Program údržby a opráv siete ciest I. triedy na roky 2007 – 2010

1. Úvod

Slovenská správa ciest spravuje cesty I. triedy v majetku štátu s celkovou dĺžkou 3 075,208 km. Mapa ciest I. triedy v správe SSC je v prílohe č. 1. Pri výkone správy a údržby sa riadi platnými zákonmi, technickými predpismi a technickými normami. 

Program údržby a opráv siete ciest I. triedy na roky 2007 – 2010 (ďalej len Program údržby a opráv) špecifikuje činnosti a vyjadruje finančné potreby na minimálnej, resp. štandardnej úrovni pre zabezpečenie vykonávania činností periodickej a ostatnej rutinnej údržby vrátane zimnej údržby, ako aj opráv objektov a súčastí cestných komunikácií, ktoré spolu vytvárajú základné predpoklady pre zabezpečenie prevádzkovej spôsobilosti.

Cesty I. triedy majú v štandardoch prevádzky, údržby, správy a  ich financovaní rozdielne podmienky v porovnaní s diaľnicami a rýchlostnými cestami. Preto aj v kontexte zmien v cestnom hospodárstve od roku 2004 je potrebné špecifikovať Program údržby a opráv samostatne pre cesty I. triedy a diaľnice. 

V samotnom Programe údržby a opráv v samostatných častiach je prezentovaná zvlášť údržba a zvlášť opravy, ktoré predstavujú kvalitatívne rozdielne úrovne starostlivosti o komunikácie. Opravy ako vyššia forma obnovy, osobitne v starostlivosti o vozovky ciest, majú na druhej strane aj úzku prepojenosť na údržbu, a preto je logické, že údržba aj opravy sú súčasťou toho istého programu.

2. Definovanie základných pojmov

2.1 Údržba

Údržba je súbor činností, ktorými sa cesty I. triedy udržujú v prevádzkyschopnom stave počas všetkých poveternostných podmienok. Údržbou sa odstraňujú alebo zmierňujú predovšetkým chyby v zjazdnosti. Základnou úlohou údržby je zachovať projektom stanovené parametre a odstránením porúch prinavrátiť cestám pôvodné funkčné vlastnosti.

Údržba zahŕňa základné činnosti v starostlivosti o cestu a jej príslušenstvo. Podľa predmetu činnosti a technológie je rozdelená do nasledujúcich skupín:

1) Zimná údržba,
2) Údržba a oprava vozoviek,
3) Vodorovné a zvislé dopravné značenie (VDZ a ZDZ),
4) Bezpečnostné zariadenia,
5) Cestné teleso a odvodnenie,
6) Údržba a oprava mostov,
7) Ostatné cestné objekty,
8) Sadovníctvo, cestná zeleň,
9) Ostatné činnosti.
Podiel údržby na zabezpečovaní prevádzkovej spôsobilosti ciest je významný najmä pre jej operatívnosť, pre schopnosť čiastočne nahradzovať opravy vozoviek lokálnym odstraňovaním porúch na vozovke alebo zlepšovať stavebný stav, najmä drsnosť povrchov súvislou údržbou, vytvárať na cestách potrebnú orientáciu dopravným značením a smerovými prvkami, vytvárať bezpečné prostredie cestnej dopravy a zabezpečovať správnu funkciu ostatného príslušenstva a vybavenia. 

Zimná údržba má v rámci uvedených skupín špecifické postavenie. V klimatických podmienkach Slovenskej republiky, predovšetkým v zimnom období, rozhoduje kvalita zimnej údržby najmä o zjazdnosti ciest a o plynulosti a bezpečnosti cestnej premávky a cestnej dopravy ako významného prvku rozvoja národného hospodárstva.

Štandardy údržby ciest v SR, s výnimkou zimnej údržby, neboli a nie sú rozpracované. Ani v súčasnosti nie sú spracované do prísne vymedzeného rozsahu a spôsobu ich výkonu, k čomu rozhodujúcou mierou prispelo  ich deficitné financovanie. 

