastnikmi infrastruktiry a superStruktiry v tzemnom obvode verejného
pristavu Bratislava. V pripade odstiipenia od sucasne platnych najomnych zmlav tykajacich
sa pozemkov, na ktorych su v sucasnosti prekladkové ¢innosti realizované, pripadne prevodu
infraStruktury a superStruktiry do spravy verejného pristavu, dojde k tspeSnému naplneniu
vyssie uvedeného ciel'a, a to verejného vlastnictva infrastruktiry a superstruktary. Cielom
rokovani by mala byt dohoda vSetkych zucastnenych stran, ktora povedie k nastaveniu
koncepéného rozvoja verejného pristavu Bratislava.

Faza 6: Rozvoj a dobudovanie nakladného pristavu v areali Palenisko

Cielom tejto fazy je rozvoj nového nakladného pristavu v areédli Palenisko. V cielovom stave
sa predpokladd vyuzitie modernych prekladkovych a nadvidznych technologii primarne na
pozemkoch, v ktorych rdmci by mali byt vypovedané najomné zmluvy z dévodu neplatenia
najjomného (konkrétne najomné zmluvy ¢. 8/2006, 12/2006 a 15/2006 wuzavreté so
spolo¢nostou DPT a. s.). Vzhl'adom na sucasné vyt'azenie existujucich prekladkovych usekov
a prislusnej superStruktury v Zimnom pristave bude snaha o presun ¢innosti zo Zimného
pristavu do bazéna Pdlenisko komplikovand. Po presune prekladiska PMO do priestoru
novych obsluznych precerpavacich ploSin by bolo mozné s najomcom tychto ploch rokovat
o pripadnom presune vhodnych c¢innosti z prekladkovych poléh Zimného pristavu na
uvolnené polohy po PMO na vol'nom toku. Ked'Ze by vSak bolo nutné vybudovat’ spevnené
plochy na skladovanie tovarov a potrebnej infraStruktiry a superStruktiry, je nutné tento
zédmer podriadit’ investiénym a ¢asovym moznostiam ekonomiky VP, a. s. V st¢asnosti sa javi
najrealnejSie budovanie TIP BA na juznej hrane bazénu Pélenisko. V tejto suvislosti by malo
byt prioritou zachovat dostatoénii vol'nii plochu medzi planovanym kolajiskom TIP BA
a prekladkovou hranou bazéna po jej planovanom dobudovani na jej vhodné vyuZzivanie.
V pripade vybudovania TIP BA na juZnej hrane bazénu Palenisko by bolo mozné uvazovat
onovom vyuziti priestoru severnej prekladkovej hrany bazéna Pélenisko. Po dobudovani
zvislej hrany medzi halami Feroservisu a SKT (sklad kusového tovaru) by vznikla pri vyuziti
prilahlej zdhradkarskej osady idealna plocha s dostatoénym obsluznym zdzemim s kapacitou
aspon Styroch prekladkovych poloh.

Prevadzkovanie novych sluZieb bude predpokladat’ okrem vyuZitia modernych technologii
1 vyuzitie modernych manazérskych principov, zameranych na maximalizaciu zisku, ktory
bude mozné vyuzit’ na kontinudlny rozvoj verejného pristavu Bratislava.

Faza 7: Revitalizacia Zimného pristavu

V sucasnosti pristavné ¢innosti pre osobnu lodnt dopravu napoméhaji zabezpecit — okrem
arealu Osobného pristavu — aj pontony koncentrované medzi mostom Lafranconi a Starym
mostom.

V rdmci Osobného pristavu Bratislava, ktory sa v sucasnosti vo vyraznej miere podiela na
vykonoch celoslovenskej osobnej lodnej dopravy, je potrebné prehodnotit’ jeho aktudlne
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kapacitné a funk¢né usporiadanie. Zarovenn je vhodné prihliadat na kontext umiestnenia
Osobného pristavu v centre mesta. Osobna lodna doprava je priméarne previazana s cestovnym
ruchom, no sucasna blizkost’ historického centra limituje pripadny d’alsi rozvoj Osobného
pristavu. VolI'nd plocha vyuziteI'nd na rozvoj pristavov je v sti€asnosti znacne obmedzena
existenciou mestskej zastavby historického vyznamu. Napriklad z hl'adiska obsluznosti
cestujucich sa za problematicki oblast’ v sucasnosti povazuju nedostatocné parkovacie
kapacity (najmd autobusové), nevyhnutné pre zabezpecenie nadvdzujice] prepravy
zakaznikov Osobného pristavu. Z tohto dovodu je mozné uvazovat o rozsireni pristavnych
kapacit pre osobnu lodni dopravu v priestore medzi mostom Apollo a Starym mostom
a Ciastocne 1 v priestoroch Zimného pristavu. Pripadnym uvolnenim poloéh v Zimnom
pristave, v dosledku presunu ¢innosti suvisiacich s nakladnou lodnou dopravou do bazéna
Pélenisko, bude mozné rozvojové Cinnosti v tejto lokalite zamerat’ na poskytovanie servisu
a sluzieb osobnej lodnej doprave.

Perspektivne by sa mal Zimny pristav rozvijat’ so zretelom na zachovanie jeho primarnej
funkcie pri reSpektovani kritérii integracie do mestskej Casti Bratislavy - Ruzinov v ramci
napojenia na novu reziden¢nu Cast’ ,,Eurovea“. Takémuto rieSeniu by pomohlo vytvorenie
atraktivneho prostredia pristavisk osobnych lodi, situovanych v priestore 'avého nébrezia
Dunaja v smere od Starého mosta po prade. Bude sluzit” operatorom a prevadzkovatel'om
osobnej lodnej dopravy, obyvatelom mesta, zahraniénym turistom a zaroven bude poskytovat’
priamy kontakt s rickou a historickym centrom mesta, pripadne d’alSie prepojenie s mestskymi
programami peSej a cyklistickej turistiky, ako aj inych aktivit, ktoré pritiahnu viac l'udi
z centra Bratislavy k vode.

