Rozvoj verejnej osobnej dopravy pred dopravou individualnou

1. Uvod

Material vychadza z uznesenia vlady SR ¢. 660/2006 k Programovému vyhlaseniu vlady SR,
v ktorom za oblast’ verejnej dopravy vlada SR prijala nasledovné zamery:

v oblasti osobnej dopravy vladda podpori rozvoj verejnej osobnej dopravy pred dopravou
individualnou;

vlada bude pokracovat’ v procese prenosu zodpovednosti Statu za dopravnil obsluznost’ na
samospravne kraje, s cielom efektivnejSicho vynakladania verejnych financii a
zabezpecenia optimalizdcie, harmonizécie a integracie verejnej osobnej dopravy (VOD);

vlada vytvori podmienky na rozvoj a rozSirovanie Zelezni¢nej a kombinovanej dopravy s
cielom udrzania podielu Zelezni¢nej dopravy na dopravnom trhu, zvySenia ochrany
zivotného prostredia a zvySenia bezpecnosti prepravy.

Tieto zdmery vychadzaju zo skuto¢nosti, ze narast individudlnej automobilovej dopravy
(IAD) ma nepriaznivy vplyv na zivotné prostredie, bezpecnost’ a sposobuje kongescie, ktoré
zvysuju naklady na dopravu. Naproti tomu VOD podporuje dosahovanie viacerych socidlno-
ekonomickych ciel'ov. Jej prednosti mozno definovat’ z niekol’kych hl'adisk:

ekologického — produkuje vyrazne menej emisii ako IAD. Pre dobru ekologicku bilanciu
v jednotlivych dopravnych sluzbach potrebuje vSak dostatocné prepravné prady;

socialneho — umoziuje obcanom sa dostat’” do zamestnania, $kol, zdravotnych zariadeni,
uradov a podobne za prijatelnu cenu;

regiondlneho — zabezpeCenim dostupnosti vyznamne prispieva k rovnomernému
regiondlnemu rozvoju, aby sa zabranilo vysidl'ovaniu vidieckych oblasti;

priestorového — je menej naro¢na na zaistenie priestoru (parkoviskd) v porovnani s IAD,
najmi v centrach miest je parkovanie osobnych aut priestorovo obmedzeng;

bezpecnostného — zaznamenava vyrazne menSiu nehodovost ako IAD, pri¢om
najbezpecnejsi druh dopravy je kolajova doprava, pretoze je prevadzkovand po
zabezpecenej dopravne;j ceste.

Za obdobie rokov 1995 — 2007 sa celkovy objem prepravenych osob vyrazne nemenil
a pohyboval sa v priemere priblizne 2,6 mld. 0os6b ro¢ne (obr. 1). Vyrazne rozdiely nastali
v Struktire podielu jednotlivych druhov dopravy. Najvacsi pokles prepravenych o0sob
zaznamenali verejna osobnd Zelezni¢na doprava o 47 % a verejna osobné autobusova doprava
takmer o 43 %. Pokles prepravenych osob verejnej dopravy bol sprevadzany narastom IAD
0 34 %. Podiel verejnej dopravy na prepravnom objeme tak poklesol z 50 % v roku 1995 na
31 % v roku 2007 a podiel IAD sa v tomto obdobi zvysil na 69 % (obr. 2).
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Doterajsi vyvoj a prognéza vyvoja osobnej dopravy (priloha €.1) sa vyrazne podoba vyvoju,
ktory zaznamenali vyspelé krajiny EU. Ak sa mé& v budtcnosti na Slovensku udrzat’ podiel
VOD na uspokojovani prepravnych potrieb obyvatel'stva, bude potrebné:

- zatraktivnit' verejni dopravu ako prostriedok na zaistenie mobility 0s6b v mestach,
regionoch, aby bola alternativou IAD,
- vytvorit’ vonkajSie podmienky na zvySenie konkurencieschopnosti VOD voci IAD.

V SR zatial' neboli vypracované podrobné Studie, ktoré by popisali vplyv zmeny ceny
individudlnej dopravy alebo inych faktorov na dopyt po verejnej doprave. Existuju vSak
zahranicné $tadie (napr. Steer Davies Gleave, 1996), ktoré sa istym spésobom mdzu vyuzit aj
pre potreby Slovenska a ich vysledky mézu byt zhrnuté nasledovne:

- Cas straveny v dopravnom prostriedku (Casova elasticita) ma vyrazny vplyv pri vybere
dopravného prostriedku, napr. ak sa zniZi prepravny ¢as verejnou dopravou o 10 %,



prechod z individudlnej na verejnu bude az o 4,6 % vySsi, pri zniZzeni ¢asu o 50 % to
predstavuje az takmer 25 % nérast,

- zniZenie Casu straveného mimo dopravného prostriedku ma pomerne vel’ky vplyv na
vyber dopravného prostriedku, ak sa znizi o 10 %, dopyt po verejnej doprave sa zvysuje
0 2 %, z ¢oho vyplyva, Ze na dopyt po verejnej doprave méa pomerne velky vplyv napr.
frekvencia spojov, €as na prestup z jedné¢ho dopravného prostriedku na druhy, dostupnost’
zastavok v mieste bydliska a pracoviska,

- vplyv ceny paliva na zmenu dopravného prostriedku z IAD a VOD (autobus, vlak) je
nevyrazny, napr. pri cenovom naraste paliva o 10 % je zvySenie dopytu po verejnej
doprave o 0,86 %, avSak pri integrovanej doprave je to narast az 1,71 %),

- vyska poplatkov za parkovanie a spoplatnenie pristupu do centier miest ma zna¢ny vplyv
na zniZenie pouZzivania osobnych aut.

Opatrenia na zvySenie podielu VOD sa musia zamerat’ predovsetkym na zlepSenie zdkladnych
parametrov, ktoré ovplyviluju uzivatela dopravy pri volbe dopravného prostriedku (VOD
alebo TAD), ktorymi su: ¢asova a priestorovd dostupnost, pohodlie, kvalita a rozsah
doplnkovych sluzieb ako aj ndklady na realizaciu dopravného procesu (cena pre uzivatela).

2. Dopravna politika SR a EU v oblasti sluZieb verejnej dopravy

Trvalo udrzatel'ny rozvoj mobility je globalnym cielom Dopravnej politiky SR do roku 2015
(uznesenie vlady SR ¢. 445/2005), ktorym je vytvorenie podmienok na zabezpecenie neustale
narastajucich prepravnych potrieb spolo¢nosti (prepravy ndkladov a 0sob) v pozadovanom
case a kvalite, pri si€asnom znizovani negativnych ucinkov dopravy na zivotné prostredie.
V oblasti verejnej dopravy su definované nasledovné priority: zabezpecenie hospodarske;j
sitaze pri obstardvani dopravnych sluzieb, modernizacia a rozvoj dopravnej infrastruktary,
zabezpecenie dostatocnych zdrojov na financovanie verejnej dopravy, znizovanie negativnych
vplyvov na Zzivotné prostredie, zvySovanie kvality sluzieb v doprave, ako aj zvySovanie
bezpecnosti a bezpecnostnej ochrany.

Realizacia vykonov vo verejnom zaujme v primestskej a mestskej autobusovej doprave je
legislativne upravena v zakone NR SR €. 168/1996 Z. z. o cestnej doprave v zneni neskorSich
predpisov (d’alej len “zakon o cestnej doprave*) a v Zelezni¢nej osobnej doprave v zdkone NR
SR €. 164/1996 Z. z. o dréhach a o zmene zékona €. 455/1991 Zb. o zivnostenskom podnikani
(zivnostensky zakon) v zneni neskorSich predpisov (d’alej len “zdkon o drdhach®, priloha ¢.
2).

