Resumeé

Tato studia predstavuje technicky zaklad pre prvu a druhu aktualizaciu pracovného planu
pre balticko-jadransky koridor spracovany eurdpskym koordinatorom prof. Kurtom
Bodewigom spolocne s Polskom, Ceskou republikou, Slovenskom, Rakuskom, Talianskom
a Slovinskom a po konzultacii s Koridorovym férom. Stidia poskytuje aktualizovant
analyzu charakteristik 1 800 km dlhého kombinovaného koridoru medzi pobaltskym a
Jadranskym regiénom, prepaja 13 mestskych uzlov a ich letisk, 10 namornych a
vnutrozemskych pristavov a 24 terminalov kombinovanej dopravy. VSeobecné a
Specifické ciele pre rozvoj koridoru boli stanovené v prvej Studii balticko-jadranského
koridoru z roku 2014, boli potvrdené a dalej specifikované v sulade s poZiadavkami
stanovenymi v Nariadeni (EU) ¢. 1315/2013, a to aj s ohladom na vysledky Studie trhu
na koridoru. Analyza zdérazriuje strategicky vyznam investicii do tychto priorit
pracovného planu: rozvoja cezhranicnych usekov, dokoncenia alpskych zeleznicnych
priechodov v Rakusku (Koralmskéa Zeleznicna trat s tunelom a tunel Semmering),
zlepSenia napojenia pristavov na dopravnu siet, modernizdcie napojeni Zelezni¢nych
koridorov v &lenskych Statoch sudrznosti, posilnenia prepojeni a moznosti prestupov

v mestskych uzloch a rozvoj ERTMS. Postup a budtce plany rozvoja koridoru do roku
2030 boli monitorované a vyhodnotené na zaklade analyzy zoznamu projektov na
koridoru. Bolo identifikovanych takmer 640 projektov. Aj vdaka podpore CEF bolo uz
dokoncenych viac ako 80 projektov a dalsich viac ako 550 projektov je vo faze pripravy a
realizacie, ¢o zodpoveda Specifickym cielom a prioritam pracovného planu koridoru.
Dokoncenie plne funkéného a interoperabilného koridoru podla Nariadenia EU 1315/2013
planované na rok 2030, je spochybnené nizkou uroviiou pripravy zamerov zahrnutych do
zoznamu projektov, ¢o vyZaduje stabilnejsi a lepsSie pripraveny proces pripravy a
realizécie investicii. Aby bolo moZné pine reagovat na poZiadavky stanovené v ¢l. 47
Nariadeni EU 1315/2013, bola vykonana analyza dalsich prvkov pracovného planu.

Z toho vyplyva, zZe koridor prispieva k dekarbonizéacii dopravy vdaka zavadzani inovacii.
Analyza dokumentacie pripadovych studii ukazuje rastiuce povedomie zucastnenych stran
o vplyve zmeny klimy na infrastrukturu koridoru a identifikaciu opatreni na zmiernenie
dopadov. Vyvoj koridoru konecne vyznamne prispieva k zamestnanosti a hospodarskemu
rastu v prislusnych c¢lenskych statoch a regidnoch aj v sirsej Eurdpskej unii.



Zhrnutie

Studiu balticko-jadranskeého koridoru (dalej len BJ koridor) vypracovalo Konzorcium pre
Studiu BJ koridoru. Studia poskytla technicky podklad pre druh( aktualizaciu pracovného
planu BJ koridoru, vypracovaného eurdpskym koordinatorom Prof. Kurtom Bodewigom
spolu so iestimi prislusnymi ¢lenskymi §tatmi: Pol'skom, Ceskou republikou,
Slovenskom, Rakliskom, Talianskom a Slovinskom a po konzultacii s Koridorovym féorom.

Stldia zahffia nasledujtce uUlohy: definiciu klti¢ovych vykonnostnych indikatorov koridoru
a analyzu parametrov infrastruktlry koridoru; aktualizaciu, integraciu a rozsirenie
zoznamu projektov na koridoru; potvrdenie vysledkov multimodalnej Studie prepravného
trhu koridoru; aktualizaciu prvkov pracovného planu, vratane opisu charakteristik
koridoru, definiciu cielov pre jeho rozvoj a plan realizacie investicii potrebnych na_
dosiahnutie cielov stanovenych v politike TEN-T pre zakladnu siet do roku 2030. Studia
tiez poskytuje analyzu dalsSich prvkov pracovného planu, vratane vplyvu rozvoja koridoru
na zavadzanie inovacii, na dekarbonizaciu dopravy a na pracovné miesta a hospodarsky
rast, ako aj urcenie ucinkov zmeny klimy na infrastruktiru koridorov a opatreni uréenych
na zmiernenie tohto vplyvu.