Nutnou poziadavkou pri revitalizacii Zimného pristavu bude zachovanie funkcie tejto lokality
ako ochranného pristavu, t. j. pristavu, v ktorom su plavidla dobre chranené v pripade
extrémne velkych a malych vdd, alebo pri zamrznuti hladiny, pripadne v ase nebezpecného
I'adochodu, a do ktorych st plavidla natené sa uchylit’ v pripade zastavenia plavby na vodne;j
ceste.
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4.2.2 Casovy harmonogram
Tabul’ka obsahuje ramcovy ¢asovy harmonogram v koncepcii diskutovanych rozvojovych aktivit.

Rozvojové aktivity

Kratkodoby az strednodoby horizont

Zmena vysky poplatkov a najomného

Planovanie dlhodobého rozvoja verejného pristavu

Priprava pozemkov na zastavbu'®

Vypracovanie Studie a projektov pre nakladny pristav
Palenisko

Rozvoj pristavnych a podpornych sluzieb

Vyhladavanie zdrojov financovania dlhodobych
rozvojovych aktivit

Dlhodoby horizont

Prevod infrastruktary a superstruktiry na spravcu
pristavu

RieSenie potrieb osobného pristavu

Rozvoj a vystavba nakladného pristavu v bazéne
Pélenisko

Budovanie pristavnych poléh pre osobnu lodnu
dopravu medzi mostom Apollo a Starym mostom

Budovanie poldh na statie osobnych lodi s ciefom
poskytovania réznych sluzieb v areali Zimného
pristavu

Projektovy manazment reStrukturalizacie pristavu

16 qrx 0 L S . . . o . S . , . , . e . T
Sucastou ulohy je i vyrovnanie najomnych zmlav. Vzhladom na to, Ze v €ase tvorby tejto koncepcie nie je mozné akokolvek predikovat termin splnenia tejto Ulohy, je nutné pocitat s tym, ze
méze dojst k Easovym posunom oproti tomuto harmonogramu. PretoZe splnenie tejto Ulohy je nutnym predpokladom pre realizaciu uloh nasledujucich, €asovy posun splnenia tejto Ulohy posunie i

vSetky nadvazujuce ulohy a tym i koniec projektu.
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4.2.3 Rozpocet
V kratkodobom az strednodobom horizonte (na roky 2011 a 2012) je odhad nékladov na
realizaciu koncepcie 12 az 14 mil. eur. Naklady zahtnaju:
e vypracovanie rozvojovej Studie a projektovej dokumentacie na dostavbu infrastruktury
bazénu Pélenisko, naklady na straznu sluzbu;
e navrh portfdlia sluzieb a spdsobu ich zabezpecenia vratane nakladov a vynosov;
e naklady na zavedenie inzinierskych sieti do bazéna Palenisko a zemné prace na upravu
pozemkov;
e ndklady na poradenské a pravnické sluzby a projektovy manazment a
e ndklady na efektivnu marketingovu Cinnost’ a PR.
V dlhodobom horizonte (na roky 2013 az 2016) su celkové investicné néklady na rozvoj
bazéna Palenisko odhadované v rozmedzi od 150 do 175 mil. eur. Néklady zahffiaja najma:
e vybudovanie novych kolmych hran a sanaciu sucasnych kolmych hran;
e zavleCkovanie bazéna Palenisko;
e dobudovanie potrebnej cestnej a Zelezni¢nej infrastruktiry a superStruktury
(prekladové a logistické technologie, skladové priestory, prevadzkové budovy).

Rozvoj osobného pristavu v aredli Zimného pristavu sa predpoklada formou PPP projektu.
Investiéné ndklady na revitalizdciu Zimného pristavu preto neboli odhadované. Ostatné
aktivity navrhnuté v koncepcii bude realizovat’ spolocnost’ Verejné pristavy, a. s., z vlastnych
zdrojov, resp. zo zdrojov EU.

4.2.4 SWOT analyza

V nasledujucej tabulke sa uvadzaju silné a slabé stranky, prilezitosti a ohrozenia vyplyvajice
z koncepcie rozvoja verejného pristavu Bratislava:

« Poloha na rieke Dunaj, ktord je prioritnou | « Vysoké konkurencieschopnost’ z
osou (paneurdpskym dopravnym pristavu Vieden a mad’arskych pristavov
koridorom VII) na vnutrozemskych GyOr-Gonyli, Szazhalombata
vodnych cestach. a Budapest'.

o Prioritny projekt TEN-T ¢. 18. » Nedostato¢na splavnost’ Dunaja aj po

o Medzinarodny pristav podl'a dohody AGN realizacii projektov TEN-T 18.3 a 18.4.
leZiaci na hlavnej vnatrozemskej vodne;j « Nestlad s politikami EU
ceste medzinarodného vyznamu (E 80). v environmentalnej oblasti a v oblasti

o Podpora EK v sulade s Bielou knihou. dopravy.

« Napojenie na pristavy v Severnom o Nizka pravna ,,sila* odporucani
a Ciernom mori a napojenie na siet’ vydanych Dunajskou komisiou.

zapadoeurdpskych vodnych ciest.

« Geografickd poloha pristavu je atraktivna
pre rozvoj prepravy tovarov medzi Statmi
EU a tiez medzi EU, Ukrajinou a Ruskom.