Uznesenim vlady SR ¢. 377/2005 bola schvalena “Koncepcia osobnej autobusovej
a zelezni¢nej dopravy, s dorazom na systémové rieSenie financovania vykonov vo verejnom
zaujme v roku 2005 a v rokoch nasledujucich”, ktora mala za ciel riesit’ nasledovné otazky:

- realizovat’ na urovni samospravnych krajov a statu Plan dopravnej obsluznosti, ktory ma
za ulohu definovat’ potreby na prepravu obc¢anov a navrhnut efektivnu harmonizaciu
verejnej dopravy,

- zabezpeCit' postupny presun regionalnej zelezni¢nej dopravy do urovne vysSich
uzemnych celkov a vyc¢islit’ financné dosledky jej presunu na rozpocty vyssich izemnych
celkov,

- novelizovat zdkon o cestnej doprave scielom definitivnej upravy kompetencii
samospravnych krajov v oblasti primestskej autobusovej dopravy.

V ramci plnenia uvedeného uznesenia a pripravy vyssSich tzemnych celkov na vykon novych
kompetencii Ministerstvo dopravy, post a telekomunikacii SR (ministerstvo) koordinovalo
rieSenie pilotného projektu ,,Plan dopravnej obsluZnosti KoSického samospravneho
kraja“. Najvacsi prinos projektu je v definovani: (1) minimalnej obsluznosti verejnou



dopravou, systém jej prepojenosti a del’'be prepravnych vykonov, (2) sposobu udelovania
dopravnych licencii na skupiny liniek na zaklade priestorovo - ekonomickej efektivnosti, (3)
sutaznych podmienok pri budicom obstardvani dopravnych vykonov a (4) vykonov
zelezni¢nej osobnej dopravy potrebnych na realizaciu verejnej dopravy v rdmeci kraja.

Ministerstvo na zéklade uvedeného projektu vypracovalo Navrh zasad zabezpecenia
dopravnej obsluznosti samospravnych krajov (priloha ¢. 3), ktoré budu slizit’ samospravnym
krajom ako metodicky postup pri zabezpeceni dopravnej obsluznosti VOD. Na zaklade
pilotného projektu a uvedenych zdsad vypracovali Bratislavsky, Banskobystricky a Nitriansky
samospravny kraj svoje plany. Ostatné kraje ich v sti¢asnosti priebezne spracovavaju.

Ministerstvo sa tiez zaoberalo otazkou prenosu kompetencii regionalnej zelezni¢nej dopravy
na samospravne kraje. V tomto smere boli vycCislené finanéné doésledky presunu na rozpocty
vysSich uzemnych celkov (priloha €. 2, tab. €. 2) v materiali “Informécia o navrhu realizicie
uznesenia vlady SR ¢. 377/2005 ku navrhu Koncepcie osobnej autobusovej a zeleznicnej
dopravy s dorazom na systémové rieSenie financovania vykonov vo verejnom zaujme v roku
2005 av rokoch nasledujucich®, ktory bol vzaty na vedomie vlddou SR 9. januara 2008.
Ministerstvo navrhlo variant 3b, zaloZeny na pristupe, kde fixné nadklady na dopravnt cestu
pre celostatnu i regionalnu dopravu buda hradené priamo manazérovi infrastruktiry z trovne
Statu a samospravne kraje dostantl financné prostriedky na prevadzku regiondlnej Zelezni¢nej
dopravy. V praxi to bude znamenat, Ze zelezni¢na doprava nebude znevyhodnovana pri
objedndvani sluzieb samospravnym krajom, ked’Zze znacnou polozkou su fixné néklady
v ramci poplatku za Zelezni¢nll dopravnu cestu.

Na rieSenie d’alSich otdzok verejnej osobnej dopravy, ako napr. upresnenie kompetencii,
planovanie, podmienky udel'ovania licencii v oblasti autobusovej dopravy bol prijaty aj zakon
&. 43/2007 Z. z., ktorym sa meni a dopliia zdkon o cestnej doprave (priloha &. 2). Okrem toho
bola prijatd novela zakona o drédhach, kde bola uloZena povinnost’ dopravcovi viest oddelene
evidenciu ndkladov a vynosov z realizacie zmluvy o prevadzkovani dopravy podla zavdzkov
Statu a zaviazkov jednotlivych samospravnych krajov a ministerstvo bolo splnomocnené vydat
vSeobecne zavidzny pravny predpis o podrobnostiach o evidencii a predkladani nékladov a
vynosov a podrobnosti o ur¢eni preukazatelnej straty v osobnej doprave, ktora vznikla
plnenim zavizkov zo zmluvy o prevadzkovani dopravy pre samospravny kraj alebo obec.

V legislative EU je problematika sluZieb vo verejnom zéujme rie$ena:

v Zmluve o zaloZeni Eur6pskych spolocenstiev:

e Cl. 16 (zasady) — Clenské Staty dbaju o sluzby vo vSeobecnom hospodarskom zaujme na
podporu socidlnej a izemnej stidrznosti,

e ¢l. 73 — finan¢nd podpora je zlucitelnd pre koordindciu dopravy a pre refundaciu za
plnenie zavéizkov verejnej sluzby,

e Cl. 86 — pre verejné podniky platia pravidla hospodarskej sut'aze,

e (l. 87 — Statna podpora, ak naruSa hospodarsku sut'az je nezlucitel'na so spoloénym trhom,

v sekundarnom prave su to nasledovné nariadenia a smernice:

e Nariadenie EP a Rady ¢. 1370/2007 z 23. oktdébra 2007 o sluzbach vo verejnom zaujme
v Zelezni¢nej a cestnej osobnej doprave (vymedzenie zavazkov vyplyvajicich zo sluzieb
VO verejnom zaujme),

e Smernica EP a Rady 2007/58/ES z23. oktobra 2007, ktorou sa meni a dopiiia smernica
Rady 91/440/EHS o rozvoji zeleznic Spolocenstva a smernica EP a Rady 2001/14/ES o
pridelovani kapacity Zzelezni¢nej infraStruktury a vyberani poplatkov za pouzivanie
zeleznicnej infrastruktury,



e Nariadenie EP a Rady (ES) ¢. 1371/2007 z 27. oktobra 2007 o pravach a povinnostiach
cestujucich v zelezni¢nej preprave vymedzuje ramec pre ochranu prav a povinnosti
cestujucich v Zelezni¢nej preprave s cielom zefektivnenia a zatraktivnenia tychto sluzieb,

e Zelena kniha »~Za novi kultiru mestskej mobility* je v sucasnosti verejne
pripomienkovany diskusny material, ktorého cielom je hl'adat spdsoby, ako dosiahnut
lepSiu mestskt a primestskl mobilitu, ktord by bola udrzatelna.

Stcasny stav verejnej osobnej dopravy na Slovensku je mozné charakterizovat’ nasledovnou
Analyzou silnych a slabych stranok verejnej osobnej dopravy (SWOT analyza):

rozvinuty systém verejnej dopravy z hl'adiska
plosného pokrytia izemia,

decentralizacia v oblasti ~ verejnej  autobusovej
dopravy,

prvé kroky na tirovni samospravnych krajov v ramci
planovania dopravnych sluzieb,

prebiehajica modernizacia zelezni¢nych koridorov
vratane zelezni¢nych stanic,

vramci OP Doprava podpora zelezninej verejnej
dopravy — obnova mobilného parku, vytvaranie
infrastruktary integrovanych dopravnych systémov
a podpora inteligentnych dopravnych systémov,
celospolocensky zaujem na podpore verejnej dopravy,
narast verejnych zdrojov na financovanie verejnej
dopravy,

politicka priorita — znizovanie dopravnej nehodovosti
a jej nasledkov,

zabezpeCenie trvalo udrzatelnej mobility podporou
ekologickych druhov dopravy,

postupna internalizacia externych nakladov v stlade
S postupom EU,

dosiahnutie efektivnejsich a atraktivnejsich sluzieb pre
cestujucich,

zvySovanie kvality, bezpecnosti a spolahlivosti
dopravy na baze inteligentnych dopravnych systémov,
riadenie a redukcia IAD (spoplatnenie infraStruktury,

parkovania),

znizenie  kongescii a  proporcionalny  rozvoj
jednotlivych druhov dopravnej infrastruktary,

znizenie  externalit rozvojom  multimodalnych

dopravnych systémov,
znizenie poctu obeti a nasledkov dopravnych nehdd,

- nizka kvalita verejnej osobnej dopravy
(neexistencia integracie, viaciroviové
kompetencie, slaba ponuka a konkurencia
dopravcov);