Pokiaľ v opravách ciest I. tried a mostov systémy hospodárenia s vozovkami (SHV) a systém hospodárenia s mostami (SHM) prevádzkovú spôsobilosť definujú v konkrétnych parametroch (v zásade iba v teoretickej rovine), výkon cestnej údržby bol v početnosti výkonov, v rozsahu prác, ako aj v technologickom vymedzení, len na úrovni odporúčaní  bývalých metodických usmernení oblasti cestného hospodárstva. 

Podfinancovanie údržby už dlhodobo znamená znížený štandard údržby vozoviek a príslušenstva ciest na úrovni do 60%. Neriešenie potrieb údržby ciest I. triedy má  vážny dosah na ich prevádzkovú a technickú spôsobilosť, a najmä na bezpečnosť cestnej premávky. Nedostatok finančných prostriedkov rovnako neumožňuje zvyšovať výkonnosť kapacít cestnej údržby.

Popis štandardov údržby a opráv prináša príloha č. 6. V minimálnom tzv. východiskovom variante sú opísané výkony v rámci možností predložených východísk štátneho rozpočtu a nepredstavujú údržbu ciest v požadovanom rozsahu. Túto možnosť ponúka tzv. štandardný variant, kde sú zohľadnené všetky požadované výkony v súlade s TP 09/2005 Prehliadky, údržba opravy cestných komunikácií.

2.2 Opravy vozoviek

Úroveň financovania opráv ciest je z hľadiska ďalšieho vývoja stavu vozoviek nedostatočná. Ani pri využití všetkých možností predlžovania životnosti vozoviek súvislou a bežnou údržbou medzi cyklami obnovy krytu, nie je možné takúto životnosť prakticky dosiahnuť. Reálne možno dosiahnuť životnosť krytov na vozovkách ciest I. triedy 8 až 10 rokov.

Určitá rezerva pre získanie finančných prostriedkov je v zavedení celoplošného merania nápravových tlakov nákladných vozidiel, ktoré bolo vstupom Slovenskej republiky do Európskej únie zrušené na hraniciach SR. Nové legislatívne opatrenia pre výkon váženia nápravový tlakov nákladných vozidiel plánujeme uviesť do nového cestného zákona s účinnosťou od roku 2009.

Podkladom pre plánovanie opráv a stavebnej údržby je diagnostika stavu vozoviek v systéme hospodárenia s vozovkou (SHV). Cieľom systému hospodárenia s vozovkami je dosiahnuť potrebnú technickú úroveň cestných komunikácií pri minimalizácii vynakladania finančných, materiálových a energetických prostriedkov v rámci opráv vozoviek.

Každoročne je vypracovaný Prehľad stavu cestných komunikácií na základe hlavných prehliadok a tiež aj Prehľad stavu cestných komunikácií z hľadiska pozdĺžnej a priečnej nerovnosti. Na základe súhrnného spracovania výsledkov tak každoročne dokážeme sledovať zmenu stavu vozoviek z hľadiska premenných parametrov vozoviek (predovšetkým pozdĺžnej a priečnej nerovnosti). Za určitých predpokladov je preto možné predpovedať budúci vývoj stavu ciest. 

Hlavnou úlohou na úrovni projektu pri hospodárení s vozovkami je uľahčiť rozhodovací proces pri výbere úsekov ciest zaradených do plánu opráv pre nasledujúci rok, a čo najhospodárnejšie nakladať s pridelenými finančnými prostriedkami. Pre tento účel slúži každoročne zostavované tzv. Poradie stavieb navrhnutých na rehabilitáciu pre nasledujúci rok. Na základe tohto poradia a určeného objemu finančných prostriedkov sa vyberú úseky ciest na opravy podľa ich ekonomickej efektívnosti. 

Hlavné úlohy v rámci SHV vyplývajú zo základnej definície systému. Pre aplikáciu SHV v praxi bol vydaný technický predpis TP 10/2006 Systém hospodárenia s vozovkami. Postup pri zostavovaní poradia úsekov na opravy podľa ekonomickej efektívnosti je uvedený v prílohe č. 3.