Prilezitosti Ohrozenia

 Proaktivny marketing prispeje k  Nutnost’ ziskat’ finan¢né prostriedky pre
postupnému ,,zviditeI'neniu“ verejného planovanu fazu.
pristavu. o Podnikatel'ska ¢innost’ moze byt bez

o Restrukturalizicia a podnikatel'ské ¢innosti kvalifikovaného personalu rizikova.
zabezpecia dodatocné zdroje prijmov pre « Konkurencia zo strany ostatnych
rozvoj a modernizaciu verejného pristavu pristavov a v sticCasnosti v pristave
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Bratislava.

o Spoloc¢nost’ VP, a. s., sa stane spravcom
infrastruktiry a superstruktury, ktora tak
bude verejne pristupna.

o Rozvoj a prevadzka modernych technologii

bude viest’ k znizeniu ndkladov na ich
prevadzku a udrzbu.

o Moznost Statu kontrolovat’ investi¢né
naklady na budovanie a prevadzku
verejného pristavu.

o “Vycistenie* pristavu od dlhodobo
odstavenych plavidiel uvol'ni akvatérium

podnikajticich obchodnych spolo¢nosti.
Nutnost’ ziskat’ finan¢né prostriedky pre
dlhodoby rozvoj pristavu.

Potencialne konflikty medzi spraévcom
pristavu a sti¢asnymi najomnikmi.
pozemkov, infraStruktary

a superstruktury.

Konkurencia zo strany ostatnych
pristavov.

NiZz8ie prijmy z pristavnych poplatkov
v dosledku ,,vyc¢istenia“ pristavu od
dlhodobo pristavenych plavidiel.

pristavu a umozni tak celkovy rozvoj
pristavu.

4.2.5 Rizika implementacie koncepcie
S realizaciou koncepcie st spojené urcité rizikda. Vacsina z nich suvisi so splnenim kl'i¢ovych
predpokladov pre implementéciu koncepcie, t. j.:

e neuspech v ziskani dostato¢nych finanénych prostriedkov na rozvoj nékladného
pristavu v bazéne Palenisko;

e neuspech v najdeni partnera na rozvoj osobného pristavu v aredli si¢asného Zimného
pristavu;

e neuspech v podobe vypovedania ndjomnych zmlav (¢. 8/2006, 12/2006 a 15/20006)
uzavretych so spolocnostou DPT, a. s., a s tym suvisiace odovzdanie a uvolnenie
prenajatych pozemkov;

¢ nedosiahnutie dohody so sucasnymi ndjomcami pozemkov a vlastnikom infraStruktary
a superstruktiry;

e legislativno-pravna prekazka zrusit' vynimky udelené MDVRR SR v minulosti na
kotvenie plavidiel vo vybranych ¢astiach verejného pristavu Bratislava;

e cxistencia kultirnej pamiatky (objekt v Zimnom pristave) mdze z dovodu jej
pamiatkovej ochrany ovplyvnit’ jej navrhované vyuzitie.

4.3 Pristav Komarno

Pristav Komarno je verejnym pristavom vyuzivanym na preklddku tovarov medzi
prostriedkami Zelezni¢nej, cestnej a vodnej dopravy priamo alebo s medziskladovanim.
Koncepcne, technologicky a Strukturdlne je pristav Komarno vybudovany na prekladku
hromadnych volne loZenych substratov. Pristav Komarno sa nachiddza na l'avom brehu
Dunaja medzi rienymi kilometrami 1766,00 az 1769,00 a je ¢o do velkosti druhy najvacsi a
najvyznamnejs$i slovensky pristav a zaroven je vychodiskovym bodom ,,Véazskej vodnej
cesty®. Jeho lokalizacia je Ciastocne na brehu rieky a ¢iastoéne v spolo¢nom bazéne pristavu
a lodenic. Aredl pristavu ¢leneny na zdpadnu a vychodnu cast’ sa rozklad4 na ploche viac ako
20 ha, ale na relativne uzkom teritoriu v blizkosti centra mesta a obytného sidliska.

4.3.1 Popis koncepcie

V stcasnosti sa dlhodoba vytazenost pristavu pohybuje okolo 10 %. Najvacsi podiel na
vykonoch pristavu ma preklad ropnych produktov (dlhodobo cca 36 %), nasledovany
prekladom kovovych vyrobkov (dlhodobo cca 22 %), pevnych nerastnych paliv a prekladom
pol'noproduktov (dlhodobo cca 13 %, resp. 11 %). Na vytazenost’ pristavu v Komarne ma
negativny vplyv — z dévodu odcerpévania dovozu a vyvozu polnoproduktov — nedaleky
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sutkromny pristav Klizskd Nemad, ktory bol pdvodne uréeny ako sklad hmotnych rezerv
statu'”. Negativny vplyv na pristav Komarno ma rovnako aj pristav Gydr- Gonyii.

Napriek nizkemu vytazeniu je pristav Komarno z geopolitického pohl'adu vyznamnou
devizou Slovenskej republiky. Najmé jeho vyuzitie ako pristavu, ktory disponuje zimnym
pristavom, ho radi medzi vyznamné pristavy na hornom toku Dunaja. Pristav Koméarno je
rovnako zakotveny v medzinarodnych dohodach ako medzindrodny pristav. Vyznam pristavu
Komarno je oto Vvicsi, ze sa nachadza na useku Véhu, ktory je podla dohody AGN
definovany ako narodnd vodna cesta medzinarodného vyznamu. Za predpokladu realizacie
zamysSlaného splavnenia Vahu ziska pristav Komarno este vacsi strategicky vyznam.