- Strukturdlne zmeny v spolocnosti, nereagovanie
na diferencované potreby v preprave osob, narast
poctu osobnych vozidiel,

- nizka Groven obnovy parku dopravnych
prostriedkov a obmedzené moznosti podpory
obnovy mobilnych prostriedkov verejnej osobnej
dopravy (primestska, mestska),

- nizka troven informac¢nych akomunikaénych
technologii vo verejnej doprave,

- nevyhovujici  technicky stav  ZelezniCnej
infrastruktury, nekvalitné prestupné terminaly;

- znizovanie poctu prepravenych cestujucich
v osobnej doprave ¢o ma vplyv na vysSie
poziadavky verejnych zdrojov,

- vyska cestovného, ktoré v porovnani
s margindlnymi  nakladmi na individudlnu
dopravu nie je vyrazne nizsie (pri obsaditelnosti

vozidla ~dvoma cestujucimi st  naklady
porovnatelné, priloha ¢. 1 tab. ¢. 4),
- vzrastajici trend presunu osobnej dopravy

z verejnej dopravy (ZelezniCnej a autobusovej)
na individualny motorizmus sposobeny rastom
zivotnej urovne obyvatel'stva a nedostatocnou
kvalitou sluzieb,

- kongescie spdsobujuce zvySovanie
energetickych, casovych ahospodarskych strat
znizujucich konkurencieschopnost’ ekonomiky
SR,

- zvySenie negativneho vplyvu dopravy na zivotné
prostredie a zvySenie energetickej narocnosti
dopravy azvySovanie zavislosti od dovozu
ropnych produktov,

- znizenie dopravnej dostupnosti a s tym spojené
zniZenie atraktivnosti regionov,

- zvySovanie negativnych ucinkov dopravy na
zivotné prostredie,




Z uvedenej analyzy silnych a slabych stranok, legislativneho a financného zabezpecenia

verejnej dopravy (priloha €. 2) vyplyva, Ze na pokles vykonov VOD vplyva predovsetkym:

- nevyhovujtci stav infrastruktiry VOD (prestupné termindly, dostupnost’ zastavok,
dopravné prostriedky, nizka troven informacnych technolégii),

- slaba kvalita sluzieb VOD (neexistencia dopravnej integracie, nejednotnost
kompetencii na irovni obstaravatelov dopravy, neznalost’ prepravnych potrieb verejnej
dopravy, neexistencia konkurencie medzi dopravcami),

- na druhej strane rast realnych prijmov obyvatel’stva ma vyrazny vplyv na pokles
poctu cestujicich vo VOD (vicSie pouzivanie osobnych aut), nizsi vplyv ukazuje
vySka cestovného (napr. nérast cestovného o 1 % v dlhodobom horizonte spdsobi pokles
vykonov verejnej autobusovej dopravy o 0,641 %, priloha €. 1, tab. ¢. 3 a 4).

3. Hlavné vyzvy v oblasti verejnej osobnej a individualnej dopravy

3.1 Zabezpecenie dostupnosti verejnej osobnej dopravy

V suvislosti s riesenim poklesu vykonov VOD je potrebné analyzovat a zohladnovat
spolocenské tendencie, ktoré vplyvaju aj na vyvoj odvetvia dopravy. Ide najméd o zmeny v
demografii, v spravani sa obyvatel'stva ako vychodiska pre buduci vyvoj prepravnych
poziadaviek a tiez o zmeny v dopravnych a informacnych technologiach, a to predovsetkym:

- pokles poctu obyvatelov v produktivnom veku a ndrast podielu obyvatelov
v poproduktivhom veku. Podl'a progndéz by Slovensko malo mat’ v roku 2025 zhruba 5
199 tisic obyvatelov, ¢o znamenda oproti si¢asnému stavu znizenie o 180 tisic, do roku
2050 by mal pocet obyvatel'ov poklesnit’ az na 4 880 tisic. Proces starnutia obyvatel'stva
sa bude v najblizsich desatrociach zrychl'ovat,

- zivotny $tyl sa v buducnosti podstatne zmeni. Viac a viac budl vznikat nové pracovné
formy, vznikn(l r6znorod¢ formy spravania sa spotrebitel'ov a rézne nové aktivity v ramci
vol'ného ¢asu. Sprievodnym javom pritom bude, ze zakaznici budti oCakavat’ individualne
produkty a sluzby. Pévodné sluzby verejnej dopravy, ktoré sa sustred’ovali na prepravy
0sOb medzi miestom bydliska a pracoviskom, nebudi uz primerané a musia sa
prisposobit’, inak by toto mohlo spdsobit’ pokles poctu cestujicich. Okrem toho mozno
ocakavat narast poctu osdb, ktoré buda dochddzat’ za pracou na dlhsie vzdialenosti.

RieSenim je vytvorenie podmienok na to, aby ponuka verejnej dopravy zodpovedala
zmenenym poziadavkdm cestujucich. Toto vyzaduje v prvom rade znalost dopytu po
prepravnych vykonoch, zlepSenie informovanosti cestujucich, zlepSenie komfortu a
bezpecnosti cestovania, ako aj zavedenie integrovanych dopravnych systémov.

3.2 Znizenie kongescii v mestach a v primestskych oblastiach

Na vyvoj prepravnych poziadaviek na verejni osobnu dopravu ma vplyv aj stupen
urbanizacie (podiel obyvatelov byvajicich v mestdich na celkovom pocte obyvatelov).
V Slovenskej republike stupenl urbanizacie v roku 2000 predstavoval hodnotu 56,6 %, v roku
2006 hodnotu 55,35 %. Zvysuje sa pocet obyvatel'ov zijucich v primestskych Castiach, ¢o ma
vplyv na vysSiu mobilitu. Tieto podmienky “fragmentovanych lokalit“ podporuju vyuzivanie
osobnych aut.

Trvaly hospodarsky rast sa otakava najmi v novych &lenskych §tatoch EU, kde stupeit
motorizacie leZi pod priemerom EU. Zo spracovanych prognéz vyplyva, ze do roku 2020
dosiahne vybavenost’ obyvatel'stva v SR osobnymi automobilmi pri redlnom scenari hodnotu
342 osobnych automobilov na 1000 obyvatel'ov, ¢o v porovnani s rokom 2005 (250 osobnych
vozidiel) je 36 % narast.



Pretazenie ciest ma negativny hospodarsky, socidlny, zdravotny aj environmentalny dosah a
znehodnocuje prirodzené aj umelé zivotné prostredie. Systém plynulej dopravy by 'ud'om aj
tovaru umoznil dojst’ nacas a obmedzit’ tieto negativne ucinky. Na miestnej trovni je hlavnou
ulohou znizit’ negativne vplyvy pretaZenia a zaroven zabezpec€it’ rozvoj mestskych zon.

RieSenim su opatrenia zamerané na podporu verejnej dopravy (mestskej a primestskej),
vyuzivanie prvkov inteligentnej verejnej dopravy a znizovania dopytu po IAD.

3.3 ZniZenie negativnych vplyvov na Zivotné prostredie

Klimatické zmeny predstavuji jednu z najvaznejSich globalnych hrozieb. Hlavny problém pre
zivotné prostredie suvisi predovsetkym so spotrebou pohonnych hmot, ktora mé za néasledok
produkciu CO,, znec€istenie vzduchu a hluk. Napriek pokroku v automobilovom priemysle
narast dopravy a kongescie v mestskych zénach maju za nasledok, ze mesta st hlavnym a
rasticim zdrojom emisii CO,, ktoré prispievaju ku klimatickym zmenam. Eurdpska rada
v marci 2007 odsuhlasila ciele tykajuce sa klimy a energetiky, predovSetkym znizenie emisii
sklenikovych plynov do roku 2020 minimalne o 20 % v porovnani s trovilou emisii v roku
1990.