Podpora a nasledné kroky po rokovaniach Koridorového féra sa uskutocnili aj ako sudast
aktivit v ramci Studie. V obdobi od septembra 2015 do novembra 2017 sa uskutocnilo

7 rokovani Koridorového fora a styroch pracovnych skupin (dvoch pre pristavy a
terminaly kombinovanej dopravy a dvoch pre regiony, makroregionalne stratégie a
mestské uzly). V rovnakom obdobi sa Konzorcium pre Studiu BJ koridoru zUcastnilo aj
dalSich stretnuti eurépskeho koordinatora, ako su cezhrani¢né dialégy a navstevy
manazérov infrastruktlry a Balticko-jadranského Zelezni¢ného nakladného koridoru €. 5.
Koridorového fora a dalSich stretnuti sa zucastnili hlavné zGc¢astnené strany na
koridoroch: Clenské Staty, prevadzkovatelia zeleznicnej a pristavnej infrastruktdry a
pristavov a vedenia a vykonnej rady Zelezni¢ného nakladného koridoru €. 5, spravcov
cestnej a letiskovej infrastruktiry, krajov, makroregiondlnych stratégii a mestskych
uzlov, ako aj zastupcov institdcii EU (t.j. Generalneho riaditel'stva pre mobilitu a dopravu,
(DG MOVE), Generalneho riaditelstva pre regionalnu a mestsku politiku (DG REGIO),
Vykonnej agentury pre inovacie a siete (INEA)).

Studijné aktivity zahfiaju definiciu zakladnych prvkov a pokynov pre vypracovanie
inovacnych hlavnych projektov Skvalitnenia prestupovych miest pre cestujucich

v mestskych uzloch pozdlz koridoru. Ciefom je podpora rozvoja integrovanej
intermodalnej infrastruktury a sluzieb medzi jednotlivymi druhmi dopravy, obmedzenie
alebo odstranenie nesuvislost a prekazok prevadzkové, informacéné a obchodnej povahy
v dopravnych uzloch smerom k jedinému multimodalnemu trhu pre cestujucich v EU.

Charakteristika BJ koridoru

BJ koridor zakladnej siete je 1800 km dlhy Usek intermodalnej infrastruktiry medzi
Pobaltskym a Jadranskym regionom. 4 300 km Zeleznicnych trati a 3 600 km ciest
prepaja 13 mestskych uzlov a ich letisk a celkom 10 pristavov namornej a vnutrozemskej
vodnej dopravy. Bolo tiez identifikovanych 24 terminalov kombinovanej dopravy.

Kritické problémy na BJ koridoru

Zeleznica

S vynimkou dvoch alpskych priechodov v Rakusku (Useku Koralmskej Zelezni¢nej trate

Wettmannstatten-Grafenstein v ramci dlhsieho Useku Graz - Klagenfurt a Bazového

tunela Semmering Gloggnitz - Mirzzuschlag) je zelezni¢na infrastruktira koridoru uz

spojitad a v prevadzke. Je véak potrebné Eelit niekolkym vyzvam, pokial ide

o dodrziavanie poziadaviek na Zelezni¢nu infrastruktlru stanovenych v Nariadeni (EU)

¢. 1315/2013:

o Elektrifikdcia - Zelezni¢nd infrastruktira pozdiz koridoru je takmer Uplne

elektrifikovana, s vynimkou Useku pre osobnu dopravu na hranici medzi Slovenskom
a Rakuskom na zeleznic¢nej trati Bratislava - Vieden s prevadzkou dieselovych viakov;



e Maximalny napravovy tlak - koridor je vaésinou v sulade s Nariadenim (minimalne
22,5 t). Existuju vSak niektoré Casti koridoru, ktoré zatial' nezodpovedaju standardom
(7% celkovej zelezni¢nej infrastruktary koridorov), v Polsku (niektoré Useky na
tratiach Katovice - Czechowice-Dziedzice - Zwardoﬁ,eratisIav - Jelcz - Opole) a
Slovinsku (niektoré Useky medzi Zidanim Mostom - Sentiljom, kde prebiehaju Studie
a prace);

e Tratova rychlost - 28% BJ koridoru tiez nedosahuje Standardu (minimalne 100 km/h
pre nakladné vlaky), pricom tieto nedostatky postihuju najmé polsku a slovinsku
siet, ktoré vyzaduju modernizaciu infrasdtruktldry. Konkrétne by bolo treba
zmodernizovat viac nez 840 km polskych Zelezni¢nych trati (asi 20% celkovej
ZelezniCnej infrastruktury koridoru) a 270 km slovinskych zelezniCnych trati, aby
splnali poZiadavky stanoveneé v nariadeni;

e Maximalna pripustna dizka vlakov - na vacsine Usekov BJ koridoru je kratsi ako
740 metrov pozadovanych Nariadenim (EU) 1315/2013. Prevladajice maximalna
dlzka vlaku pozdlz koridoru je okolo 600 m, ale na urcitych Usekoch existuju
prisnejSie obmedzenia.