Zapadna cCast’ pristavu je vyuzivand na prekladku materialov s vy$Sou nasypnou hmotnost’ou
a zaroven aj kontajnerov. Jedinou vyraznejSou Upravou vykonanou v tejto Casti pristavu po
prestavbe v 80. rokoch bola rekonstrukcia zelezni¢nej vlecky. Za vyhodu tejto Casti pristavu
sa da povazovat’ jej ochrana proti povodniam. Stucastou su tiez kryté sklady. Zapadna cast’
pristavu ma vSak nevyhodu v podobe bezprostrednej blizkosti obytnej zony mesta, ktora brani
prekladke sypkych materidlov z dovodu nadmernej hlucnosti a prasnosti pri tomto druhu
prekladky. Zasadnou nevyhodou je aj Sikmé nabrezné hrana.

Najma skutocnost’, ze zapadna Cast’ pristavu sa nachddza v bezprostrednej blizkosti mestskej
zastavby, znacne limituje akékol'vek rozvojové aktivity v tejto Casti pristavu. Z tychto
dovodov sa javi ako optimalne rieSenie utlmenie ¢innosti v tejto Casti pristavu a otvorenie
diskusie s mestom Komarno, njjomcami pozemkov a vlastnikom infraStruktiry
a superstruktiry o dohode smerujicej k rozvoju obc¢ianskej vybavenosti v tejto Casti pristavu
Komarno.

Vychodna cast’ pristavu Komarno je uréena na prekladku hromadnych volne lozenych
substratov. Za vyhodu sa daju povaZovat volné skladky. Sluzia na skladovanie volne
lozenych hromadnych substratov a feromateridlov s vysSSou nasypnou hmotnostou.
Nevyhodou je absencia kolmej nabreZnej hrany, nedostatoné energetické zabezpecenie
a skuto¢nost’, Ze tato Cast’ pristavu lezi v zaplavovej zone. Tym je limitovany d’al§i rozvoj
pristavu. Vychodna c¢ast’ bazéna je navySe na hranici pamiatkovej zony mesta a v blizkosti
,»Pevnostného systému na sutoku riek Dunaja a Vdhu v Komérne - Komarome®, ktory je
zaradeny v tzv. ,,Tentative List“, t. j. je vytipovany na zapis do Zoznamu svetového dedi¢stva
UNESCO.

Prekladisko mineralnych olejov sa rovnako ako aj v Bratislave nachddza na pozemkoch VP,
a. s., a lezi na vol'nom toku Dunaja. Ide o stavbu, ktora je doCasnou stavbou povolenou do
1. 8.2018.

Napriek vysSie uvedenému stavu nesmie dojst’ do Casu zacatia vystavby nového pristavu
k utlmovaniu prevadzky vychodnej casti pristavu tym, Ze nebude umoznena jeho riadna
prevadzka, napr. obmedzenim pristupu nédkladnej automobilovej dopravy do areédlu pristavu.

Premiestnenie pristavu Komarno do novej lokality znamenéa vybudovat’ novy pristavny bazén
vratane jemu prislichajicich bazénov v adekvatnej velkosti a s prisluSnym technologickym
vybavenim, inzinierskymi sietami a celou dopravnou infrastruktirou. V pripade, Ze by doslo
k odpredaju existujuceho verejného pristavu Komarno, vynos z odpredaja by nepokryl
investi¢né naklady na vybudovanie pristavu v novej lokalite.

NavysSe, premiestnenie pristavu nie je v sucasnosti podlozené ziadnou odbornou $tadiou, ktora
by potvrdzovala moZnost’ zaloZenia nového pristavu v novej lokalite, a to z hydrologického

17 . - N . . .

PretozZe existuju pochybnosti, ¢i tento neverejny pristav splfia vSetky legislativou stanovené podmienky prevadzky tykaJupe
sa ochrany Zivotného prostredia, ¢i negativne neovplyviiuje zatazenie regionalnych ciest a ¢i tento neverejny pristav splfia
podmienky pre bezpec€nost vodnej dopravy je na zvazenie, €i nezrealizovat audit Cinnosti tohto pristavu.
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hl'adiska ako aj inych odbornych hladisk. Mesto Komarno vSak v st¢asnosti zabezpecuje vo
svojej rézii Studiu uskutocnitel'nosti k vymiesneniu pristavu do lokality Harcas.
Rezort dopravy nemd v sucasnosti finanéné zdroje na zruSenie c¢innosti a technického

vybavenia verejného pristavu Komarno a ich prestahovanie do inej lokality tak, aby to bolo
ekonomicky efektivne.

4.3.2 Casovy harmonogram

Tabulka obsahuje ramcovy Casovy harmonogram v koncepcii diskutovanych rozvojovych
aktivit:

ROZVOjOVé aktIVIty 4

Rokovanie s mestom Komarno, vlastnikmi infrastruktiry
a superstruktury a najomcami pozemkov o utimeni €innosti
nakladného pristavu v jeho zapadnej Casti

Rokovanie s mestom Komarno, vlastnikmi infrastruktury
a superstruktury a najomcami pozemkov o pripadnom presune
pristavu do inej lokality

Spracovanie Studie realizovatelnosti dalSej prevadzky vo vychodnej
Casti pristavu Komarno, resp. na vybudovanie pristavu v inej lokalite

Spracovanie projektovej dokumentacie dalSej prevadzky vo
vychodnej €asti pristavu Komarno, resp. na vybudovanie pristavu
v inej lokalite

4.3.3 Rozpocet

Stcasnd koncepcia verejného pristavu Komarno nepredpoklada ziadne investicie do jeho
rozvoja, resp. predpokladd investicie, ktoré nebudil financované z prostriedkov S$tatneho
rozpoc¢tu. Odhadované ndklady na premiestenie pristavu Komarno do inej lokality su
odhadované na 300 az 310 mil. eur (cena obsahuje vybudovanie bazéna, vybudovanie
potrebnej infraStruktiry a superStruktury, cena neobsahuje naklady na vykup pozemkov
nutnych pre vystavbu pristavu). Predpoklada sa, Ze ndklady na pripadny presun pristavu do
inej lokality by boli hradené prednostne z prostriedkov EU, $tatneho rozpoétu, sukromnych
zdrojov amesta Komarno. Dalej sa predpoklada, Ze pripadny presun by bolo mozné
realizovat’ najskor po roku 2013.

