[image: image1.jpg]A

V7 o0\



     Asociácia zamestnávateľských zväzov a združení SR
Materiály na rokovanie HSR SR  
Dňa 12. augusta 2013









č. 12)

Stanovisko
K Strategickému plánu rozvoja dopravnej infraštruktúry SR do roku 2020
Všeobecne k návrhu:
Ministerstvo dopravy, výstavby a regionálneho rozvoja SR (ďalej aj ako „MDVRR SR“) predkladá na rokovanie vlády SR materiál „Strategický plán rozvoja dopravnej infraštruktúry SR do roku 2020“.
Materiál je na rokovanie predkladaný na základe Plánu práce vlády SR na rok 2013, ako aj na základe povinností, ktoré vyplývajú ministerstvu z návrhu nariadenia Rady a Európskeho parlamentu, ktorým sa stanovujú spoločné ustanovenia o Európskom fonde regionálneho rozvoja, Európskom sociálnom fonde, Kohéznom fonde, Európskom poľnohospodárskom fonde pre rozvoj vidieka a Európskom fonde námorného a rybného hospodárstva zahrnuté do spoločného strategického rámca a ktorým sa stanovujú všeobecné ustanovenia o Európskom fonde regionálneho rozvoja, Európskom sociálnom fonde a Kohéznom fonde a ktorým sa zrušuje nariadenie Rady (ES) č. 1083/2006.

V návrhu nariadenia boli pre členské štáty EÚ stanovené tematické a všeobecné ex ante kondicionality, ktorých splnením Európska komisia (EK) podmienila prístup k fondom EÚ v rámci programového obdobia 2014 – 2020. Pre sektor dopravy bola stanovená podmienka, ktorou je existencia komplexných plánov pre rozvoj dopravnej infraštruktúry, vrátane plánov pre udržateľný rozvoj mestskej, prímestskej a regionálnej dopravy.

S cieľom naplniť obsahovú stránku ex ante kondicionalít boli v úvode procesu zabezpečenia ex ante podmienok stanovené jasné demarkačné línie medzi zodpovednosťou štátu, regiónov, miest a obcí. V tejto súvislosti boli zriadené príslušné pracovné skupiny, určené úlohy a zodpovednosť partnerov, stanovený časový harmonogram a postupnosť prác.

Medzi MDVRR SR a EK zároveň došlo k dohode o rozdelení tvorby strategického plánu na dve fázy. Materiál predkladaný na rokovanie vlády SR napĺňa podmienky Fázy 1 a slúži predovšetkým pre potreby implementácie programového obdobia EÚ 2014 – 2020. Materiál predstavuje základný strategický dokument Slovenskej republiky strednodobého charakteru v oblasti rozvoja dopravnej infraštruktúry, ktorým sa stanovujú ciele a priority rozvoja v sektore a opatrenia, vrátane identifikácie finančných zdrojov, na ich dosiahnutie v termíne do roku 2020. Strategický plán identifikuje kľúčové úzke miesta na infraštruktúre, ktorých odstránením sa významným spôsobom prispeje k zlepšeniu existujúceho stavu, či už z dopravného hľadiska, hospodárskeho, environmentálneho alebo ich kombináciou.

Fáza 2, ktorej ukončenie sa predpokladá v roku 2016, bude slúžiť pre potreby dlhodobého plánovania rozvoja dopravného systému. V tejto fáze bude zároveň zabezpečené vypracovanie funkčného dopravného modelu SR, ktorý prispeje k systémovému prístupu pri zbere dát a následnom modelovaní prepravno-dopravných požiadaviek na dopravnej sieti.

V súlade s odporúčaniami expertnej skupiny JASPERS a EK bol pri tvorbe materiálu dodržaný systém „zdola nahor“, tzn., že ciele a rozvojové priority boli stanovené na základe spracovania komplexných analýz a identifikovaných kľúčových disparít a potenciálnych faktorov rozvoja.

Analytická časť dokumentu predstavuje zjednodušený výstup analýz jednotlivých druhov dopravy, ktoré boli vypracované technickými pracovnými skupinami pre železničnú, cestnú, leteckú, vodnú dopravu a verejnú osobnú dopravu. V súlade s princípom partnerstva boli tieto pracovné skupiny zložené zo zástupcov príslušných odborných útvarov MDVRR SR, správcov infraštruktúry, relevantných ekonomických a sociálnych partnerov, samosprávy, akademickej obce a mimovládnych organizácií.