2.3 Údržba a oprava mostov

Systém hospodárenia s mostnými objektmi (SHM)

Mostné objekty ako súčasť ciest I. triedy spoluvytvárajú podmienky pre dynamickú a plynulú cestnú premávku. Zabezpečiť ich prevádzkyschopnosť je časovo a finančne náročný proces. V rámci tohto procesu sa zabezpečuje evidencia mostov, prehliadky a diagnostika mostov, stanovenie poradia mostov do opráv, zabezpečovanie stavebnej a nestavebnej údržby, zabezpečovanie projektovej prípravy a realizácie opráv, rekonštrukcie a prestavby (ďalej len ORP) mostov. Za komplexnú starostlivosť o mosty sú zodpovedné príslušné vnútorné organizačné jednotky SSC.

Komplexné a aktuálne evidenčné údaje o mostoch tvoria základný podklad pre kvalitný výkon prehliadok a diagnostiky mostov. Bežné (jarné a jesenné), hlavné (1 raz za 4 roky) a mimoriadne prehliadky vykonávajú príslušní pracovníci IVSC SSC v zmysle TP 9B/2005 a v zmysle poverenia  MDPT na výkon hlavných a mimoriadnych prehliadok mostov na cestných komunikáciách.

Poradie naliehavosti realizácie ORP mostov sa stanovuje od roku 1997 na základe tzv. koeficientu hodnotenia, ktorý vychádza z hodnotenia porúch jednotlivých konštrukčných častí mostu zistených vykonanými prehliadkami a prehodnotenia celkového stavu (priehyby, posuny, zablokovanie...), zaťažiteľnosti a intenzity dopravy a skladby dopravného prúdu. Jednotlivé poruchy sú hodnotené podľa vplyvu na zaťažiteľnosť a životnosť mostného objektu.

Výsledkom ohodnotenia všetkých porúch mostného objektu je stanovenie jeho stavebno-technického stavu – zaradenie každého mostného objektu do príslušného klasifikačného stupňa v rozmedzí od I. (bezchybný stav) až po VII. (havarijný stav). Na základe získaných podkladov sú každoročne spracované tabuľky a grafy, ktoré dokumentujú a zobrazujú vývoj stavebno-technického stavu mostných objektov.

Každý rok sú v dôsledku zhoršovaniu stavu mostných objektov tieto preraďované do horších klasifikačných stupňov a znižuje sa ich zaťažiteľnosť. Taktiež vek mostov signalizuje nutnosť zvýšenej starostlivosti o ich stav (nad 50 rokov má 737 mostov na cestách I. triedy, nad 100 rokov má 33 mostov).

V stavebno-technickom stave klasifikačný stupeň VI. a VII. je 56 mostov. Dôsledkom nedostatočnej údržby a opráv vznikli závažné poruchy, ktoré sa dajú odstrániť len rekonštrukciou alebo úplnou prestavbou.

Na základe podkladov je možné konštatovať, že stavebno-technický stav mostov na cestách I. triedy sa  z roka na rok zhoršuje. Narastá počet mostov s nízkou zaťažiteľnosťou, čo postupne môže viesť k obmedzovaniu dopravy. Tento stav začína byť kritický aj vzhľadom na veľký nárast počtu nadmerných prepráv zaznamenaných v posledných rokoch.

Príčiny tohto stavu vyplývajú najmä z dlhodobo zanedbanej údržby mostov, nedostatočnej kapacity a kvalifikácie pracovníkov vykonávajúcich správu a údržbu mostov, z ich nedostatočného materiálno-technického vybavenia a stáleho nedostatku finančných prostriedkov pre údržbu a opravy mostov.

Údržba a opravy mostných objektov sú dôležitou súčasťou systému hospodárenia s mostnými objektmi. Mostné objekty, vzhľadom na svoj strategický význam, sú jedným z rozhodujúcich parametrov kvality cestnej siete. Súčasné zabezpečenie rozsahu výkonov údržbovej činnosti a opráv nezodpovedá významu a potrebám týchto objektov. Je preto potrebné bezodkladne hľadať možnosti pre zabezpečenie nielen objektívneho posúdenia stavu mostných objektov, ale najmä pre zabezpečenie adekvátnych finančných prostriedkov na ich údržbu, opravy a rekonštrukcie. Schéma postupu pri zostavovaní poradia naliehavosti mostov na opravu, rekonštrukciu a prestavbu je uvedená v prílohe č. 4. 