4.3.4 SWOT analyza

V nasledujucej tabul’ke sa uvadzaja silné a slabé stranky, prilezitosti a ohrozenia vyplyvajuce
z koncepcie rozvoja verejného pristavu Komarno. Silné stranky a slabé stranky pre pristav
Komarno su totozné ako pre pristav Bratislava a je mozné k nim priradit’ aj:
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Silné stranky | Slabé stranky

¢ Zachovanie strategickej pozicie pristavu e V stcasnosti platné najomné zmluvy
Komarno na sutoku Dunaja a Vahu. na pozemKky.

¢ Dodrzanie medzinarodnych dohdd e Vlastnictvo infrastruktary a superStruktary
ohl'adom zachovania pristavu sukromnymi subjektmi.
medzinarodného vyznamu. e Nevyhovujuci pristup ndkladnej dopravy

cez historické jadro mesta, izemie
ochranného pasma NKP Pevnostny systém
mesta Komarno, husto obyvanua zonu.

e Negativne zatazenie zivotného prostredia
(hluk, vibracie, prach, exhalaty).

PrileZitosti | Ohrozenia

¢ V pripade premiestnenia pristavu do inej e Konkurencia zo strany ostatnych pristavov
lokality uvol'nenie priestoru pristavu a v sucasnosti v pristave podnikajiacich
Komaérno na vystavbu obc¢ianskej obchodnych spolo¢nosti.
vybavenosti.

4.3.5 Rizika implementacie koncepcie
S realizéciou koncepcie su spojené nasledujuce rizika:
e nepriechodnost’ zameru zriadit' pristav v predpokladanej lokalite Har¢as, napr.
z hydrologického hl'adiska;
e nedostatok finan¢nych prostriedkov na rozvoj pristavu Komarno;
e nedosiahnutie  dohody s ndjomcami pozemkov avlastnikmi infraStruktary
a superstruktiry ohl'adne utlmenia ¢innosti v zapadnej Casti pristavu.

4.4 Pristav Sturovo

Verejny pristav v Stirove je najmensim zo vietkych slovenskych verejnych pristavov. M4
rozlohu 13 518 m?, ¢o predstavuje menej ako 1 % suhrnu vietkych pozemkov verejnych
pristavov. Na rozdiel od pristavu Bratislava a Komarno plni funkciu len osobného pristavu.
Pristav je situovany na 'avom brehu Dunaja v samotnom centre mesta Sturovo, severne od
mosta Marie Valérie, kde hrani¢i s centralnou peSou zénou. Pristav nie je vybaveny bazénom.

Pristav je charakterom svojej ¢innosti zamerany na prevadzku obc¢asnej prepravy cestujucich
za rekreaciou do Kovacovej, resp. prilezitostne aj do Komarna, Gab¢ikova a Bratislavy a na
odbavenie vyletnych lodi. Z hl'adiska vybavenia st v pristave dva pontony umiestnené na
vol'nom brehu Dunaja.

V zémere mesta je vybudovat’ zariadenie lodenice v zatoke pri Jesenského ulici a osobny
pristav s budovou prevadzky a prisluSnou obc¢ianskou vybavenostou, a to v oblasti byvalej
kompy, teda na ploche, ktorej vlastnikom su VP, a. s. Umozni sa tak zriadenie pravidelnych
liniek, ktoré budu smerovat’ do Bratislavy, Komdarna a Budapesti (medzinarodné trasy).

Zamerom je, aby osobny pristav slazil aj na pristavanie velkych kajutovych lodi. Severne od
osobného pristavu by mal byt, podl'a zameru mesta, lokalizovany verejny Sportovy pristav
uréeny pre euroturistické plavby s individualnymi mensimi plavidlami. Usilim mesta Starovo
je revitalizovat’ nabrezie, ktoré¢ho Cast’ je vo vlastnictve VP, a. s.

4.41 Popis koncepcie

Koncepcia rozvoja verejného pristavu v Stirove je v stlade so stratégiou mesta revitalizovat’
nabrezné plochy. Koncepcia tak podporuje naplnenie potencidlu mesta ako atraktivnej
turistickej destinacie, najmé z hl'adiska rozvoja osobnej lodnej dopravy. Koncepcia verejného



pristavu Starovo rozpracovava jeho rozvoj v dvoch zakladnych oblastiach — rozvoj pozemkov
a rozvoj sluzieb turistického ruchu a sluzieb pre osobné lode.

Prvou oblastou je ucelovo zamerany prendjom pozemkov s podmienkou ich dlhodobého
rozvoja formou budovania kapacit pre osobny pristav so vSetkymi potrebnymi sluzbami. Ide o
dlhodoby prenajom disponibilnych pozemkov verejnych pristavov mestu Stirovo, resp.
inému investorovi, ktory bude mat’ o dlhodoby prendjom zaujem. V prospech mesta, ako
vhodného rozvojového partnera hovori skutocnost, ze je istou formou zaruky ziadané¢ho
rozvoja sluzieb turistického ruchu na pozemkoch verejnych pristavov. Stcastou dlhodobe;j
najomnej zmluvy (bez ohl'adu na druh partnera) by mala byt vSak aj klauzula tykajica sa
ucelu, ku ktorému budl prenajaté pozemky vyuzivané.