Strategická časť materiálu zahŕňajúca návrh konkrétnych projektov a projektových zámerov so stanovením odporúčania na zabezpečenie ich finančného krytia. V tejto súvislosti je potrebné zdôrazniť, že zabezpečenie predinvestičnej prípravy, obstaranie projektových dokumentácií, vlastnú realizáciu investičných projektov, ako aj intervencie v ďalších oblastiach (napr. legislatíva, prevádzka, organizácia, údržba) bude potrebné zabezpečiť viaczdrojovým financovaním.

Schválenie strategického plánu a zabezpečenie plnenia identifikovaných cieľov je nevyhnutným predpokladom pre schválenie Operačného programu Integrovaná infraštruktúra 2014 – 2020 (ďalej len „OP II“) a následné priebežné uvoľňovanie finančných prostriedkov z fondov EÚ (KF a EFRR) zo strany EK.

Zo zdrojov EÚ 2014 – 2020 (KF, EFRR a CEF) je v tejto etape programovania možné uvažovať s alokáciou v sume 4,567 mld. Eur, z toho zdroje EÚ tvoria 3,882 mld. Eur. V materiáli sú explicitne navrhnuté oblasti, ktoré sú vhodné na spolufinancovanie zo zdrojov EÚ do roku 2020. Konečný zoznam aktivít na financovanie z fondov EÚ bude známy až po ukončení technických negociácií s EK k obsahu OP II.

Po prerokovaní vo vláde SR bude strategický plán predložený na posúdenie EK, od ktorej sa hlavne očakáva vyjadrenie k navrhovaným rozvojovým prioritám SR do roku 2020 pre potreby programového obdobia 2014 – 2020, ako aj stanovenie odporúčaní pre ďalšie precizovanie obsahu dokumentu v rámci Fázy 2. Reakcia EK by mala byť známa najneskôr do konca novembra 2013 tak, aby tieto požiadavky mohli byť zakomponované do obsahu Partnerskej dohody a investičných stratégií prioritných osí OP II.

Materiál bude zároveň predložený na zasadnutie Hospodárskej a sociálnej rady SR ako poradného a dohodovacieho orgánu vlády SR, a to v termíne do 31. júla 2013.

Ďalším dôležitým aspektom procesu, ktorý však z objektívnych príčin nebolo možné zapracovať do predkladaného materiálu, je posúdenie obsahu dokumentu z hľadiska možných vplyvov na životné prostredie (SEA) v súlade s požiadavkami podľa zákona č. 24/2006 Z. z. o posudzovaní vplyvov na životné prostredie a o zmene a doplnení niektorých zákonov v znení neskorších predpisov. Zisťovacie konanie prostredníctvom zverejnenia oznámenia o strategickom dokumente s celoštátnym dosahom v zmysle zákona č. 24/2006 Z. z. bolo začaté 8. júla 2013, pričom ukončenie celého procesu SEA sa predpokladá v decembri 2013.
V nadväznosti na predkladaný dokument budú pokračovať práce na Strategickom pláne rozvoja dopravy do roku 2030 (tzv. 2. fáza), ktorý bude dlhodobým strategickým dokumentom sektora dopravy vychádzajúcim z výstupov dopravného modelu SR. V závislosti od plnenia cieľov, vývoja potrieb sektora, ako aj možností verejných zdrojov bude jeho obsah priebežne aktualizovaný a prispôsobovaný pre nasledujúce obdobia.

V doložke vybraných vplyvov sú uvedené iba výdavky, ktoré sú v súčasnosti zabezpečené v návrhu východísk verejnej správy na roky 2014 až 2016 v rámci kapitoly MDVRR SR na aktuálnu výšku alokácie pre nové programové obdobie (2014 – 2020). Objemy finančných prostriedkov uvedené v materiáli v časti 6 majú len informatívny charakter. Konkrétna výška finančných prostriedkov na jednotlivé rozpočtové roky bude uplatňovaná pri zostavovaní návrhu rozpočtu verejnej správy na príslušné rozpočtové roky. 