2.4 Ostatné cestné objekty

Súčasťou ciest I. triedy sú aj iné cestné objekty ako zvodidlá, zárubné a oporné múry, priepusty, priekopy, protihlukové steny, cestná zeleň, ale najmä obojsmerný tunel 67-035 Stratená na ceste č. I/67 s dĺžkou 324m,  ktorých údržba a opravy z hľadiska ich funkčnosti a bezpečnosti musia byť tiež zabezpečované na štandardnej úrovni. Úroveň tejto starostlivosti je deklarovaná v uvádzaných štandardoch údržby.

3.  Dopravno-technický a stavebný stav ciest I. triedy 

Zhodnotenie dopravno-technického stavu a stavebného stavu ciest je pre účel programovania údržby a opráv  zamerané len na premenné parametre, tzn. na charakteristiky, ktoré možno opravami a údržbou zlepšovať.

Nepremenné parametre, tzn. geometrické charakteristiky (napr. výškové a smerové vedenie, šírka vozovky ...), môžu byť zlepšované len v rámci rekonštrukcií ciest. 

Z hodnotenia vyplýva, že na základe výsledkov hlavných prehliadok vykonávaných správcami komunikácií a meraní diagnostickou technikou, je približne 964 km ciest I. triedy v nevyhovujúcom stave, čo predstavuje 30,8% z celkovej spravovanej dĺžky ciest, z toho v havarijnom stave je 5,2 % ciest I. triedy, čo predstavuje cca 164 km.

Tieto cesty sú z hľadiska stavebného stavu degradované z dôvodu nevyhovujúcej únosnosti alebo rozpadu povrchu a konštrukcie. Ich uvedenie do prevádzkyschopného stavu vyžaduje úplnú rekonštrukciu vozovky. Tento stav je jednoznačne spôsobený oneskorovaním cyklickej obnovy vozoviek. Meranie únosnosti vozoviek na cestách I. triedy preukázalo, že 8 – 10% vozoviek I. triedy vyžaduje zosilnenie. 

Prehľad stavu ciest v rokoch 2000 – 2007 na základe výsledkov hlavných prehliadok a diagnostických meraní je znázornený v prílohe č. 2. Príloha č. 2/4 znázorňuje stav ciest I. triedy na základe hlavných prehliadok vykonaných v roku 2007 v členení na jednotlivé VOJ.

Neriešenie tohto stavu bude mať za následok praktický rozpad ciest I. triedy  minimálne v rozsahu dĺžky ciest, ktoré sú v havarijnom stave.
3.1 Vývoj stavu údržby siete ciest I. triedy

Údržbu ciest I. triedy vzhľadom na objem prideľovaných finančných prostriedkov zo štátneho rozpočtu v súčasnosti  nemožno hodnotiť ako vyhovujúcu a takýto stav nenapĺňa oprávnené požiadavky, ktoré sú kladené na úroveň údržby ciest medzinárodného významu. 

V rámci predmetu činnosti a technológie rozdelenej do deviatich základných skupín možno konštatovať, že štandard údržby je v zásade zabezpečený iba v skupine zimná údržba. Táto skutočnosť však vyplýva z  cestného zákona,  najmä z hľadiska zabezpečenia bezpečnosti a prevádzkyschopnosti cestnej premávky v zimnom období. 

Z analýzy vyplýva skutočnosť, že náklady na údržbu mali neustále narastajúci charakter až do roku 2003. Analýza však prezentuje aj skutočnosť, že náklady na údržbu jedného kilometra majú mierne narastajúcu tendenciu, opäť však iba do roku 2003. Súčasne je však potrebné podotknúť, že náklady nezohľadňujú vplyv inflácie a neustále rastúcich vstupov ovplyvňujúcich ceny jednotlivých výkonov v rámci údržby a opráv cestnej siete.

V ostatných rokoch predstavuje výkon zimnej služby jednoznačne najvyššiu položku samotnej údržby a jej výška sa pohybuje na úrovni až 45% z celkových nákladov prideľovaných pre bežnú údržbu. Z tohto pohľadu možno konštatovať, že ostatná údržba (vrátane mostov) je postavená na nižšiu úroveň údržby, v závislosti od zvyšných disponibilných finančných prostriedkov. Údržba dopravného značenia, najmä vodorovného, údržba bezpečnostných zariadení, odvodňovacích zariadení, ostatných cestných objektov a cestnej zelene je postavená na úroveň najnevyhnutnejšej údržby a dala by sa označiť ako údržba v úspornom režime, čím samozrejme klesá celková úroveň starostlivosti o cesty I. triedy.