Cielom je dospiet do stavu, kedy na prenajimanych pozemkoch budi vybudované
a prevadzkované sluzby, ktoré budt svojim charakterom podporovat’ osobnu lodnti dopravu
a cestovny ruch (napr. reStaurdcie, turistické informacné centrum, sprievodcovské sluzby
a pod.). Doporu¢enym obchodnym modelom je tzv. model licencovaného uzivatela, v ktorého
ramci investor odvadza spravcovi verejného pristavu fixny poplatok za uzivanie priestoru
a variabilny poplatok, ktorym bude vopred stanovené percento z obratu na pozemkoch
prevadzkovanych sluzieb. Spravca pristavu tak bude motivovany podporovat’ trhovi vyhodu
lokality verejného pristavu, ktord spociva v prilive moznych zdkaznikov — turistov,
cestujucich na vyletnych lodiach.

Druha oblast’ koncepcie rozvoja pristavu Stiirovo je zamerana na rozvoj pristavnych aktivit
suvisiacich s odbavovanim osobnych lodi. Rozvoj spo¢iva v prvom kroku vo vypovedani
sucasnych najomnych zmluv pre pontony a nasledne ndkup a prevadzka vlastnych pontonov
podla aktualneho dopytu. Podmienkou uspesného podnikania v tejto oblasti bude
zabezpecenie efektivneho marketingu a predaja disponibilnych kapacit ponténov. V tejto
suvislosti mozno uvazovat o zdielanom marketingu s ndjomcami pozemkov, ktorych trzby
budi zasadnou mierou ovplyviiované prave poctom odbavenych lodi, resp. poc¢tom turistov,
ktorych tieto lode budt prepravovat’.

V druhom kroku sa javi vhodnym rieSenim rozvoj podpornych sluZieb urcenych osobnym
plavidlam. Medzi ponukanymi sluzbami by malo byt zabezpecenie dodavok pitnej vody,
elektriny a moZznost’ vyloZenia komunalneho odpadu.

V dosledku rozvoja pozemkov, sluzieb turistického ruchu a sluzieb pre osobné lode sa
predpoklada synergicky efekt v podobe vySSieho vyuzitia pristavu osobnou lodnou dopravou.

4.4.2 Casovy harmonogram

Tabulka obsahuje ramcovy Casovy harmonogram v koncepcii diskutovanych rozvojovych
aktivit:

Rozvojové aktivity

Vypovedanie ngjomnej zmluvy na pontony

Vypracovanie ngjomnej zmluvy na prengjom pozemkov

Nakup vlastnych pontdnov a ich uvedenie do prevadzky

Vyber vhodného najomcu pozemkov, uzatvorenie zmluvy

Vytvorenie zazemia pre poskytovanie sluzieb pre lode
(elektrina, voda, komunalny odpad)

Postupné budovanie infradtruktury (napr. turistické
stredisko, reStauracie, parkové lavicky, zelefi)
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Realizacia marketingovej kampane propagujucej pristav
Stdrovo

4.4.3 Rozpocet

Naklady potrebné na rozvoj pristavu Stirovo na rok 2011 s odhadované v rozmedzi od 250
tis. eur do 300 tis. eur. Vramci kalkulacie nakladov sa pocita s nakupom ponténov,
vybavenim pozemkov inzinierskymi sietami (elektrina, voda, odpad) as poradenskymi
a pravnymi sluzbami. Tieto aktivity bude realizovat’ spolo¢nost Verejné pristavy, a. s.,
z vlastnych zdrojov, resp. zo zdrojov EU. V dalsich rokoch sa predpoklada rozvoj pristavu
z finanénych prostriedkov mesta Stirovo alebo iného investora. Prevadzkové naklady
verejného pristavu Stirovo budi kryté z ndjomnych poplatkov a prijmov generovanych
prevadzkou sluzieb pre osobné plavidla.

4.4.4 SWOT analyza

V nasledujicej tabulke sa uvadzaji siln¢ a slab¢ stranky, prilezitosti a ohrozenia vyplyvajace
z koncepcie rozvoja pristavu Stirovo. Silné stranky a slabé stranky pre pristav Starovo st
totozné ako pre pristav Bratislava a Komérno a je mozné k nim priradit’ aj:

Silné stranky Slabé stranky

¢ Vel'ky potencial na vyuzitie turizmu. e Konkurencia zo strany malych
¢ Vysoky potencial v oblasti osobnej sukromnych osobnych pristavov.
a Sportovo-rekreacnej vodnej dopravy.

Prilezitosti Ohrozenia

¢ Finan¢né prostriedky na rozvoj turistickych | e V stcasnosti platné ndjomné zmluvy na
sluZieb zabezpeci ndjomca pozemkov. pontony a pozemky.

¢ Navrhovana koncepcia nepredstavuje vel'ké
rizika.

¢ ZvySenie pridanej hodnoty tvorenej VP, a. s.

4.4.5 Rizika implementacie koncepcie
S realizaciou koncepcie su spojené nasledujice rizika:
e nedosiahnutie dohody s mestom, resp. potencidlnym investorom o smere rozvoja
verejného pristavu Starovo;

e nedosiahnutie dohody s mestom, resp. potencidlnym investorom o nastaveni
obchodného modelu.