Stanovisko AZZZ SR :

K materiálu uplatňujeme nasledovné pripomienky a podnety:

A.

str. 25 – časť “Hlavné činnosti ŽSR” – do štvrtej odrážky doplniť odbavovanie čoho (vlakov, cestujúcich, batožiny)

str. 25 – časť “Železničná spoločnosť Slovensko” – poslednú vetu doplniť, aby znela: “Rozhodujúca časť osobnej prepravy je v dôsledku uplatňovania sociálnej politiky štátu realizovaná ako dopravná služba vo verejnom záujme na princípe štátnej objednávky, prípadne ostatných subjektov podľa Zákona č. 514/2009 v ZNPP.“

str.32, časť 2.2.3.1 – predposlednú vetu doplniť, aby znela: „Celkový objem vlakových výkonov financovaných na základe týchto zmlúv je 30,3 mil. vlakových kilometrov ročne, na čo štát vynakladá v súčasnosti 205 mil. EUR. Okrem zmluvy o doprave vo verejnom záujme sú prevádzkované 4 páry vlakov kategórie IC denne na trati Bratislava – Žilina – Košice, ktoré významne dopĺňajú funkciu dopravnej obslužnosti.“

str.38 – druhú a tretiu vetu pod tabuľkou č.8 upraviť nasledovne: „Celkový pokles výkonov vo vnútroštátnej preprave je o 30,7 %. Vývoj výkonov by mohol nadobudnúť stúpajúci charakter po dokončení modernizácie železničných tratí a v dôsledku pravidelného zvyšovania  úrovne prepravného komfortu zabezpečovaním moderných mobilných prostriedkov, ako aj dobudovaním potrebnej infraštruktúry staníc (bezbariérové vstupy, parkoviská pre automobile, bicykle a pod.). Pokles výkonov môže mať za následok znižovanie dopravného výkonu a  podobne ako pri cestnej verejnej preprave väčšie využívanie individuálnej automobilovej prepravy v dôsledku zvyšovania úrovne cestnej siete aj  zvyšovania životnej úrovne a automobilizácie.“

str.38 – posledný odsek v časti „Železničná doprava doplniť nasledovne“ : „Je možné konštatovať, že od roku 2004 do roku 2011 si železničná osobná doprava udržiava určitú hodnotu a stav svojich výkonov, s miernym rastom v posledných 2 rokoch. Modernizáciou parku železničných koľajových vozidiel môže byť tento trend do budúcnosti aj naďalej veľmi pozitívny! “

str.45 – posledný odsek na tejto strane upraviť nasledovne: „Pomerne vysoký potenciál nárastu dopytu po železničnej doprave je aj v Nitrianskom a Banskobystrickom kraji. Problematickou sa však javí nekvalitná obsluha mesta Nitra smerom na Bratislavu a „súmestia“ Zvolen – Banská Bystrica železničnou dopravou. Vzhľadom na relatívne priaznivý terén v  okolí mesta Nitra by bolo vhodné zvážiť navrhnutie novej infraštruktúry, ktorá by skrátila cestovnú dobu Nitra – Bratislava a tiež skrátenie cestovnej doby Prievidza – Topoľčany – Trnava – Bratislava. .(otázka či smerovať na Trnavu...)  Zvýšenie kvality dopravných služieb v oblasti medzi mestami Zvolen – Banská Bystrica nie je možné aj bez nárokov na zmeny v infraštruktúre.“

Pozn.:

Trnava je zaujímavá na 5%, jednoznačne ide o reláciu NR – BA priamo. Vzhľadom na výraznenižšiudopravnúpriepustnosť je alternativa vedenia vlaku cezSurany. Jednoznačný výber bude podľacestovnej doby.

Zvolen – BB - Infraštruktúra je nevyhovúca a zavedenieďalšíchvlakov bude znamenaťpostavanie Os vlakov a predlženiejazdnej doby.

str.55: V prvom odseku časti 2.4.2.2 doplniť poslednú vetu: „Absolútne absentujú zariadenia na technicko-hygienickú údržbu vozňov a to hlavne : celoročné stabilné umývače vozňov v uzloch, rozvody vody, elektriny, vzduchu a predkurovacie/ochladzovacie zariadenia v obratových staniciach, prehliadkové kanáli a pod..“

str.77: pozn. k poslednej odrážke časti „Železničná doprava vrátane intermodálnej“ :Medziprioritné problémy v osobnejželezničnejpreprave je potrebnézaradiť aj vysokúzastaranosť parku Železničnýchkoľajových vozidel.