Tento ciel’ bol premietnuty do konkrétnych legislativnych navrhov. V oblasti dopravy je to
navrh rozhodnutia o Usili ¢lenskych Statov znizit' emisie sklenikovych plynov v sektoroch
mimo schémy obchodovania s emisnymi kvdtami — stanovuje individualne ciele pre ¢lenské
Staty v sektoroch, ktoré nie st pokryté systémom obchodovania s emisiami (doprava,
pddohospodarstvo, stavebnictvo, odpadové hospodarstvo). Ciele pre jednotlivé clenské
krajiny st stanovené v rozmedzi od —20 % do +20 %. EK navrhuje pre Slovensko moznost’
narastu emisii sklenikovych plynov o 13 % oproti roku 2005, ¢o je jeden z najvyssich limitov
spomedzi c¢lenskych krajin (absolitna hodnota predstavuje 23,5533 mil. ton CO,
ekvivalentov). Tento limit je pre SR velkou vyzvou, pretoze v si¢asnosti ro¢ny narast emisii
CO, v doprave prevysuje 13 %, pricom podl'a studii v roku 2020 dosiahne takmer 11 mil. ton
CO,, €o v porovnani s rokom 2005 predstavuje nérast o priblizne 70 % (priloha €. 4).

Najvacsi podiel emisii znecistujucich latok z dopravnej prevadzky v SR predstavuje cestna
doprava (IAD a ndkladnd doprava, ktoré predstavujii az 87 % celkového objemu emisii,
priloha €. 4). Mnozstvo emisii znecistujucich latok v doprave suvisi so spotrebou pohonnych
latok, ktord nasledne vyplyva ztechnického stavu prevadzkovaného vozidlového parku,
vyuzivania kapacity dopravnych prostriedkov a zat'azenia dopravnej infrastruktury.

Podl'a odhadov Eurdpskej komisie az 40% emisii CO2 a 70% emisii inych Skodlivych latok
produkuje doprava v mestach, ktoré vyplyvaji z pretazenia ciest vo vel'kych mestach. Preto
opatrenia musia byt zamerané na znizenie spotreby pohonnych latok ako st podpora verejnej
dopravy (najmé v mestach), obnova vozidlového parku a zvySovanie priepustnosti dopravnej
infrastruktury.

3.4 ZvySenie efektivnosti systému verejnej osobnej dopravy a financovanie vykonov vo
verejnom zaujme

V oblasti efektivneho zabezpecenia verejnej dopravy bude potrebné zohl'adnit’, Ze:

- presun vykonov zverejnej osobnej autobusovej a Zelezni¢nej dopravy na IAD ma
negativny vplyv na prijmy zcestovného, ¢o ma za nasledok vysSie poziadavky na
subvencovanie z verejnych zdrojov,

- boli prijaté nové pravidla na urovni EU, ktoré liberalizuju sluzby verejnej dopravy, ¢o
bude mat’ za nasledok, ze pri obstaravani sluzieb verejnej dopravy sa budi musiet’
dodrziavat’ pravidla verejného obstardvania, predovsetkym:



- Nariadenia EP a Rady ¢. 1370/2007 z 23. oktébra 2007 o sluzbach vo verejnom
zaujme v zeleznicnej a cestnej osobnej dopravy (d’alej iba “nariadenie®),

- Smernice EP aRady 2007/58/ES z23. oktobra 2007, ktorou sa meni a doplia
smernica Rady 91/440/EHS o rozvoji zeleznic Spolocenstva a smernica EP a Rady
2001/14/ES o pridelovani kapacity zelezni¢nej infraStruktiary a vyberani poplatkov za
pouzivanie Zelezni¢nej infrastruktury

Podniky, ktoré realizuji verejnii dopravu, v sulade ¢l. 86 Zmluvy o zaloZeni ES podlichaju
pravidlam hospodarskej sut'aze. Su to podnikatel'ské subjekty, ktoré realizuju sluzby verejnej
dopravy ako verejnu zdkazku, preto musia niest aj urCité rizikd. V opacnom pripade,
dopravcovia zabezpec€ujlci verejni osobni dopravu nie si motivovani na zvySovani poctu
cestujucich a na verejné subjekty budu vyvijané trvalé a neprimerané poziadavky na jej
financovanie. Preto, ak verejnd doprava ma v budicnosti i nad’alej hrat’ délezita tlohu, musia
vSetci zacCastneni, t. j. Statna sprdva, samosprava a dopravcovia, vytvorit podmienky pre
zabezpecenie narastajucich prepravnych potrieb cestujucich kvalitnou verejnou osobnou
dopravou.

V praxi to znamend, Ze v sulade s Nariadenim bude na trovni obstaravatel’a (Statna sprava,
samosprava) potrebné:

- jednoznacne stanovit’ zavizky verejnej sluzby,

- urcit parametre pre ndhradu straty, pricom ndhrada straty za poskytovanie nesmie
presiahnut’ ndklady potrebné na zabezpecenie sluzby, bertic do uvahy prijmy z cestovného
a primerany zisk,

- ak na danu sluzbu sa neuplatituje verejné obstaravanie, vyska potrebnej kompenzacie za
sluzbu ma byt stanovend na zéklade analyz nakladov, ktoré by ,,typicky dobre spravovana
spolo¢nost™ vy¢islila pri plneni tychto sluzieb (tzv. “benchmarking® nakladov).

V stlade s Nariadenim v pripadoch, v ktorych plnenie povinnosti verejnej sluzby zahtiia
finan¢nl nahradu alebo poskytnutie vylu¢nych prav bude potrebné zabezpecit, aby zmluva
uzatvorena medzi obstaravatelom (3tat, VUC) a prevadzkovatelom (autobusovej) dopravy
bola realizovana na zaklade verejného obstardvania (priloha &. 2 — legislativa EU).

Nariadenie umoziiuje vyiat z verejného obstardvania regiondlnu a dialkova Zeleznicni
dopravu. Na druhej strane, je od roku 2010 trh v medzinarodnej osobnej Zelezni¢nej
doprave otvoreny, ¢o bude mat’ vplyv na vnutrostatnu dialkovu Zelezni¢nii dopravu a na
realizaciu vykonov vo verejnom zaujme. Zelezni¢ny podnik, ktory mé licenciu Spolo&enstva
a bezpecnostny certifikat, bude mat’ moznost’ zobrat’ a vysadit’ pasazierov na ktorejkol'vek
stanici vratane stanic nachadzajicich sa vtom istom §tate (Giastoéna kabotaz). Urad pre
regulaciu zelezni¢nej dopravy, v stlade suvedenou smernicou, bude povinny vypracovat
objektivhu ekonomicku analyzu a vopred urCit’ kritérid na posudenie, ¢i vstup novych
dopravcov bude ohrozovat hospodarsku rovnovéahu sluzieb vo verejnom zaujme.

Na zéklade uvedenej legislativy mozeme podnikatel'ské prostredie vo verejnej doprave v
zavislosti od typu zmluv a prepravnych charakteristik rozdelit’ nasledovne:

- VolIna konkurencia (sutaz na trhu) je vhodna najmi tam, kde s mensie poziadavky na
Struktiru systému a vyrovnavacie platby (napr. dial’kova autobusova doprava). Optimélna
cena sa tvori z pohl'adu dopravcu. Regulacia je dovolend formou spravneho aktu, ktorym
je udelenie licencie za stanovenych podmienok.

- Regulovana konkurencia (sutaz o trh) je charakterizovana vysokymi poziadavkami na
prepojenie a Struktiaru systému. Zakladnou poziadavkou je existencia viacerych subjektov



na dopravnom trhu. Reguldcia je spravidla na zaklade zmlav. Je to vhodny spdsob pre
vel’ku Cast’ verejnej dopravy.