Vzhladom na uvedené parametrom existuju kritické problémy na 6 z 9 Zelezni¢nych
cezhranic¢nych Usekov, ktoré vsetky vyzaduju zlepSenie parametrov a modernizaciu:
Opole (PL) - Ostrava (CZ); Katovice (PL) - Ostrava (CZ); Bratislava (SK) - Vieden
(Stadlau) (AT); Katovice (PL) - Zilina (SK); Graz (AT) - Maribor (SI); a Terst (IT) -
Divaca (SI).

Pokial ide o dizku vlaku, poziadavky su splnené len na nasledujlcich narodnych Gsekoch:
Pristav Gdynia - VarSava Zapadna - Zawiercie a Pristav Gdynia - Tczew - Tarnowskie
Gory v Pol'sku, Puchov - Leopoldov na Slovensku a Pivka - Koper v Slovinsku. Pokial' ide
o ostatné parametre, Polsko uz zacalo rozsiahly investi¢ny program na modernizaciu
svojej zelezni¢nej infrastruktiry v obdobi 2007-2013, avsak dalsie vylepSenia su
nevyhnutné na odstranenie rychlostnych obmedzeni a zvySenie napravového tlaku.

V Ceskej republike nezodpoveda normam rychlosti a ndpravového tlaku Gsek koridoru
pre osobnl dopravu Pferov - Brno. Zhody s poziadavkami na napravovy tlak a rychlost je
uz dosiahnuté na Slovensku a v Taliansku. V Rakusku je len Usek Vieden Meidling -
Vieden Inzersdorf klasifikovany ako nevyhovujuci z hladiska rychlosti, avSak vzhladom

k tomu, Ze je dlhy 6,2 km a nachadza sa v mestskej oblasti, nie je to povazované za
kritické v mierke koridoru. V Slovinsku existuju nedostatky tykajluce sa napravového
tlaku a najma rychlosti.

Zavadzanie systému ERTMS pokracuje a v roku 2017 bola dostupna technoldogia ERTMS
na 17% Usekov koridorov. V Polsku je aplikac¢na Uroven ETCS 1 k dispozicii na Usekoch
medzi Grodziskom Mazowieckym a Zawiercie. V Rakusku je k dispozicii ERTMS (aplikacna
uroven 2 ETCS) v Usekoch spajajucich Bernhardsthal s viedenskou hlavnou stanicou. Na
Slovensku je systém prevadzkovany na Zelezni¢nych Usekoch Pluchov - Trendianska Tepla
a Zlatovce - Bratislava, ktoré su vybavené ERTMS (ETCS aplikacna uroveri 1). ERTMS
(ETCS aplikacna uroven 2) je inStalované na Zeleznicnej trati Zilina - Cadca. V Slovinsku
su vSetky Useky s vynimkou Pragersko - Maribor - Sentilj / Spielfeld-Strass (hranica
AT/SI) vybavené ERTMS (aplikaCna urover 1 ETCS). Aj ked'sa tu systém eSte nepouZiva,
v Ceskej republike a Taliansku sa tiez realizuje.

PozdiZ koridoru su stanice a uzly spravidla technicky primerané v Ceskej republike, na
Slovensku, v Rakusku a v Taliansku a postupne sa skapacitiiuju a modernizuju v Polsku a
Slovinsku. Obmedzenia su vSak zistené, najma pokial ide o rychlost v Brne (Ceska
republika), Ziline (Slovensko), Udine (Taliansko) a v uzle Zidani Most (Slovinsko).
Problémy boli tiez zistené na zeleznicnej sieti, v staniciach a/alebo uzloch na hlavnych
tratiach vo vyznamnych mestskych uzloch: rychlostné obmedzenia existuju vo VarSave,
Ziline, Bratislave a vo Viedni, rovnako ako v Gdansku, Lodzi, Katoviciach, étetl'ne,
Poznani, Vroclave a Lublane. Siet tieZ nie je $tandardna v LodZi a vo Vroclave a v rdmci
mestského uzla v Lublane. Prevaddzka vlakov s dizkou 740 metrov je mozné len



v Gdansku a Stetine a ¢iastoéne v mestskom uzle Viederi. ERTMS je k dispozicii v Lublane
a je k dispozicii len Ciasto¢ne vo Viedni, nie je k dispozicii v ostatnych uzloch.