str. 79: pozn. K časti „Železničná doprava“: Prekoordináciunie je nutné v podmienkach malého Slovenska budovaťceloplošne  IDS tásamôžeurobiťpodla vzoru 80-tychrokov. Bude vhodné posúdiť ekonomický vplyv na jednotlivých prepravcovzúčastnených v IDS.

str.84: V časti „Železničná doprava“ poslednú vetu zmeniť nasledovne: „Z technického hľadiska sú problémy v parametroch, vybavenosti a stave železničnej siete a opotrebovanosti mobilných prostriedkov. „

str. 84:  V časti „Prognóza a príležitosti železničnej osobnej dopravy“ prvú vetu zmeniť nasledovne: „Z pohľadu celkového prepravného výkonu v osobokilometroch je možné predpokladať skôr stagnáciu, resp. len mierny rast v sídlach s hustým osídlením, kde je predpoklad nárastu kongescií.“ , predposlednú vetu zmeniť nasledovne: „Železnica však musí ponúknuť dostatočný komfort prepravy, kvalitné vozidlá, dôstojné prostredie na staniciach a zastávkach, súčinnosť s autobusovou dopravou v rámci IDS a sústredenie sa predovšetkým na osi, kde môže ponúknuť kvalitnejšie spojenie ako cestná doprava. Týka sa predovšetkým ôs Bratislava – Dunajská Streda, Bratislava – Galanta a Bratislava – Trnava a Bratislava - Malacky.“

str. 86: Upraviť odrážky v časti „Potreby a požiadavky dopravcov“ nasledovne: 

„Zo stanovísk jednotlivých dopravcov plynú uvedené najzávažnejšie problémy:

· nedostatočná kapacita niektorých tratí (potreba zdvojkoľajnenia, novej výhybne);

· nevyhovujúci technický stav železničných tratí (Kúty – Štúrovo)

· nevyhovujúci normatív dĺžky nákladných vlakov na niektorých tratiach;

· chýbajúca elektrifikácia niektorých tratí;

· chýbajúce traťové spojky;

· nedostatočná vybavenosť a nízka úroveň zázemia v železničných staniciach;

· mnoho lokálnych obmedzení (predovšetkým traťové rýchlosti).“

str.90: V časti „Verejná osobná doprava“ doplniť poslednú vetu:“ Ďalším dôvodom sú nerovnaké podmienky na podnikanie pre jednotlivé druhy dopravy (viď poplatky na ceste a na železnici) a taktiež chýbajúce legislatívne opatrenia na uprednostňovanie hromadnej dopravy pred individuálnou dopravou.“

str.91: Druhý odsek časti „Nevyhovujúca koordinácia jednotlivých dopravných subsystémov“ upraviť nasledovne: „. Časté zmeny časových polôh vlakov komplikujú vytváranie nadväzností čo je spôsobované menením polôh základnej kostry obsluhy Slovenska z dôvodu výstavby koridoru a následnej úpravy prípojných vlakov v prestupných staniciach .“

Pozn.: VUC sú informované a boli už v procese tvorby GVD o jeho podobe.

Taktieždoplniťposlednú odrážku:

· Neochota odstraňovania súbežných liniek verejnej dopravy výrazne zhoršuje efektivitu využívania verejných financií.

str.93:

Pozn. k nedostatočnejfrekvenciivlakov: Atraktivita sarapídnezvýšiumožnenímprestupu bus - vlak

Pozn. k nedostatočnejkapacite: To satýka v železničnejdopravedvoch dní v týždni v intervale 3 -6 hodín, teoretický prechodtýchtocestujúcich si do určitejmiery nevyžaduje vedenie nových vlakov, postačovalo by zvýšenie kapacity

str.103:Časť „Modernizácia a rozvoj železničnej dopravnej cesty tam, kde to je účelné“ – prvý odsek doplniť nasledovne : „ V osiach, kde je alebo podľa predpokladu bude vysoký dopyt po železničnej, osobnej a nákladnej doprave, by trate a uzly mali byť modernizované (zavedenie alebo zvýšenie potrebných parametrov). Z hľadiska traťových osí sa jedná najmä o hlavné smery železničnej siete (základná TEN-T). Dôležitým hľadiskom pri modernizácii tratí a železničných staníc je dosiahnutie interoperability.“

str.104: Časť „Strednodobé potvrdenie koncepcií – koordinácia objednávky VOD“ Doplniť poslednú vetu: „Jedná sa hlavne o husto osídlené sidla, kde už dnes kapacita cestnej infraštruktúry vykazuje preťaženia a jej ďalšie rozširovanie môže spôsobiť problémy na kvalitu životného prostredia.“