5 Zaver a zhrnutie

Material definuje dlhodobu koncepciu rozvoja verejnych pristavov Bratislava, Komarno
a Starovo. Cela koncepcia rozvoja verejnych pristavov je formulované na zéklade obmedzent,
ktoré vyplyvaju zo sucasného stavu a stoja na predpokladoch a odhadoch d’alSieho vyvoja.
Tieto obmedzenia a predpoklady tak predstavuju kontext, v ktorom je nutné celi koncepciu
chéapat’. Medzi tieto hlavné faktory, ktoré ovplyviiuju formuléciu koncepcie rozvoja verejnych
pristavov, patri najma:

e Legislativa v oblasti vodnej dopravy v SR a EU;

e Trendy v oblasti vodnej dopravy;

e Majetkovopravne vzt'ahy;

e Financ¢né zdroje pre rozvoj verejnych pristavov.

Niektoré z uloh, ktoré platna legislativa ukladé spolo¢nosti VP, a. s., ako spravcovi verejnych
pristavov vykonavat, nie je mozné v su¢asnosti Uplne napliat. Tato skuto¢nost’ je tzko
spojena s nesStandardnymi majetkovopravnymi vztahmi — pozemky vo vlastnictve Statu su
dlhodobo prenajaté (na 25 az 50 rokov) sukromnym subjektom, pristavnéd infrastruktara
a superstruktira sa nachadza vo vlastnictve sukromnych subjektov. To, Ze spravca pristavu
nedisponuje potrebnou infrastruktirou a superStruktirou, popiera deklarovany status
pristavov ako pristavov verejnych. Platna legislativa zaroven ovplyviluje moznosti nakladania
s prioritnym investiénym majetkom verejnych pristavov'®.

Trendy v oblasti vodnej dopravy poukazujii na nevyuzity potencial v oblasti osobnej lodne;j
dopravy a relativne pomaly rast nédkladnej lodnej dopravy, ktory uzko koreluje s rastom HDP
(3 % - 5 % do roku 2015). Sucasné vytazenie pristavu Bratislava sa odhaduje na menej nez
20 % a pristavu Komarno na 10 %. Zasadnejsi rast vykonov tychto pristavov, moZno
ocakéavat’ azZ po dokonceni prioritnej osi €. 18 projektu TEN-T (vodna cesta Ryn —Mohan —
Dunaj), t. j. od roku 2016.

Poslednym limitujacim faktorom je moznost’ ziskania finanénych zdrojov. Na rozvoj vodne;j
dopravy a verejnych pristavov nie st vyclenené dostatocné financné prostriedky. Na rozvoj
verejnych pristavov najvhodnejsi zdroj — Operaény program Doprava — neobsahuje prioritna
os podporujiicu rozvoj verejnych pristavov. Ziskanie finanénych prostriedkov z fondov EU by
znamenalo reviziu OPD.

V kontexte vysSie uvedenych obmedzeni bola navrhnutd nasledujica vizia verejnych
pristavov SR: ,, Verejné pristavy budu ako vlastnik pozemkov, infrastruktury a superstruktury
prenajimat’ prekladkové a skladové kapacity jednotlivym pristavnym operatorom, budu
poskytovat’ sluzby na rovnakej alebo vyssej urovni ako v porovnatelnych riecnych pristavoch
na Dunaji a stanu sa tak atraktivnym a konkurencieschopnym partnerom pre zabezpecenie
prepravnych, logistickych a dalsich sluzieb *.

Névrh znenia strategickych cielov nadvézuje na viziu a obsahuje nasledujuce ciele:
e Prevadzkovat’ prekladkové sluzby vo vsetkych verejnych pristavoch SR;
e Rozsirit portfolio pontkanych pristavnych, logistickych a d’alSich sluzieb;
e Podporovat’ rast prekladkovych vykonov verejnych pristavov prostrednictvom
proaktivneho marketingu a PR;
e Zvysit konkurencieschopnost’ verejnych pristavov pri porovnani s inymi pristavmi na
Dunaji;

'8 \/ pripade schvalenia novely zakona 338/200 Z. z. bude moZné s Géinnostou od 1.1.2011 vyuzit prioritny investi¢ny majetok v
ramci PPP projektov.
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e Budovat’ pozitivny imidz moderného rie¢neho pristavu pontkajiuceho Siroké portfolio
sluZieb.

Na stanovenie vizie a identifikdciu strategickych cielov nadvizuje samotnd formulacia
koncepcie rozvoja verejnych pristavov Bratislava, Komarno a Stirovo. Koncepcia je celkovo
zalozend na aplikdcii riadenia verejnych pristavov formou tzv. ,,Tool Port*“ modelu (pristav
s prevahou verejného vlastnictva). V pristave s prevahou verejného vlastnictva spravca
pristavu vlastni, rozvija, prevadzkuje audrzuje pristavnll infraStruktiru a superStruktiru
(vratane prekladkového vybavenia). Spravcovska spolocnost’ v tomto modeli riadenia
zamestnava aj vsetkych pracovnikov, ktori su potrebni pre prevadzku, udrzbu a rozvoj
infrastruktury a superstruktiry verejnych pristavov. Preklad tovarov a jeho uskladnenie je
organizovan¢ prostrednictvom spolocnosti (operatorov), ktoré si od spravcu pristavu
prenajimaju prekladkové a skladové kapacity a pripadne nakupuji aj d’alSie sluzby. Tento
model ma vyhody najmd vzhl'adom na schopnost’ §tatu ovplyviiovat’ rozvoj verejnych
pristavov.