Cesty

BJ koridor nie je plne v stlade s poziadavkami Nariadenia (EU) 1315/2013, najma pokial
ide o typ infrastruktary (Standard rychlostnych ciest / dialnic). Toto obzvlast plati pre
polskl cestnu siet, zatial' ¢o infrastruktara koridorov v Taliansku a Slovinsku je plne

v sulade. V sUcasnosti je 16% infrastruktury cestnych koridorov tvorené beznymi
cestami, ktoré nevyhovuju poZiadavkam. Dva cestne cezhrani¢né Useky (z celkom 7
cezhranic¢nych Usekov po celej dlzke BJ koridoru) nie su ani dialnice, ani rychlostné cesty,
a preto nie su v stlade s Nariadenim: Katovice (PL) - Zilina (Brodno) (SK) a Brno (CZ) -
Vieden (Schwechat) (Rakusko). Pokial ide o narodné siete, problémy s normami st
pritomné na Usekoch pozemnych komunikacii S3, S7/S8 a A1 v Polsku a D1 v Ceskej
republike. Problémy so suladom s poziadavkami neboli identifikované v hlavnych
mestskych uzloch, existuje najmenej jedna trasa mestskej dialnice / rychlostnej
komunikacie, ktora prepaja trasy mimo vlastny uzol.

Cinnosti inteligentnych dopravnych systémov (ITS) prebiehajd na narodnej urovni

v stlade s mnohymi opatreniami predpokladanymi Smernicou 2010/40/EU, hoci eurdépsky
systém elektronického vyberu myta - ustanovenie Smernice 2004/52/ES a néasledné
Rozhodnutie 2009/750/ES - este neboli zavedené v ¢lenskych statoch BJ koridoru.
Alternativne disté paliva su uz k dispozicii na infrastruktire cestnych koridorov a rozvija
sa mnoho iniciativ.

Pristavy

Pokial ide o analyzu suladu pristavnej infrastruktury, vsetky pristavy maju aspon jeden
terminal otvoreny vSetkym vlastnikom lodi nediskriminaénym spdsobom a poplatky sa
uplatfiuju transparentne. Zariadenia pre lodny odpad su k dispozicii vo vsetkych
pristavoch okrem zariadeni na Upravu odpadovych véd v Terste, Benatkach a Ravenne.
Vsetky klasifikované vnutrozemské vodné cesty splfaju poziadavky CEMT IV. VSetky
pristavy su dalej spojené s cestami a Zelezniénymi tratami koridoru. Existuju vsak
problémy tykajluce sa napojenie Zeleznic a/alebo ciest k pristavom (posledna mile) a to
obmedzuje rozvoj vo vsetkych namornych pristavoch Baltsko-jadranského koridoru.
Pokial' ide o zdokonalenie Zelezni¢ného napojenia, je potrebné zlepsit parametre, pokial
ide o elektrifikaciu, ndpravové tlaky, rychlost a dizku vlaku vo véetkych namornych
pristavoch okrem Benatok. ZlepSenie Zeleznicnej infrastruktlry v pristavoch je tiez
potrebné v Gdyni, Bratislave a vo vSetkych jadranskych pristavoch. V Gdyni, Gdansku

a v jadranskych pristavoch sa predpokladaju alebo uz prebiehaju prace na zlepsSovani pre
potreby rozsirenia kapacity s ohladom na buduci narast prevadzky. Vzhladom k tomu, ze
sa nachadzaju v mestskych uzloch alebo v ich blizkosti, su v Benatkach a Ravenne nutné
aj opatrenia na znizenie alebo zmiernenie dopadu Zelezni¢nej prevadzky v sucasnosti aj
v buducnosti. Na cestach sa predpokladaju prace na zvyseni Standardov napojenia
pristavov Baltského mora a v Koperu. Vnutorna cestna infrastruktira vyzZaduje
modernizaciu / rekonstrukcii vo vSetkych pobaltskych pristavoch aj v Bratislave,
Benatkach, Ravenne a Koperu. Zlepsenia zodpovedajuce potrebém zvysit kapacitu

s ohladom na buduci narast dopravy sa predpokladaJu alebo uz realizuju v pobaltskych
prlstavoch Benatkach a Koperu V Gdyni, Stetine, Swinoujscii, Benatkach, Ravenne a
Koperu su potrebné tiez rieSenia pre zmiernenie vplyvu cestnej dopravy na prislusné
mestské oblasti. V roku 2017 neboli alternativne Cisté paliva pre prevadzku ndmornej
dopravy k dispozicii v Ziadnom z desiatich pristavov koridoru. Palivo LNG je k dispozicii
na terminali LNG v Swinoujscii, kde je mozné ho nakladat na cestné jednotky.

A konecne, sluzby VTMIS a sluzby e-Maritime su v pristavoch k dispozicii alebo sa
budujd, aj ked' nie su integrované a plne interoperabilné na Urovni Eurdpskej Unie (tiez
prebieha zavadzanie RIS).



Letiska

Dve najdolezitejsie letiska Vieden a Varsava (letisko F. Chopina) su uz prepojené

s zelezni¢nou sietou BJ koridoru, ktora spifia poziadavky Nariadenia. Okrem toho existuje
Zelezni¢né spojenie na letisko Stetin, Gdansk a Ostrava. Interoperabilny systém riadenia
letovej prevadzky sa v sucasnosti vyvija ako stcéast prebiehajuceho projektu vyskumu a
vyvoja riadenia letovej prevadzky v ramci jednotného eurdépskeho neba (SESAR). Analyza
kldcovych vykonnostnych indikatorov koridoru ukazuje, Ze na letiskach nie su k dispozicii
alternativne cisté paliva.