- Uzavrety trh je v pripade, kde neexistuje viac subjektov na dopravnom trhu. Typickym
prikladom mézu byt dopravné podniky, ako su napr. MHD vo velkych mestach, alebo
v sucasnosti zelezni¢na doprava.

V oblasti regulovanej konkurencie a uzavretého trhu je délezitou otdzkou tprava zmluvnych
vztahov medzi jednotlivymi subjektmi (objednavatel a dopravca), kde musia byt
jednoznacne rozdelené rizika pri vzniku dopravnej zdkazky:

- riziko nékladov na realizéciu prevadzky znéasa zasadne dopravca (napr. narast osobnych
nakladov, rézia);

- riziko dostupnosti znasa dopravca (napr. zabezpeCenie ukazovatel'ov kvality ako napr.
presnost’ a dodrziavanie prevadzky podla cestovného poriadku, dostupnost’ a pristupnost’
verejnej dopravy aj pre osoby s obmedzenou pohyblivostou, moznost’ prestupu, Cistota
vozidiel a technicky stav vozidiel);

- riziko dopytu (riziko prijmov z cestovného) moze byt rozdelené:

0 riziko zniZenia prijmov z napr. regulovanej ceny za pouzitie dopravnej cesty,
regulovaného cestovného znasa objednavatel’ (verejna sprava),

0 riziko poctu prepravenych cestujicich zndsa dopravca, avSak v ramci Ghrady
straty sa musi zobrat’ do tvahy, Ze pri zniZeni tarif mdze narast’ pocet
cestujucich, a tak celkovy vynos moze poklesnit’ menej alebo zostat’ stabilny.

riziko z vys$Sej moci musi byt’ spravodlivo rozdelené (straty zo Zivelnej pohromy).

Uplatiiovanie regulovanej hospodarskej sut'aze ajednozna¢nd Uprava zmluvnych vztahov
rozdelenim rizik pri objednavani vykonov vo verejnom zdujme ma viest ku zniZeniu
celospolocenskych vydavkov na zabezpefenie verejnej osobnej dopravy a zaaktrativnenie
verejnej dopravy pre cestujucich.

3.5 Aplikacia inteligentnych dopravnych sluzieb

Rozvoj infrastruktiry potrebnej na zvladdnutie nérastu prepravy tovaru a cestujucich je

vyrazne obmedzeny z priestorovych a environmentalnych dévodov. Aplikacie inteligentnych

dopravnych sluzieb (ITS) nie su v sucasnosti dostatoéne vyuzité na efektivne riadenie
mobility alebo sa pri ich budovani nevenuje dostato¢na pozornost’ interoperabilite, pri¢om

SirSie uplatnenie ITS umozni:

- spracovanie udajov o premavke a doprave, ktoré cestujucim, vodi¢om, prevadzkovatelom
vozovych parkov a manazérom sieti mozu poskytnut’ informacie, pomoc a dynamickt
kontrolu dopravy; v nasledujtcich rokoch tieto aplikécie posilni satelitny systém Galileo,
ktory umozni presnejsie ur¢ovanie polohy,

- lepSie riadenie prevadzky a novych sluzieb (spravovanie vozového parku, informacné
systémy pre cestujucich, systémy na predaj a rezervaciu listkov atd’.),

- interoperabilitu platobnych systémov (Cipové karty) medzi réznymi dopravnymi
prostriedkami a inymi funkciami,

- vybrat’ si spdsob a ¢as dopravy na zdklade vopred ziskanych informacii. Podmienkou je
dostupnost’ zrozumitel'nych, adekvatnych a interoperabilnych informacii o ceste roznymi
dopravnymi prostriedkami.

- dynamické riadenie premavky na existujucej infrastruktire, ktorym sa dosiahne vicsia
priepustnost’ infraStruktury, vratane riadenia premavky medzi sietami na rozhrani
mestskych a medzimestskych zon.



3.6 Zaistenie bezpecnosti dopravnej prevadzky a bezpecnostnej ochrany

Bezpecnost’ dopravnej prevadzky predstavuje vnutornti bezpecnost’ dopravy. SR v sulade so
stratégiou EU prijala zavizok znizit imrtnost na cestach SR do roku 2010 o 50 % oproti roku
2002 (610 usmrtenych osob). Tento ciel sa nedari plnit’ hlavne kvoli dopravnym nehodam
sposobenymi IAD, napr. v roku 2007 prislo o zivot celkom 627 osdb, ¢o je dokonca o 48
usmrtenych viac ako v predchadzajicom roku. NajcastejSimi kritickymi miestami
nehodovosti st mesta, obce, ale aj zelezni¢né priecestia. ZvySovanie vnitornej bezpecnosti sa
modze dosiahnut’ opatreniami tykajiicimi sa prevadzky, konStrukciou dopravnych prostriedkov
a infrastruktury.

Bezpecnostnd ochrana (vonkajSia bezpecnost’) predstavuje ochranu proti terorizmu,
vandalizmu (napr. Sportovi fanuSikovia) a zivelnym pohromam, pricom VOD je v tomto
smere zraniteI'nej$ia ako IAD. Na zabezpecenie bezpecnosti a ochrany osdb a personalu VOD
by sa mali vo zvySenej miere vyuzivat vyhody novych informaénych, komunikac¢nych
a bezpecnostnych technologii. V rdmci krizového manazmentu prevadzkovatel'ov dopravy je
potrebné prijat’ opatrenia na zabranenie nebezpecnych situacii a spracovat’ postupy ich
rieSenia v suinnosti s Policajnym zborom, utvarmi civilnej ochrany obyvatel’stva,
Zelezniénou policiou a Hasi¢skym a zachrannym zborom.

4. Ciele a strategické oblasti podpory verejnej osobnej dopravy

V stlade s globalnym cielom dopravnej politiky SR, ktorym je trvalo udrzatelny rozvoj
mobility, ma ministerstvo v oblasti verejnej dopravy nasledovné ciele: (1) zachovat’ a zvysit
podiel VOD na celkovom objeme prepravenych osob, (2) podporit’ socidlnu inkluziu
zabezpecenim minimalnej dopravnej obsluznosti prepojenim menej rozvinutych regionov
(obci) k centram ekonomickych aktivit, (3) obmedzit’ narast emisii Skodlivych plynov
z dopravy v stlade s medzinarodnymi zaviazkami.

Realizacia tychto cielov bude zameranéd predovSetkym na zlepSenie zdkladnych parametrov,
ktoré ovplyvnuju uzivatela dopravy pri volbe dopravného prostriedku (VOD alebo IAD),
ktorymi su:

- Casova a priestorova dostupnost’ (Cas straveny v dopravnom prostriedku a mimo neho,
dostupnost’ zastavok, pokrytie celého uzemia v primeranej kvalite a za prijatel'ni cenu,
vyuzitelnost’ verejnej dopravy pre cestujucich so znizenou schopnostou pohybu a
orientacie,

- pohodlie, kvalita a rozsah doplnkovych sluzieb (kvalitné dopravné prostriedky,
spolahlivost’ dopravného procesu, dostupné informacie o moznostiach a podmienkach
vyuzitia verejnej dopravy),

- ndklady na realiziciu dopravného procesu (cena pre uzivatela: atraktivna vyska
cestovného VOD v porovnani s IAD, najméd pre pravidelne cestujucich, opatrenia na
zniZenie dopytu po VOD - spoplatnenie infrastruktiry, internalizacia externych nakladov),

- vnatornd bezpecnost vo vztahu k dopravnému procesu, pravdepodobnost’ nehody,
vonkajSia bezpecnost’ a ochrana proti terorizmu, vandalizmu a podobnym protipravnym
¢inom, ako aj ochrana proti prirodnym zivlom.