Koncepcia rozvoja pristavu Bratislava je v kritkodobom az strednodobom horizonte
zamerana na rozvoj pristavnych logistickych, podpornych a doplnkovych sluzieb. Za hlavnu
rozvojovu lokalitu sa pre tieto Gcely povazuju pozemky v oblasti bazéna Palenisko. V prvom
kroku by malo dojst’ k zmene cenovej politiky z hl'adiska vysky najomného, vysky a Struktary
pristavnych poplatkov, ako aj k prehodnoteniu platnych vynimiek MDVRR SR ohl'adom
bezplatného kotvenia na vybranych pristavnych hrandch. Predpokladom rozvoja sluzieb
v oblasti bazéna Palenisko je d’alej Gispesné vypovedanie ndjomnych zmlav uzavretych so
spolocnostou DPT, a. s. Sucastou tejto fazy bude aj vysporiadanie ndjomnych zmluav,
priprava pozemkov na dal§i rozvoj, planovanie dlhodobého rozvoja vratane tvorby
projektovej dokumentacie, rozvoj sluzieb a hladanie vhodnych zdrojov financovania
dlhodobych rozvojovych aktivit.

Dlhodobym zdmerom je prevadzkovat’ pristav Bratislava prostrednictvom vysSie uvedeného
modelu riadenia, ktory predpokladd vlastnictvo a spravu infraStruktiry a superStruktary
v kompetencii spravcu pristavu. Tento zdmer sa bude primarne vztahovat’ na ndkladnt lodnu
dopravu, ktora sa planuje centralizovat’ v oblasti bazéna Palenisko. Vzhl'adom na stcasny
trend stratégie dopravnej politiky EU pre oblast’ vnutrozemskej vodnej dopravy musi zostat
zachovany princip udrzatelnosti rastu prekladkovych kapacit vnatrozemskych pristavov
a zvySovania efektivnosti prekladkovych technologii. Z pohl'adu osobnej lodnej dopravy je
cielom koncepcie podporit’ rastiici trend zvySujiceho sa poctu cestujlicich a turistov
vyuzivajucich sluzby osobnej lodnej dopravy, a to prostrednictvom moznosti vyuzitia
nabreznych pozemkov vo vlastnictve VP, a. s., prilahlych k Pribinovej ulici a kapacit casti
Zimného pristavu na Ucely poskytovania servisu pre rozrastajucu sa flotilu kajutovych
osobnych plavidiel. Nutnou podmienkou pre revitalizaciu Zimného pristavu je skutocnost’, Ze
funkcie tejto lokality ako ochranného pristavu, t. j. pristavu, ktory plavidlam poskytuje
ochranu v pripade extrémne velkych a malych vod, alebo pri zamrznuti hladiny, pripadne
v Case nebezpetného ladochodu, a do ktorych st plavidlda nttené sa uchylit' v pripade
zastavenia plavby na vodnej ceste, bude zachovana.

Napriek tomu, Ze pristav Komarno je dlhodobo vytazeny na menej nez 10 %, koncepcia
rozvoja berie do uvahy jeho strategické postavenie ako medzinidrodného pristavu, ktory
disponuje zimnym pristavom, a ktory sa nachadza pri usti riecky Véh, definovanej podla
medzinarodnej dohody AGN ako narodna vodné cesta medzinarodného vyznamu. Vzhl'adom
na skutoCnost’, ze zapadna Cast’ pristavu sa nachadza v bezprostrednej blizkosti mestske;j
zastavby, je rozvoj v tejto oblasti vyznamne obmedzeny. Z tohto dovodu sa navrhuje ako
optimalne rieSenie utlmenie Cinnosti v zdpadnej Casti pristavu. Rozvoj vychodnej casti
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pristavu je limitovany absenciou kolmej nabreznej hrany, nedostatoénym energetickym
zabezpecenim a skutocnost'ou, ze tato Cast’ pristavu lezi v zaplavovej zone. Do Casu zacatia
vystavby nového pristavu vSak nesmie zo strany mesta dojst’ k utlmovaniu prevadzky pristavu
tym, ze nebude umoznend jeho riadna prevadzka, napr. obmedzenim pristupu nakladne;j
automobilovej dopravy do aredlu pristavu. Koncepcia v§ak nevylucuje — v stlade s izemnym
pldnom mesta Koméarno — premiestnenie pristavu do inej lokality Komarna. Rezort dopravy
nema finanéné¢ zdroje na zruSenie cinnosti verejného pristavu Komarno ana ich
prestahovanie do inej lokality. Predpoklada sa, ze naklady na pripadny presun pristavu do inej
lokality by boli hradené prednostne z prostriedkov EU, $tatneho rozpoétu, sukromnych
zdrojov a mesta Komarno.

Koncepcia rozvoja verejného pristavu v Starove je v stlade so stratégiou mesta zamerana na
revitalizaciu nabreznej plochy a na rozvoj osobnej lodnej dopravy. Prvou rozvojovou
oblast'ou je ucelovo zamerany prendjom pozemkov s podmienkou ich dlhodobého rozvoja
formou budovania kapacit pre osobny pristav. Druhd rozvojova oblast’ je zamerané na rozvoj
pristavnych aktivit stivisiacich s odbavenim osobnych lodi.

Celkové naklady na rozvoj verejnych pristavov st v dlhodobom horizonte (roky 2011 az
2016) odhadované na 483,3 mil. eur. VysSie uvedené odhady su iba ramcové. Vyska
skutocnych nékladov bude vyznamnou mierou zavisiet’ od Uspechu rokovania s ndjomcami
pozemkov,  vlastnikmi  infrastruktary @ a  superStruktary a s mestskymi
zastupitel'stvami, v neposlednom rade i na rozhodnutiach ohl'adom prevadzkovanych sluzieb
a vyuzivanych pristavnych a logistickych technologiach.
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