Terminaly kombinovanej dopravy

24 terminalov na zelezni¢nych tratiach, ktoré sa nachadzaju v hlavnych uzloch

BJ koridoru, je prepojenych s prislusSnymi vnutrostatnymi cestnymi a Zelezni¢nymi
sietami. O Zelezni¢nych prepojeniach s ohladom na technick( zhodu Zelezni¢nej
pristupnosti k termindlom ma 9 z 24 terminalov zelezni¢né napojenie s priepustnostou
vlakov dizky 740 metrov a 18 z 24 mé elektrifikované napojenie viakového terminalu.
Doteraz neboli zistené Ziadne Specifické kritické problémy, ktoré by ovplyvnili kvalitu
napojenia na dopravnu siet, s vynimkou kapacitnych obmedzeni na Zelezni¢nom obchvate
v Poznani a v Zelezni¢nom uzle Bratislava. S odkazom na infrastruktlru vnutri terminalov
ma 5 z 24 terminalov maximalnu dizku nakladacich a vykladacich kolaji minimalne 740
metrov, 12 terminalov nema elektrifikované kolaje. Ako uz bolo uvedené, na pripojeniach
na cestnu siet boli zaznamenané problémy, ktoré sa tykaju pristupu na mestské cesty a
cestnej premavky v Poznani, VarSave a Vroclave. Pre termindly nachadzajlce sa

v namornych pristavoch a na vnutrozemskych vodnych cestach platia obdobné
ustanovenia, aké sU opisané pre pristavy, v ktorych sa nachadzaju, pokial ide

o podmienky a problémy spojené s ich dostupnostou Zelezni¢nej a cestnej. Véetky
terminaly su dalej vybavené pre manipulaciu s intermodalnymi jednotkami. 10
terminalov kombinovanej dopravy prehlasuje, Ze maju aspon jeden nakladny terminal
otvoreny pre vsetkych prevadzkovatelov nediskriminaénym sp6sobom a uplatiiuje
transparentné poplatky.

Prevadzkové a spravne bariéry

Okrem nedostatkov v dostupnosti interoperabilnej infrastruktary ovplyvnujd rozvoj BJ
koridoru tiez rozne typy prevadzkovych a administrativnych prekazok. Pokial ide

o zelezni¢nu nakladnu dopravu, prekazky sa podla analyzy a definicie vykonanej RFC5

v spolupraci s RNE tykaju komunikdacie medzi spravcami dopravnej infrastruktury (SDI),
strediskami riadenia dopravy (SRD) alebo medzi Zelezni¢nymi dopravcami (ZD) alebo
medzi SDI a ZD na hraniciach. Trh s medzinarodnej Zelezni¢nej osobnej dopravy je tiez
ovplyvneny otazkami suvisiacimi s nedostatocnou implementaciou predchadzajucich
zelezni¢nych bali¢kov alebo medzier v predchadzajucich pravnych predpisoch EU. Takéto
bariéry m6zu byt administrativne (tazkosti pri ziskavani bezpe¢nostného osveddenia
alebo vozidla), prevadzkové (potreba pracovnikov hovorit vo vietkych tUradnych jazykoch
po trase, volatilita poplatkov za infrastruktuiru, pristup k prevadzkovym zariadeniam a
sluzbam, tazkosti zladit trasy v doméacich cestovnych poriadkoch pre ziskanie vhodnych
medzinarodnych trads , nedostato¢na dostupnost cestovnych listkov) a takisto komeréné
(fazkosti s vyuzivanim existujlucich predajnych priestorov na spravodlivom a
nediskriminacnom zaklade alebo prenajmom priestoru na staniciach). Pokial ide

o multimodalnu prepravu tovaru v hlavnych pristavoch a terminadloch kombinovanej
dopravy, nie s zaznamenané Ziadne problémy Specifické pre koridor. VSeobecné
aspekty, ktoré si obzvlast dolezité pre rozvoj multimodalnej a kombinovanej nakladnej
dopravy, vsak patria do oblasti zavadzania sluzieb VTMIS a e-Maritime a sluzieb rieSeni
zameranych na podporu iniciativy jedinej prepazky pre pristup do pristavu, sledovanie
pohybov plavidiel a dopravovanych intermodalnych vozidiel, vozidlového parku a tovaru,
ktory vstupuje do Uzemia pristavov a vystupuje z nich a/alebo zjednodusenie
administrativnych postupov spojenych s vlastnymi procesmi zaistenia bezpecnosti
prevadzky aj zaistenia bezpecnosti pred protipravnom konanim (t.j. zavadzanie Systému
zdruzenia polskych pristavov). Iniciativy v oblasti zavadzania informacnych a
komunikacnych technolégii na terminaloch kombinovanej dopravy a medzi uzlami pre



sledovanie a zvySovanie Gc¢innosti a efektivnosti logistického retazca a jeho zakladnych
operacii chybaju alebo je taky systém spojeny s prevadzkovou sietou multimodalnych
dopravcov skér, nez aby bol zavadzany v ramci eurépskeho dopravného systému .