str.121: V časti „Súlad koncepcií pri objednávaní dopravy“ doplniť druhý odsek nasledovne: „Ide predovšetkým o koordináciu zámerov objednávky železničnej osobnej dopravy (MDVRR), objednávku regionálnej autobusovej dopravy (samosprávne kraje), mestskej dopravy (magistráty miest) a zámerov integrovaných dopravných systémov a v dlhodobom horizonte príprava na prechod cestujúcich z individuálnej dopravy (trend krajín západnej Európy).“

str.122: V časti „Obnova vozového parku“ druhú vetu doplniť nasledovne: „Predovšetkým v osobnej doprave je táto väzba významná, pretože udáva celý rad infraštruktúrnych parametrov, ako sú dĺžky nástupíšť, využitie elektrickej trakcie, využitie traťovej rýchlosti, nároky na koľajové kapacity v obratových staniciach alebo nároky na podpornú vybavenosť železničných staníc (prekurovanie, tankovanie, celoročné umývače, fekálne koľaje, rozvody vody, vzduchu, elektriny atď.  a podobne).“

str.126:  Časť „Integrovaný cestovný poriadok upraviť nasledovne: „Na Slovensku sa integrovaný taktový cestovný poriadok (ITCP) v súčasnosti naďalej rozvíja. S vhodnou systémovou dobou(ktorá je pod 60 minút) môže mať vplyv na vyšší dopyt po doprave. Na druhej strane je toto riešenie veľmi náročné na kapacitu železničnej infraštruktúry, predovšetkým železničných staníc (počet nástupísk).

ITCP sa odporúča naďalej revidovať a rozvíjať tam:

· kde je predpoklad jeho prínosu;

· kde je záujem – dlhodobá objednávka;

· kde ho možno realizovať z hľadiska technického riešenia;

· kde ho možno realizovať pri rešpektovaní priorít na dopravnej ceste;

· kde je to investične (ekonomicky) reálne.

Z vyššie uvedeného vyplýva odporúčanie naďalej rozvíjať ITCP na Slovensku, čo je spojené s nárastom dopravného výkonu, jeho funkčnosť je však vhodné pred zavedením preveriť z prepravného, dopravného, technického a ekonomického hľadiska. Na preverenie a testovanie funkčnosti ITCP by mohol byť vhodným nástrojom multimodálny dopravný model.“

str.126: Prvú vetu v časti „Zmeny v GVD za účelom obmedzenia kapacitných nedostatkov“ upraviť nasledovne: „Väčšina železničných tratí ponúka v súčasnosti podľa dostupných výpočtov priepustnosti dostatočnú kapacitu s výnimkou miest, kde sa zbieha viacero tratí a kapacitou najväčších železničných staníc.“

str. 127: Vypustiť prvú vetu pod odrážkou, druhý a tretí odsek časti „Zaistenie rozsahu dopravy podľa dopytu“ upraviť nasledovne: „Možnosti zvýšenia objednávky výkonov sú potrebné v blízkom výhľade v nasledujúcich perspektívnych osiach regionálnej dopravy: Kúty - Bratislava, Trnava - Bratislava, Nové Zámky - Bratislava, , Liptovský Mikuláš - Žilina a Čadca – Žilina, Zvolen – B Bystrica, Košice – Poprad, Košice – Moldava nad Bodvou mesto .

V segmente diaľkových vlakov sú najviac obsadené osi Kúty - Bratislava - Štúrovo, Bratislava - Žilina - Košice a Bratislava - Banská Bystrica výhľadovo Nitra - Bratislava. V týchto osiach by bolo vhodné uvažovať so zvýšením kapacity vlakov, prípadne aj so zvýšením rozsahu dopravy avšak s ohľadom na disponibilné vlakové kilometre. Obsadenie vlakov bolo analyzované z podkladov ZSSK.“

Str.133: Prvú odrážku v časti „Infraštruktúrne opatrenia pre realizáciu ITCP“ upraviť nasledovne: na tratiach Bratislava – Trenčín – Žilina, Žilina – Banská Bystrica – Zvolen a Zvolen – Levice – Galanta – Bratislava je u štandardných rýchlikov potrebné skrátiť ich jazdnú dobu tak, aby bola:

· V Bratislave zabezpečená prestupná väzba medzi vlakmi EC z a do Budapešti a rýchlikmi z a do Žiliny a Košíc (dnes je väzba len z a do Prahy) so zabezpečeným súčasných prestupných väzieb;

Pozn.: Z hľadiskaprepojenia sever - juhexistujúiniciatívy a štúdiareg. združeniaIpel - pohronie na znovuobnovenietrateŠahy - Drégelypalánk, modrenizáciutrate Budapešť - Vác - Šahy - Zvolen - Banská Bystrica - Žilina a ďalejvetva Ostrava. alebovetva Varšava. Je tu možnosťčerpania EU fondov na takýto projekt! 

str.134 v strede: Banská Bystrica – Vrútky nahradiť Banská Bystrica – Martin

str.135: Na začiatok strany doplniť odrážku: „zmenená infraštruktúra staníc (bezbariérové prístupy, parkoviská, miesta na odkladanie bicyklov, atraktívne prostredie)“

str. 160:

pozn.: Bezpodmienečné= realizovaniemodernizáciepredstaničnéhonámestia a objektovvHlavnej stanic Bratislava akovstupnej brány do hlavnéhomesta SR!!!

Termín realizácie projektu rekonštrukcie stanice Bratislava hl. stan
- . -

1. V článku 2.4.2.1 (str. 53) zmeňte text : „Výkonnosť a efektívnosť železníc závisí od stavu železničnej infraštruktúry, ktorá síce vykazuje vysokú hustotu siete, ale so zastaranou technológiou, nízkou využiteľnosťou jej kapacity a vysokými poplatkami za prístup“. 

nasledovným textom:

„Výkonnosť a efektívnosť železníc závisí od stavu železničnej infraštruktúry, ktorá síce vykazuje vysokú hustotu siete, ale so zastaranou technológiou, nízkou využiteľnosťou jej kapacity a vysokými poplatkami za prístup“. 

Zdôvodnenie: Navrhujeme  vypustiť, nakoľko v roku 2011 došlo k zásadnému zníženiu poplatku za prístup k ŽI a je jedným z najnižších v Európe.

2. V článku 2.7.3.1 (str. 83) zmeňte text: „Keďže Slovensko nemá vlastný významnejší zdroj čierneho uhlia dováža sa z oceliarní z Česka.“
nasledovným textom:

„Keďže Slovensko nemá vlastný významnejší zdroj čierneho uhlia dováža sa z oceliarní  baní z Česka.“

Zdôvodnenie: Myslia sa pravdepodobne bane, nie oceliarne.

3. V článku 2.7.3.8 (str.85)  s nasledovným textom: 

„Zo stanovísk jednotlivých dopravcov plynú uvedené najzávažnejšie problémy:

· nedostatočná kapacita niektorých tratí (potreba zdvojkoľajnenia, novej výhybne);

· nevyhovujúci normatív dĺžky nákladných vlakov na niektorých tratiach;

· chýbajúca elektrifikácia niektorých tratí;

· chýbajúce traťové spojky;

· nedostatočná vybavenosť a nízka úroveň zázemia v železničných staniciach;

· mnoho lokálnych obmedzení (predovšetkým traťové rýchlosti).“

navrhujeme spracovateľovi  konkretizovať  problémy v jednotlivých odrážkach.

4. V článku 3.4.3.1 (str. 102) zmeňte text: „Všetky trate, ktoré budú prevádzkované, musia byť v riadnom technickom stave, ktorý neohrozuje  užívateľov a ktorý neobmedzuje riadne využitie návrhových parametrov (napríklad cestovné rýchlosti).“
nasledovným textom:

„Všetky trate, ktoré budú prevádzkované, musia byť v riadnom  požadovanom technickom stave, ktorý neohrozuje  reflektuje požiadavky užívateľov a ktorý neobmedzuje riadne využitie návrhových parametrov (napríklad cestovné rýchlosti).“

Zdôvodnenie: Úprava znenia.
5. V článku 3.4.4.1 (str. 103) vypustiť text: „Úlohou manažéra infraštruktúry je spoluvytvárať také legislatívne podmienky, ktoré umožňujú prevádzkovanie železničnej dopravy a železničnej infraštruktúry bez nadbytočného sťažovania situácie a zvyšovania nákladov pre príliš prísne normy .“
Zdôvodnenie: Navrhujeme vypustiť, nakoľko MI plne rešpektuje platnú legislativu a nemáme za to, že sťažuje situáciu v prevádzkovaní železničnej dopravy.