4.1 Strategické oblasti podpory verejnej osobnej dopravy

Opatrenia na zvySenie podielu verejnej dopravy st orientované na zlepSenie parametrov
zakladnych kritérii, ktoré ovplyviiuji uzivatel'a dopravy pri volbe dopravného prostriedku
(VOD alebo IAD) v tychto strategickych oblastiach:

10



- zvySenie kvality, dostupnosti infrastruktary a sluzieb verejnej dopravy:
- rozvoj infrastruktury,
- podpora funk¢énych prevadzkovych dopravnych retazcov zalozenych na integracii,
- podpora obnovy vozidlového parku,

- vytvorenie vonkajSich podmienok na zvySenie konkurencieschopnosti VOD voci IAD.

4.1.1 Modernizacia infrastruktiry verejnej dopravy

Potreby verejnej dopravy budu zohladiiované pri vSetkych dopravnych investicidch. Je
potrebné zabezpeCit vyvazeni koordindciu vyuzitia pozemkov a integrovany pristup
k mestskej mobilite (mestské planovanie, ekonomické a socidlne zalezitosti, doprava) vratane
poziadaviek na investorov, aby spracovavali Specificky plan mobility na pristup k danej
stavbe ako sucast’ postupu na ziskanie stavebného povolenia.

Z pohl'adu rozvoja obci, miest, mestskych aglomeracii a regionov je nevyhnutné riesit’ otdzku
lepSej dostupnosti vSetkych oblasti ovplyvnenych izemnym rozvojom. Tendencia budovania
predmesti a rozSirovania miest vedie k vyuzitiu pozemkov charakterizovanych malou
hustotou a priestorovou izolovanost'ou. Vysledné rozptylenie domova, prace a zabavy vedie k
zvySenym poziadavkdm na dopravu. NizSia hustota v okrajovych zoénach stazuje
poskytovanie rieSeni hromadnej dopravy uspokojujucej kvality, ktoré by pritahovali
podstatné mnozstvo uzivatel'ov.

V podmienkach SR je rieSenim vicSie zapojenie verejnej Zelezni¢nej dopravy do systémov
mestskej hromadnej dopravy vo vécsich urbanizanych oblastiach, ktoré bude realizované
prostrednictvom integracie infraStruktry verejnej osobnej dopravy, budovanim
integrovanych dopravnych systémov a vziajomnou koordinaciou mestskej dopravy
s regionalnou a nadregionalnou (v pripade Bratislavy aj s cezhrani¢nou) Zelezni¢nou osobnou
dopravou. V ramci tychto integrovanych systémov bude Zelezni¢na infrastruktura zakladom
dopravnej sustavy, na ktori budid nadvédzovat ostatné druhy dopravy, a to vratane
individudlnej dopravy (parkoviskda P&R). Bude podporované budovanie systémov
kombinujucich elektrickova a Zelezni€ni dopravu (tram-train) s cielom priviest’ Zelezni¢na
dopravu blizSie k zdrojom a cielom ciest. Verejna primestska autobusova doprava bude
zapojena do integrovanych dopravnych systémov, kde kapacitné linky doplnia nosnu siet’
zeleznic¢nej dopravy a bude plnit’ funkciu plosnej obsluhy Gizemia s véizbou na nosnu siet’.

Potencial rastu zelezni¢nej dopravy a rozvoj sluzieb je najmi v dialkovej osobnej doprave
a primestskej doprave s koncentrovanymi prepravnymi prudmi na hlavnych tratiach, ktoré
budt prepojené prestupnymi uzlami umozinujticich dopravu do/z regiondlnych centier. Preto
rozvoj infrastruktry bude zamerany na modernizdciu medzinarodnych koridorov, ktoré
zaroven prepajaji najvacsie slovenské regiondlne centra.

Na podporu zelezni¢nej dopravy bude zabezpeceny novy pristup k spoplatneniu Zelezni¢nej
infradtruktiry, ktory vyplyva zo smernice EU 2001/14/ES. Dopravca bude uhradzat iba
naklady priamo spdsobené prevadzkou vlaku (tzv. margindlne nédklady). Tento pristup ma
zabezpecCit', aby poplatok motivoval intenzivnejSie vyuzivat’ Zelezni¢na infraStruktiru, ¢o pri
sucasnom sposobe spoplatnenia nie je realne.

V zaujme podpory VOD obstaravatelia vykonov vo verejnom zaujme v spolupraci
s dopravcami by mali na zéklade vypracovaného planu dopravnej obsluznosti (§ 14a zadkona
o cestnej doprave) zostavovat plan investicnych zamerov, ktory by obsahoval rozvoj
dopravnej infraStruktiry VOD. Investicné prostriedky na investicné zamery poskytne
prislusny objedndvatel’ na zabezpecenie vykonov vo verejnom zdujme za predpokladu, ze
zvysia hospodarnost, vykonnost, bezpenost prevadzky a spiiaju poziadavky na prepravu
0s0b so znizenou pohyblivostou a orientaciou v stlade s legislativou EU.
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Priority:

= zabezpecCit', aby kol'ajova doprava prepdjala primestské oblasti s centrami velkych miest,
integracia infraStruktary kol'ajovej dopravy (systém rail & tram),

* modernizovat’ Zelezni¢né stanice v miestach spadovych centier, ktoré budid tvorit’
prestupné body verejnej dopravy a IAD vratane budovania zachytnych parkovisk (park &
ride), ¢im sa vytvoria podmienky na to, aby liniovéa (radialna) dopravna obsluznost’ bola
zabezpecovana Zeleznicnou dopravou a autobusova doprava zabezpecCovala nadviznu
prepravu k prestupnym uzlom (tzv. tangencialne vézby),

» budovat’ zachytné parkoviska, ktoré umoznia realizovat’ kombinovany spdsob prepravy
prestupom z [AD na verejnu dopravu,

» v mestskych aglomeracidch podporovat’ systémy rychlej autobusovej dopravy pomocou
vyhradenych pruhov pre verejnii dopravu apre vozidla obsadené viac ako jednym
cestujucim,

* Dbudovat infraStruktiru verejnej dopravy tak, aby bola v sulade s poziadavkami Nariadenia
o pravach a povinnostiach cestujucich so znizenou pohyblivostou,

* budovat’ zastavky verejnej dopravy v zonach s ekonomickymi aktivitami (obchody,
firmy), aby tieto boli dobre obslizené prostrednictvom sieti verejnej dopravy tak, aby sa
k nim poskytovatelia sluzieb, pracovnici a zdkaznici mohli 'ahko dostat’,

= zabezpecit novy pristup k spoplatneniu Zelezni¢nej infrastruktiry, aby dopravca uhradzal
iba néklady priamo spdsobené prevadzkou vlaku (tzv. marginalne naklady),

» v zaujme podpory verejnej osobnej dopravy obstaravatelia vykonov vo verejnom zaujme
v spolupraci s dopravcami buda zostavovat’ plan investicnych zdmerov na zéklade Planu
dopravnej obsluznosti,

* vytvorenie podmienok pre viaczdrojové financovanie nevyhnutnej infrastruktiry (verejné
a sukromné zdroje a prijmy zo spoplatnenia parkovisk, vstupov do miest atd’.).

4.1.2 Podpora prevadzky verejnej osobnej dopravy
e Tvorba integrovanych dopravnych systémov (IDS)

Potreba vytvarat’ IDS vznika vo velkych mestach, ktoré su spadovymi mestami (VA¢Si pocet
§kol, pracovnych prilezitosti, zdravotnickych zariadeni, tiradov) vtedy, ked’ :

- narast individudlnej automobilovej dopravy zacina spdsobovat’ problémy v dosledku
nedostatocnej kapacity cestnych komunikécii a v dosledku negativnych dopadov tejto
dopravy na zivot v meste a na zivotné prostredie,

- obmedzené finan¢né prostriedky na verejnu hromadnu osobnu dopravu na jednej strane
a poziadavky obyvatel'stva na rozsah a ceny sluzieb verejnej hromadnej osobnej dopravy
na druhej strane vedu k potrebe lepSieho vyuzitia dopravného potencialu obsluhujiceho
dané uzemie,

- na zabezpeCovani dopravnej obsluznosti tzemia sa podielaji dopravcovia viacerych
druhov dopravy (mestska hromadna doprava, primestskd autobusova doprava a zelezni¢na
doprava), ktor¢ st financované z verejnych zdrojov.