O tychto aspektoch Studie Europskej komisie z roku 2014 "Analyza kombinovanej
dopravy v EU" poznamenava, 7e, ako sa zda, kombinovanej doprave chyba platforma IKT
"s otvorenymi datami" na vymenu Udajov o rezervaciach, prevadzke a sledovani medzi
prislusnymi spolo¢nostami zapojenymi do logistického retazca kombinovanej dopravy.
V rovnakej studii sa zistilo, ze v suvislosti s otazkami interoperability spojenymi

s charakteristikami zelezni¢nej infrastruktiry a narodnych systémov (vratane hmotnosti
vlaku, napravovych tlakov, tranzitnych profilov neumoznuju prepravu 4 m vysokych
navesov alebo prepravu kontajnerov s vyskou 9'6 ") rozvoju zelezni¢nej kombinovanej
dopravy v sUcasnosti brania celkové manipula¢né naklady.

V ramci koridoru neboli zistené Ziadne Specifické prekazky, ktoré ovplyviuju
infrastruktiru a sluzby inych druhov dopravy. Vzhladom k rastlcim trendom

v cezhrani¢nych dopravnych operaciach a cielu pre zakladnu siet podporit rozvoj
dialkovej dopravy naprie¢ Eurépskou Uniou je potrebné venovat patriént pozornost
podpore a rozvoju digitalnych vazieb a iniciativ zameranych na vymenu prevadzkovych
Udajov a poskytovanie informacii uzivatelom. Tento ciel' je velmi doélezity pre vSetky
druhy dopravy, ako pre nakladnu, tak aj pre osobnu dopravu, vratane mestskych uzlov,
pre podporu rozvoja sluzieb pre mobilitu naprie¢ r6znymi druhmi dopravy a bez ohladu
na hranice.

Pokrok v rozvoji koridorov od roku 2014

Od vzniku novej politiky TEN-T v roku 2014 sa vynalozilo znacné usilie pri rozvoji BJ
koridoru. Cinnosti pre pripravu a realizaciu viac ako 400 projektov za priblizne 46 miliard
EUR investi¢nych nakladov uz zacali. Z tychto projektov uz bolo dokoncéenych 87
projektov, pricom celkovy rozpocet je 6,6 miliardy EUR. Tie pozitivne ovplyvnili
dosiahnutie Specifickych cielov koridoru a priorit pracovného planu. Boli vylepsené
ZelezniCne infrastruktdry so zvySenim klacovych vykonnostnych indikatorov pre nakladnu
dopravu, a to rychlost (PL, CZ, SI), ndpravovy tlak (PL, SI) a dlzka vlaku (PL, SK, SI).
Technoldgia ERTMS bola instalovana na niekolkych Usekoch koridoru v Polsku, Ceskej
republike, na Slovensku, v Rakusku a najma v Slovinsku. Medzi zelezni¢nymi projektmi
je vyznamné dokoncenie vychodnej vetvy v Polsku, menovite narodného Zelezni¢ného
Useku E65 medzi Gdynou a Varsavou. ZvysSenie klucovych vykonnostnych indikatorov
koridoru pre cestnu dopravu je zrejmé tiez vdaka dokonceni prac v Polsku a na
Slovensku, vratane Usekov D3 v ramci cezhrani¢ného itinerara medzi Katovicami a
Zilinou. Boli tieZ ukon&ené pripravné prace pre rozvoj cezhraniénych Zelezni¢nych Gsekov
medzi Polskom, Ceskou republikou a Slovenskom, ako aj Sttdie a prace na zlepseni
napojenia pristavov v Polsku, Bratislave, Terste, Benatkach a Koperu.