6. V článku 3.4.5.1 (str. 103) zmeňte text: „Priorita SZ5.1: Zvýšenie príjmov železničnej dopravy

Dôležitým cieľom z hľadiska ekonomiky manažéra infraštruktúry je zvyšovanie príjmov z prevádzkovania železničnej dopravnej cesty tak, aby dochádzalo k čo najväčšiemu pokrytiu prevádzkových nákladov (nákladov na údržbu a opravy, prevádzku a riadenie infraštruktúry). To možno realizovať predovšetkým pomocou zvyšovania objemu železničnej dopravy.“

nasledovným textom:

„Priorita SZ5.1.: Zvýšenie využiteľnosti železničnej infrastruktury pre účely prevádzkovania dopravy na dráhe. 

Cieľom tejto priority je efektivne vynaloženie fixných nákladov, ktoré predstavuju značnú časť  ekonomicky oprávnených nákladov na ŽI.(cca 80%)“.

Zdôvodnenie: Filozoficky to patrí k pôvodnému systému spoplatňovania. V súčastnosti má MI plne vykryté poplatkom variabilné náklady, ktoré súvisia s jazdou vlaku.  Z tohto dôvodu navrhujeme prioritu uvedeným spôsobom preformulovať.

7. V článku 3.4.5.2 (str. 103) vypustiť text: „Neustále znižovanie nákladov je ďalším dôležitým cieľom manažéra železničnej infraštruktúry. Ide jednak o prevádzkové náklady na údržbu, opravy a na riadenie dopravy v železničnej infraštruktúre, a taktiež o výšku investičných nákladov potrebných na realizáciu rozvojových projektov.“
Zdôvodnenie: Navrhujeme vypustiť,  nakoľko neustále znižovanie nákladov na údržbu, opravy, riadenie dopravy a znižovanie investičných nákladov vedie k zastaveniu železnice. Skôr sme za nastavenie optimalizácie prevádzkových nákladov.

8. V článku 4.3.2.5 (str. 127) zmeňte text: „Náklady na riadenie prevádzky tvoria najväčšiu časť nákladov manažéra infraštruktúry, Za posledné 3 roky sa finančná náročnosť riadenia prevádzky postupne mierne znížila a v tomto trende je potrebné pokračovať systémovými opatreniami.“
nasledovným textom:

„Náklady na riadenie prevádzky tvoria najväčšiu  podstatnú časť nákladov manažéra infraštruktúry, Za posledné 3 roky sa finančná náročnosť riadenia prevádzky postupne mierne znížila a v tomto trende je potrebné pokračovať systémovými opatreniami.“

Zdôvodnenie: Úprava znenia.
9. V článku 4.4.2.4 (str. 131) zmeňte text (tretia odrážka): „dĺžka nákladných vlakov 750 m;“
nasledovným znením:

· „dĺžka nákladných vlakov  koľají v staniciach 750 m;“
Zdôvodnenie: Úprava znenia, týka sa infraštruktúry.

10.  V článku 4.4.2.7 (str. 133) doplňte text (ďalšiu odrážku):

·  Leopoldov -  Nitra - Šurany.“

Zdôvodnenie: Doplnenie ďalšej osi.

11. V článku 5.1.3.1 (str. 159) v Tab. č. 51 navrhujeme prehodnotiť doplnenie úseku Krásno n/K -  Čadca št. Hr.

12. V článku 6.2.3.2 (str. 169) v Tab. č.66 v časti „Železničná infraštruktúra“ navrhujeme doplniť, že ide o dodávateľský spôsob zabezpečenia údržby. Zdôvodnenie: Jedná sa  pravdepodobne o súvis s tabuľkou č. 1 na strane č. 29.

B.

AZZZ SR odporúča v rámci materiálu zaradiť problematiku nabíjacích a plniacich staníc pre alternatívne motory v zmysle cieľov stratégie Európa 2020 

Odôvodnenie: 

- v materiáli absentuje vybudovanie nabíjacích a plniacich staníc pre alternatívne motory v zmysle cieľov stratégie Európa 2020, 
- v materiáli nie je načrtnutý systém pre využívanie alternatívnych palív a jeho infraštruktúra v zmysle Bielej knihy. 
Záver : 

AZZZ SR odporúča materiál na ďalšie legislatívne konanie, po zapracovaní pripomienok.