IDS znamena prinosy pre vSetky zac¢astnené strany: cestujuceho, objednavatela a dopravcu.
Pre cestujuiceho IDS znamend tieto prinosy: systémova dopravnil previazanost
obsluhovaného tizemia, jednotny tarifny systém a jednotnu sustavu cestovnych dokladov,
jednotny informacny systém a jednotny predajny systém cestovnych dokladov (platobné
karty, lubovolné terminy ich platnosti, poskytovanie Specifickych =zliav). Z analyzy
legislativneho zabezpecenia verejnej dopravy (priloha €.2) vyplyva, Ze otazky integracie
verejnej dopravy st upravené (napr. podpora vzniku IDS, moZznost’ vytvarat integratorov
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dopravy, pouzitie financnych prostriedkov na IDS), avSak realizacia integracie v praxi je
nedostatocna. Preto je potrebné legislativne podporit’ vznik IDS.

Priority:

legislativne podporit’ integraciu a harmonizéaciu v nasledovnych oblastiach:
= ustanovit’ povinnost’ integracie VOD na regionalnej urovni a dotacie z verejnych

zdrojov viazat na jej integraciu,

= stanovit spdsob urCovania a pridelovania finanénych prostriedkov pre IDS
a obmedzit moznost' dotovania subeznych liniek v stlade so zisadami tvorby
dopravnej obsluznosti (priloha €. 3),

* umoznit’ zaloZenie integratora dopravy vratane stanovenia jeho kompetencii,

» jednoznacne upravit kompetencie samospravneho kraja v oblasti regiondlnej
zelezni¢nej dopravy (v prvej faze ako preneseny vykon Statnej spravy, neskor ako
originalna posobnost’),

- vytvarat integratorov dopravy (predovsetkym tam, kde je v sii€asnosti verejna doprava
zabezpeCovana prostrednictvom troch urovni: $tat, samospravny kraj a krajské mesto),
ktori budu zabezpecovat’ nasledovné Cinnosti:

» koordinaciu dopravy, zabezpeCenie jej prepojenosti vsulade so zéasadami
zabezpecenia dopravnej obsluznosti (priloha €. 3),

= zabezpecCenie jednotného tarifného systému, ktory umozni realizaciu ciest na jeden
doklad s potrebnymi prestupmi, ato bez ohl'adu na zvoleny dopravny prostriedok
a dopravcu,

= zabezpeCenie konkurencného prostredia tak, aby bola zabezpecend ekonomicka
efektivita prevadzky s dérazom na zachovanie dopravnej koordinacie a kooperacie
(transparentnost’ pri vybere dopravcov),

- v sulade s Nariadenim zabezpecit, aby zmluvy o vykonoch vo verejnom zaujme:

» boli uzatvorené medzi obstaravatelom (5tit, VUC) a prevadzkovatelom dopravy na
zaklade verejného obstardvania, pricom cast rizik prevezme aj dopravca, ako napr.
riziko ndkladov na realizdciu prevadzky, riziko dostupnosti a Cast’ rizika dopytu
(riziko prijmov z cestovného),

* boli uzatvarané na viac rokov s cielom rozvoja stabilného podnikatel'ského prostredia;

= podporovali rozvoj malych a strednych podnikov vstupom na trh verejnej dopravy a
umoznili dopravcom udelovat’ subkontrakty (poskytovanie sluzieb tretimi stranami);

- podporovat vstup novych (Zelezni¢nych) dopravcov na trh verejnej dopravy zniZzenim
bariér v rdmci ziskania licencie (znizenie poplatkov za ziskanie licencie).

e Zabezpecenie pristupu k VOD pre osoby so zniZzenou pohyblivost'ou

V sulade s poziadavkami Nariadenia EP a Rady (ES) ¢. 1371/2007 z27. oktébra 2007
o pravach a povinnostiach cestujucich v Zeleznicnej preprave a spolocenskymi potrebami je
potrebné pre zdravotne postihnutych l'udi, starSich I'udi, pre rodiny s detmi zabezpecit’ pristup
na zastavky a stanice, nastup a vystup a cestovanie.

Nariadenie vymedzuje ramec pre ochranu prav a povinnosti cestujucich v zelezni¢nej
preprave s cielom zefektivnenia a zatraktivnenia tychto sluzieb. Tyka sa aj vnutroStatnej
dopravy, pricom clensky S§tdit mdze vynat zuplathovania nariadenia sluzby mestskej,
primestskej aregionalnej osobnej Zelezni¢nej prepravy. Vzhladom na velka finanéni
naro¢nost’ nariadenia prioritne bude potrebné uplatiovat’ nariadenie v prvej faze v ramci
medzinarodnej a dial’kovej dopravy, v neskorSom Stddiu aj v mestskej, primestskej
a regionalnej osobnej Zelezni¢nej preprave.

Priority:
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- zabezpecit’ dostupnost’ stanic, nastupist’ a dopravnych prostriedkov pre osoby so znizenou
pohyblivost'ou,

- zabezpecit' vybudovanie akustickych a vizualnych informac¢nych systémov pre zdravotne
tazko postihnutych.

e Zavadzanie netradi¢nych modelov dopravnej obsluhy

Cielom tohto pristupu je zabezpeCit pokrytie prepravnych potrieb obyvatelov, ktori
nevlastnia motorové dopravné prostriedky aj v ¢ase nizkeho dopytu po prepravnych vykonoch
a pri zabezpeCeni obsluznosti koncovych obci vhodnou kombindciou dopravnej obsluhy
jednotlivymi druhmi doprav. Charakteristické pre diferencovany model obsluhy uzemia je
spoluposobenie pravidelnej autobusovej dopravy pripadne Zeleznicnej dopravy a prilezitostnej
dopravy, taxisluzby, resp. d’alSich foriem dopravy, ktoré nie st eSte na Slovensku rozsirené
ako napr. “autobus na zavolanie”, ”zberny taxik”, alebo spolocenstva v individuédlnej osobne;j
doprave (“car pooling®™), ktoré sa vytvaraju na zaklade poskytnutia sluzieb aj inym
cestujucim.

Priority:

* umoznit pri zabezpeceni obsluznosti koncovych obci vyuzitie viacerych foriem ich
dopravnej obsluhy vritane mozZnosti prepravy osdb deviatmiestnymi vozidlami (priloha
¢.3).

4.1.3 Podpora obnovy vozidlového parku

Zmluva o vykonoch vo verejnom zidujme medzi obstaravatelom verejnej dopravy (Stat,
samospravny kraj, obec) a dopravcom musi motivovat, aby dopravca obstaraval dopravné
prostriedky, ktoré podstatne zvySia hospodédrnost, vykonnost, ekolégiu a bezpecnost
dopravy. Na realizdciu opatreni v prospech zdravotne postihnutych obcanov obstaravatel
verejnej dopravy bude poskytovat pomoc (investicné prostriedky, bonifikacia Uverov a
zaruky) v pripadoch, ked tieto nemdzu byt financované z odpisov, ktoré st sucastou
opravnenych nakladov v ramci financovania vykonov vo verejnom zaujme.

W

Jednou z moznosti je Operacny program Doprava, kde v ramci prioritnej osi ¢. 6 “Rozvoj
verejnej osobnej dopravy* ministerstvo podpori primestska a regionalnu zelezni¢nu osobnu
dopravu, najmi z pohl'adu modernizacie mobilnych prostriedkov. Dal3ou moZnostou obnovy
vozidlového parku (autobusovej dopravy) je Operatny Program Zivotné prostredie, kde
jednou z prioritnych osi je ochrana ovzdusia.