Vysledky studie dopravného trhu
Vysledky analyzy trhu vykonanej v roku 2014 boli celkovo potvrdené:
= Kapacita ZelezniCnej infrastruktary v sucasnosti nepredstavuje vseobecny
problém, s tym Ze niektoré Zelezni¢né Useky v Rakusku a v Ceskej republike
vykazuju vysoku Uroven dopravnych a kapacitnych obmedzeni. Problémy sa
vyskytuju aj na Zeleznicnej trati Koper - Divaca z dévodu zlych technickych
parametrov infrastruktury, ktoré obmedzuju kapacitu pod teoretickt Uroven
povolenu poctom kolaji. Aj cez realizaciu investicii zahrnutych do zoznamu
projektov na koridoru sa mdzu v budtcnosti stale vyskytovat pretazenia vozovky
v mestskych uzloch (Varsava a Katovice v Polsku, Brno v éeskej republike,
Bratislava na Slovensku, Vieden v Rakusku a Lublana v Slovinsku) kvoli rastu
dopytu, zvySenie prevadzky zZelezni¢nych sluzieb a rastu nakladnej dopravy
v pristavoch (Ostrava - Prerov v éeskej republike a medzi Werndorfom a
Viedenskym Novym Mestom v Rakusku), tiez z dévodu dopravy vyvolanej
dokoncenim zelezni¢nych trati cez Alpy (Semmering a Koralm);
» Kapacita cestnej infrastruktury tiez v siCasnosti nepredstavuje vSeobecny
problém; jediny Usek, ktory je v sucasnej dobe nad zistenou kritickou Urovnou, je



na dialnici D4 na Uzemi mesta Bratislavy. Vzhladom k plnej realizacii vSetkych
investicii zahrnutych do zoznamu projektov bude koridor vSeobecne vhodny pre
regulaciu rastu objemov cestnej dopravy pre vsetky budice scenare dopytu.
Obmedzené a Specifické vynimky z tejto situdcie sa moézu vyskytnat vo vnatri
alebo v okoli velkych mestskych uzlov;

» (QOcakava sa, ze dopyt po doprave do roku 2030 vyrazne stupne, a to ako na
Zeleznic¢nej, tak na cestnej sieti, hoci sa znizuje tempo v porovnani s historicky
pozorovanymi trendmi. Ocakava sa, ze investicie do zelezni¢nej a cestnej
infrastruktiry, ktoré si v stcasnej dobe na koridore planované, budi mat kladny,
aj ked obmedzeny, vplyv na prechod na iny druh dopravy. Vykonavanie opatreni
zameranych na zelezni¢nu politiku predpoklada, ze podiel zelezni¢nej dopravy na
trhu sa mo6ze vyrazne zvysit.

Ciele BJ koridoru
Analyza charakteristik BJ koridoru a vysledky studie dopravného trhu, ako bolo rozsiahlo
prerokované s ¢lenmi Koridorového féra, viedli k potvrdeniu a dalSej Specifikacii
konkrétnych cielov zistenych v stadii koridoru v roku 2014 za Gc¢elom rozvoja BJ koridoru
do roku 2030. Tieto otdzky boli zohladnené v definicii priorit pracovného planu (PP)
eurdépskym koordinatorom:
= ZlepsSenie najkritickejsich cezhrani¢nych Zelezni¢nych a cestnych spojeni, spolu
s podporou rozvoja digitalnych cezhrani¢nych vazieb na vymenu prevadzkovych
Udajov a poskytovanie informacnych sluzieb (priorita PP);
= Zaistenie vCasného dokoncCenia prebiehajucich projektov na trasach cez Alpy
v Rakusku s cielom vyriesit dva chybajlce Useky pozdlz koridoru (priorita PP);
= ZvySovanie kvality infrastruktdry a parametrov s ciefom splnit technické poziadavky
stanovené Nariadenim (EU) ¢. 1315/2013, najma pokial ide o Zeleznice
vo vychodnych ¢lenskych Statoch (priorita PP);
= Posilnenie multimodalnej dopravy podporou optimalnej integracie infrastruktiry a
prepojenia vSetkych druhov dopravy v dopravnych uzloch - najma napojenia
pristavov na dopravnu siet (priorita PP) - a zavadzanie rie$eni IKT pre zjednodu$enie
administrativnych procesov a zlepsSenie vykonnosti terminalov SirSieho logistického
retazca, pokial ide o ¢asové Uspory, spolahlivost a bezpecnost;
= Zlepsenie prepojenia vo véetkych mestskych uzloch pozdiz koridoru medzi TEN-T a
miestnou dopravnou infrastruktirou pre osobnu aj nakladnd dopravu (priorita PP);
* Podpora rozvoja interoperabilnych dopravnych sieti, najma podporovanim
digitalizacie dopravy a zavadzanim telematickych aplikacii a ich dalSieho
technologického pokroku so zameranim na ERTMS (priorita PP).

Realizacia pracovného planu BJ koridoru

Pre rozvoj BJ koridoru bolo naplanovanych viac ako 550 investicii az do roku 2030,

z ¢oho bola ¢ast uz realizovana. To predstavuje objem 76,9 miliardy EUR (ceny z roku
2015). 50,5% z tohto celkového objemu investicii je pridelenych Zelezniciam a ERTMS,
25,6% cestnej doprave, priblizne 14,1% do pristavov, vratane ich prepojenia (3,0%) a
projektom morskych dialnic (0,1%) a 9,8% letiskam (7,6%), terminalom kombinovanej
dopravy (0,7%), inovacii (0,8%) a tranzitnym a multimodalnym prestupovym
terminalom v kltcovych mestskych uzloch (0,7%). 9,2% celkového rozpoctu je
pridelenych na iniciativy tykajuce sa cezhrani¢nych Usekov. Naklady na dve trasy cez
Alpy zodpovedaju 11,5% celkovej hodnoty investicii. 12,1% rozpoctu projektov na
zozname sa tyka prepojeni mestskych uzlov.