Vysoký deficit v údržbe vozoviek je úzko previazaný s nedostatočným financovaním opráv ciest I. triedy v minulom období. Tento stav je spôsobený jednoznačným oneskorovaním cyklickej obnovy vozoviek. Pri dostatočnom objeme finančných prostriedkov na cyklickú obnovu vozoviek, by bolo možné minimalizovať finančné prostriedky potrebné pre bežnú údržbu vozoviek.

Výsledky z diagnostiky a hodnotenia vozoviek z uplynulých rokov poukazujú na stále sa zhoršujúci stav ciest I. triedy. Väčšia pozornosť sa venuje investičnej činnosti (výstavbe najmä diaľnic a rýchlostných ciest), pričom oveľa menej pozornosti sa dostáva samotnej údržbe, opravám a rekonštrukciám existujúcich ciest. Dokumentujú to aj výsledky hodnotenia stavu ciest, podľa ktorých každoročne zaznamenávame neustály nárast nevyhovujúcich úsekov. Pri limitovanom objeme finančných prostriedkov určených na zlepšenie stavu ciest preto systém hospodárenia s vozovkou predstavuje nástroj pre efektívnejšie využitie týchto prostriedkov, čo je tiež nevyhnutným predpokladom získavania finančných prostriedkov pre rozvoj a zlepšenie stavu cestnej siete. V prílohe č. 3 je znázornené reálne využitie výsledkov v systéme hospodárenia s vozovkou.

Výška prideľovaných financií pre údržbu a opravy a v rámci údržby v období rokov 1996 – 2006 v absolútnom a percentuálnom vyjadrení sú uvedené v prílohe č. 5. 

4. Program údržby a opráv siete ciest I. triedy na roky 2007 - 2010
Všetky analýzy poukazujú na zlý stavebno-technický stav ciest I. triedy spôsobený nedostatočným financovaním bežnej i stavebnej údržby. 

4.1 Ciele navrhovaného programu údržby a opráv

· dosiahnuť do konca plánovaného obdobia (3 roky) zastavenie zhoršovania stavu cestnej siete,

· rehabilitovať havarijné a nevyhovujúce úseky ciest I. triedy,

· zabezpečiť prevádzkovú spôsobilosť ciest I. triedy,  

· skvalitniť údržbu ciest zavádzaním nových technológií,

· zlepšiť technický stav mostných objektov, 

· zvýšiť bezpečnosť a plynulosť dopravy na cestách I. triedy,

· odstrániť prekážky v zjazdnosti ciest I. triedy,

· dosiahnuť štandardy údržby vozoviek a mostných objektov vrátane ich súčastí.

4.2 Finančný rámec programu údržby a opráv

Je nevyhnutné zdôrazniť, že od roku 2003 vyššie dokumentovaný modernizačný dlh má za následok rýchle a výrazné zhoršovanie úrovne ciest, hraničiacej s ich bezpečnosťou na cca 30% dĺžky ciest I. triedy.
Taktiež financovanie je vyrovnanejšie, ak je prideľovanie riešené fixným percentuálnym podielom zo spotrebnej dane z minerálnych olejov, ako je to v niektorých iných krajinách. V Slovenskej republike je celá táto daň odvádzaná do štátneho rozpočtu a na cestné hospodárstvo nie je prideľovaná jej príslušná časť.
Požiadavka potreby finančných prostriedkov je vytvorená na základe poznania súčasného stavu prideľovania bežných výdavkov na roky 2004 až 2006 v kontexte predchádzajúceho vývoja od roku 1996 (v prílohe č. 6) a technického stavu ciest a mostov v správe SSC. Stav financovania údržby a opráv pri prepočte finančného objemu na jednotkové náklady (m2, km) je značne poddimenzovaný a nemožno ním dosiahnuť štandard údržby ciest I. triedy.