Priority v tejto oblasti musia byt’ zamerané predovsetkym na:

- podporu obnovy mobilného parku ekologickych vozidiel vo verejnej doprave (zmluvy
o vykonoch vo verejnom zaujme, Stitna pomoc na Urovni samospravnych krajov a na
urovni Statu),

- podporu obnovy mobilného parku vozidiel pre cestujucich s obmedzenou pohyblivostou,

- podporu nakupu a prevadzky ekologickych a energeticky uspornych vozidiel verejnymi
organmi prostrednictvom verejného obstaravania v sulade s ndvrhom smernice o podpore
Cistych a energeticky uspornych vozidiel v cestnej doprave, kde ekonomicka cena bude
zahfnat’ externé naklady pocas celej Zivotnosti vozidla (spotreba energie, emisie CO, a
znecist'ujuce emisie suvisiace s prevadzkou vozidiel — priloha €. 5),

- poskytovanie ekonomickych stimulov na obstaranie ekologickejSich vozidiel vratane
podpory budovania novej infrastruktiry na distribuciu alternativnych paliv (CNG).
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4.2 Vytvorenie vonkajSich podmienok na zvySenie konkurencieschopnosti verejnej
dopravy voci individualnej

Podl'a spracovanych prognéz budu po roku 2012 kongescie v mestskych aglomeraciach
a vacSich mestach vyraznou prekazkou dalSieho rozvoja osobnej dopravy v mestach, ich
rieSenie si vynuti vysoky stupen regulacie a d’alSieho spoplatiiovania individualneho
motorizmu, ¢o sa postupne prejavi vyssim vyuzivanim verejnej osobnej dopravy.

Okrem zatraktivnenia ponuky sluzieb VOD je potrebné prijat’ vonkajSie opatrenia, ktorych
cielom je zvysit elasticitu dopytu po IAD, teda urobit’ dopyt citlivej$im na zmeny cien. Ako
je uvedené v uvode materidlu, spoplatnenie parkovania a infraStruktiry mé zna¢ny vplyv na
zniZenie pouzivania osobnych aut.

V tejto suvislosti na dosiahnutie mensiecho pouzivania automobilov v centrdch miest je
potrebnd aj primerana politika tykajuca sa parkovania a spoplatiiovania dopravnej
infrastruktary. Poskytovanim d’alSich priestorov na parkovanie sa z dlhodobého hl'adiska
podporuje IAD, a to hlavne, ak je parkovanie zadarmo. Parkovacie poplatky mozno pouzit
ako ekonomicky prostriedok. Rozdielna vyska poplatkov (bezplatné parkovacie miesta
v prestupnych termindloch Zelezni¢nej dopravy na periférii miest a vysSie poplatky
v centrach) vytvori podnety na vyuzivanie VOD (mestskej a primestskej). Na to, aby poplatky
boli akceptované verejnostou, vynosy z poplatkov je potrebné, aby boli ii¢elovo viazané na
financovanie verejnej dopravy (napr. schéma vyberania myta v Londyne na odt'azenie ciest
je dobrym prikladom na zlepSenie verejnej dopravy).

Okrem toho uzivatelia dopravy vytvaraju aj nepriaznivé vplyvy, ktoré sposobuji naklady
spolo¢nosti, a ktoré nehradia priamo (externé naklady), ako je strata ¢asu ostatnych vodi¢ov
spojena s dopravnymi zapchami, zdravotné problémy spojené s hlukom a so znecistenim
ovzdusia. Preto v stilade s politikou EU bude potrebné zaéletiovat externé ndklady do
spoplatnenia nielen pre vozidla ndkladnej dopravy, ale aj pre IAD.

Priority:

- komplexné uplatiovanie regulacnych nastrojov na znizenie dopytu po IAD:

e diferencované¢ parkovacie poplatky zohladnujuce obmedzeni dostupnost’
verejného priestranstva,

e poplatky za uzivanie ciest v meste a myta za vstup do mesta (prostrednictvom
inteligentnych systémov),

e dopravné obmedzenia a zvyhodneny pristup do citlivych oblasti pre ekologické
vozidla (s nizkymi emisiami na zéklade EURO noriem),

e aplikacia inteligentnych dopravnych systémov poskytujucich optimalizaciu planu
cesty, lepsSie riadenie dopravy a jednoduchsie riadenie poziadaviek ovplyviiujuce
konanie cestujiicich eSte pred cestou a usmeriiuje ich pozornost na trvalejSie
udrzatel'né dopravné alternativy,

e zahrnutie osobnych aut do systému spoplatnenia cestnej infrastruktiry, najma
v oblastiach pretazenej dopravnej infrastruktiry.
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5. AKCNY PLAN

Strategicka oblast’ / Opatrenie | Termin Gestor

Strategicka oblast 1: ZvySenie kvality a dostupnosti infrastruktiry a sluzieb verejnej dopravy

1.1 Modernizacia infrastruktury verejnej dopravy

1. Realizovat projekty zaradené v zasobniku projektov vramci OP Doprava pre priebezne . MDPT/
obdobie 2007 - 2013 vramci prioritnej osi 1 — modernizacia Zeleznitnej ZSRiprislusne
infradtruktdry a 6 — Infradtrukttira integrovanych dopravnych systémov; mesta

2. Modemnizovat Zelezni¢né stanice v miestach spadovych centier (definovanych priebezne . MDPT/
VUC aZSSK na zaklade spracovanych planov dopravnej obsluznosti), ktoré ZSR/prislusné
budu sluzit ako prestupné body v rAmci integrovanych dopravnych systémov; mesta

3. Umoznit bezbariérovy pristup pre osoby so znizenou pohyblivostou v stlade s priebezne ZSRIZSSK
nariadenim EP aRady ¢. 1371/2007 o pravach a povinnostiach cestujucich v
Zelezniénej preprave;

1.2 Podpora prevadzky verejnej osobnej dopravy

4, Spracovat Koncepciu spoplatfiovania Zzelezninej dopravnej cesty s ciefom 2009 MDPT/ZSR
zmeny pristupu K jej spoplatneniu vratane podpory IDS;

5. Legislativne upravit povinnost integrécie verejnej osobnej dopravy na regionalnej 2009 MDPT
Grovni a presun kompetencii v regionalnej zelezniénej doprave na VUC;

6. Transponovat nariadenie EP a Rady ¢ 1370/2007 o sluzbach verejnej 2009 MDPT/UVO
ZelezniCnej a autobusovej dopravy;

7. Zmluvami uzatvorenymi medzi obstaravatefom (3tat, VUC) a prevadzkovatelom 2010 MDPT/NVUC
dopravy zabezpecdit rovnovazne rozdelenie rizik (riziko nakladov na realizaciu
prevadzky, riziko dostupnosti a riziko dopytu),

8. Implementovat smemicu EP a Rady 2007/58/ES z 23. oktébra 2007, ktorou sa 2009 MDPT/URZD
meni a dopifia smernica Rady 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolodenstva
tykajlcu sa otvorenia trhu medzinarodnej osobnej zelezniénej dopravy;

1.3 Podpora obnovy vozidlového parku

9. Modernizovat Zelezni¢né mobilné prostriedky pre regionalnu, medziregionélnu priebezne ZSSKIMDPT
a primestsku dopravu,

10. Zvyhodfiovat vozidla s niz8imi emisiami pri spoplatfiovani dopravne; 2009 MDPT
infraStruktury;

11. Vrédmei verejného obstardvania zabezpecit v sulade snavrhom smernice o podfa MDPT/UVO
podpore Cistych a energeticky Uspornych vozidiel v cestnej doprave, aby | schvaleneho
ekonomicka cena zahfiiala externé naklady pocas celej Zivotnosti vozidla; terminu

Strategicka oblast’ 2: Vytvorenie vonkajSich podmienok na zvySenie konkurencieschopnosti verejnej dopravy

voci individualnej

12. Legislativne upravit moznost spoplatnenia parkovania na miestnych 2009 MDPT
komunikaciach a verejnych priestranstvach;

13. Postupne realizovat prvky inteligentnych dopravnych systémov v osobnej priebezne Spravcovia
doprave; komunikacii
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