Potreba  finančných prostriedkov na zabezpečenie Program  údržby a opráv na roky 2007 – 2010

Cieľ programu údržby a opráv je v zásade možné dosiahnuť len formou financovania štandardného variantu. Východiskový variant vychádza z rozpisu záväzných ukazovateľov na rok 2007 a z orientačných ukazovateľov ŠR na roky 2008 – 2010. Pokryje iba základnú úroveň údržby a opráv a neumožňuje zlepšovanie stavu ciest.

a) východiskový variant 

pokrýva údržbu v základnej miere. Návrh finančných požiadaviek na údržbu a opravy ciest I. triedy vo výhľade do roku 2010, vo východiskovom variante vychádza z orientačných ukazovateľov ŠR na roky 2008 až 2010, ktoré definujú úroveň údržby vo všetkých rokoch vo výške cca 1 mld. korún.

Tabuľka č. 4 Finančné požiadavky na roky 2008-2010 vo východiskovom variante v kontexte s rokom 2007

	Roky
	Náklady v tis. Sk

	
	Východiskový variant

	
	Bežné
	Účelové
	Spolu

	2007
	564 765
	465 235
	1 030 000

	2008
	672 641
	327 359
	1 000 000

	2009
	672 641
	357 359
	1 030 000

	2010
	672 641
	357 359
	1 000 000


Tabuľka č.5 Návrh finančných prostriedkov na roky 2008 – 2010 vo východiskovom variante 

	Činnosti
	2007 
	2008
	2009
	2010

	 
	tis. Sk
	tis. Sk
	tis. Sk
	tis. Sk

	Bežná údržbavýchodisko
	583 203
	676 350
	676 350
	676 350

	Opravy vozoviekvýchodisko
	232 769
	204 300
	204 300
	204 300

	Opravy mostovvýchodisko
	32 775
	14 800
	14 800
	14 800

	VDZvýchodisko
	131 253
	104 550
	104 550
	104 550

	Ostatné nákladyvýchodisko
	50 000
	
	30 000
	30 000

	SPOLUvýchodisko
	1 030 000
	1 000 000
	1 030 000
	1 030 000

	Východiská ŠR
	1 030 000
	1 000 000
	1 030 000
	1 030 000


b) štandardný variant

jeho ambíciou je zlepšiť sieť ciest I. triedy na úroveň štandardu. V štandardnom variante sa uvažuje s medziročným nárastom vo výške 3% v celom sledovanom období do roku 2010.

Tabuľka č.6 Predpokladaný nárast finančných prostriedkov v štandardnom variante v kontexte s rokom 2007

	Roky
	Náklady v tis. Sk

	
	Štandardný variant

	
	Bežné
	Účelové
	Spolu

	2007
	564 765
	465 235
	1 030 000

	2008
	672 641
	327 359
	1 000 000

	2009
	1 060 744
	869 256
	1 930 000

	2010
	1 060 744
	869 256
	1 930 000


Tabuľka č.7 Návrh finančných prostriedkov na roky 2008 – 2010 v štandardnom variante 

	Činnosti
	2007 
	2008
	2009
	2010

	 
	tis. Sk
	tis. Sk
	tis. Sk
	tis. Sk

	Bežná údržbaštandard 
	
	676 350
	1 069 800
	1 069 800

	Opravy vozoviekštandard
	
	204 300
	668 600
	668 600

	Opravy mostovštandard
	
	14 800
	42 600
	42 600

	VDZštandard
	
	104 550
	149 000
	149 000

	SPOLUštandard
	
	1 000 000
	1 930 000
	1 930 000

	Východiská ŠR
	1 030 000
	1 000 000
	1 030 000
	1 030 000

	Rozdiel štandard
	
	0
	-900 000
	-900 000


Návrh finančných požiadaviek oboch variantov je konfrontovaný so súčasným stavom, teda reálne odsúhlasenými bežnými finančnými prostriedkami v rámci kontraktu medzi MDPT SR a SSC na rozpočtový rok 2007.

Porovnaním dvoch variantov (východiskového a štandardného) je zrejmá potreba zvýšenia finančných prostriedkov vo variante štandardnom, tak aby mohla byť naplnená požiadavka štandardného výkonu údržby a opráv v súlade s činnosťami uvedenými v prílohe č. 6 vrátane percentuálneho rozdelenia finančných prostriedkov.
V prílohách č.7 a č.8 je schematicky znázornené percentuálne rozdelenie finančných prostriedkov na bežnú a účelovo viazanú údržbu oboch variantov.

5.  Záver

Negatívne dosahy nedostatočného financovania štandardného variantu
· Priemerný vek vozoviek ciest I. triedy je viac ako 20 rokov. Absencia cyklickosti súvislej údržby má za následok riešenie iba havarijných stavov, ktorých medziročný nárast je vyšší ako dĺžka rehabilitovaných úsekov. 
· Z 3075 km ciest v správe SSC je na základe hlavných prehliadok ciest v roku 2007  v nevyhovujúcom stave 946 km, z toho v havarijnom stave 164 km. Ročný priemer opráv (priemer za roky 2004 – 2007) predstavuje 70,3 km. Nárast nevyhovujúcich úsekov ciest I. triedy  (priemer za roky 2004 – 2007) predstavuje cca 81 km ročne. 
· Ak nedôjde k zmene vo financovaní údržby a opráv ciest I. triedy, do roku 2014 bude v nevyhovujúcom stave až cca 45 % ciest. Nedostatočnou úrovňou súvislej údržby a opráv ciest I. triedy dochádza k pribúdaniu úsekov, ktoré musia byť rekonštruované, čím niekoľkonásobne vzrastajú nároky na finančné prostriedky. 

Prognóza nárastu stavu nevyhovujúcich úsekov ciest I. triedy s predpokladom súčasného financovania
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· Nárastom úsekov ciest v havarijnom a nevyhovujúcom stave priamo úmerne narastajú náklady na bežnú údržbu, t. j. vysprávky vozoviek, zalievanie trhlín, brúsenie nerovností a označovanie nevyhovujúcich úsekov. Obmedzovaním rýchlostí na takýchto úsekoch ciest sa znižuje aj kapacita ciest a jazdná rýchlosť, čo negatívne vplýva na bezpečnosť cestnej premávky.
· Z odporúčaní Európskej únie, ktoré sme v Slovenskej republike aplikovali do „Národného plánu na zvýšenie bezpečnosti cestnej premávky“, nám vyplýva povinnosť znížiť do roku 2010 počet usmrtených osôb pri dopravných nehodách o 50 % oproti roku 2002. 
· Z 1652 mostných objektov je 55 mostných objektov - v stavebno-technickom stave v stupnici hodnotenia VI. (veľmi zlý)  a 1 mostný objekt je v stupnici VII. (havarijný stav). Pri súčasnom nastavení financovania údržby a opráv ciest I. triedy je možné opraviť cca 8 - 10 mostných objektov ročne.

· Pridelené finančné prostriedky na ďalšie roky v rovnakej výške ako v roku 2007, vzhľadom na faktory, medzi ktoré patrí inflácia, nárast vstupov cien a tovarov, ako aj predpokladané prechody niektorých údržbových organizácii na iné formy podnikania (nárast z titulu platieb DPH a zisku), bude možné použiť len na zimnú údržbu, nevyhnutnú bežnú údržbu, obnovu VDZ, tzn. činnosti, ktoré sú z hľadiska bezpečnosti nevyhnutné realizovať v maximálnej miere.
· Nevyhovujúci stavebno-technický stav ciest možno považovať za jednu z prvotných príčin vzniku dopravnej nehody, nakoľko vodič motorového vozidla sa prestáva plne venovať vedeniu motorového vozidla a sledovaniu celkovej dopravnej situácii v cestnej premávke a zároveň sa dostáva do kolíznych situácií

Pozitívne dopady financovania štandardného variantu

· Zastavenie zhoršovania stavu cestnej siete do konca plánovaného obdobia (3 roky).
· Zabezpečenie prevádzkovej spôsobilosti ciest I. triedy.
· Dosiahnutie štandardu údržby vozoviek a mostných objektov vrátane ich súčastí, na 80% úrovni v súlade s cieľom programu, ktorý je v gescii Ministerstva dopravy, pôšt a telekomunikácií SR, programového rozpočtovania  podľa §9 ods. 4, písm. e) zákona č. 523/2004 Z. z. o rozpočtových pravidlách verejnej správy a o zmene a doplnení niektorých zákonov.
· Zlepšenie stavebno-technického stavu mostných objektov, najmä mostov zaradených do VI. a VII. kvalifikačného stupňa.

- 10 -