Tieto investicie boli usporiadané do Specifickych akcii pre rozvoj BJ koridoru do roku 2030
v stlade s cielmi a $pecifickymi poziadavkami na koridor stanovenymi v Nariadeni (EU)
1315/2013 a na zaklade Usekov a uzlov koridoru. Jedna sa o plan na odstranenie
technickych a prevadzkovych prekazok a pre rozvoj koridoru ako intermodalnej a
interoperabilné infrastruktary pre dialkovu dopravu. Hodnotenie vplyvu tychto projektov
na rozvoj koridoru ukazuje, Ze zoznam projektov pravdepodobne prispeje k dosiahnutiu
poziadaviek stanovenych v nariadeni o TEN-T pre hlavné siet do roku 2030. Konkrétne



ciele a priority koridoru a pracovného planu boli v zozname projektov dobre riesené. 186
projektov, ktoré zodpovedaju viac ako 45% celkovych investi¢nych nakladov projektu,
suvisi s prioritami pracovného planu. Zvysnych 365 projektov nie je menej relevantnych
v porovnani s vSeobecnymi cielmi novej politiky TEN-T. Napriek tomuto celkovému
pozitivnemu posudeniu su stale potrebné znacné financné zdroje na realizaciu tychto
projektov s nedostatkom finanénych prostriedkov nad 40 miliénov EUR, z ktorych viac
ako 16 miliard EUR zodpoveda prioritdm pracovného planu. Okrem nedostatku
financnych zdrojov projektov na zozname vykazuju aj nizku Uroven pripravenosti.

S odkazom na tri hlavné administrativne kroky realizacie projektov uvedenych v zozname
356 investicii tykajlcich sa stavebnych prac je poznamenané, ze akvizicia pozemkov bola
uzavreta len pre 59 projektov; posudenie vplyvu na zivotné prostredie bolo schvalené iba
pre 74 iniciativ a iba 63 projektov dostalo konecny suhlas prislusnych vladnych a
spravnych organov. Nedostatok stabilného a pripraveného siboru projektov predstavuje
riziko pre realizaciu vsetkych investicii potrebnych na dosiahnutie rozvojovych cielov
koridoru do roku 2030.

Sirsie prvky pracovného planu

Analyza investicii zahrnutych do projektov BJ koridoru s odkazom na SirSie prvky
pracovného planu podporuje Uvahy, Ze koridor prispeje k zavadzaniu inovacii. Iniciativy
sa tykaju najma telematickych aplikacii a alternativnych cistych paliv, pricom sa zda, ze
existuju nedostatky v udrzatelnych dopravnych rieSeniach, najmé v oblasti nakladnej
dopravy. Pokial ide o dekarbonizaciu dopravy, vysledky studie trhu ukazuju, ze sa
oCakava narast environmentalnych vplyvov dopravnych tokov na koridore. Bude to
predovéetkym v doésledku rastu dopravnej ¢innosti pozdiz koridoru vdaka jeho rozvoju, ¢o
zvysi jeho atraktivitu v porovnani s alternativnymi trasami. Medzi scenarmi, ktoré su

v Studii uvedené, len podporou presunu na udrzatelnejsie sposoby dopravy vdaka rozvoju
koridoru (scenar Zelezniénej politiky) moézu byt zmiernené dopady rastu dopravnej
¢innosti na koridore. Negativny vplyv rozvoja koridorov na Zivotné prostredie moze byt
tiez vyvazeny investiciami v oblasti inovacii a postupnym zavadzanim ucinnejSich
dopravnych prostriedkov na trh, najma vozidiel s nulovymi alebo nizkymi emisiami.
Behavioralne akcie pre racionalizaciu mobility cestujlcich a dopravy tovaru za ucelom
znizenia celkovych emisii z dopravnych operacii mézu mat v tomto smere tiez pozitivhy
dopad. Pokial ide o odolnost voéi zmene klimy, analyza pripadovej $tadie projektovej
dokumentécie ukazuje rastice povedomie zucastnenych stran o vplyve zmeny klimy na
infrastrukturu koridorov a o identifikacii primeranych opatreni na zmiernenie dopadov.
Napokon, rozvoj koridoru povedie k rastu pracovnych miest a hospodarskemu rastu

s narastom HDP v obdobi od roku 2016 do roku 2030 celkovo o 489 miliard eur (rok
2015). Priamy, nepriamy a vyvolany dopad tychto projektov na pracovné miesta robi

1 403 661 dalsich jednoro¢nych pracovnych miest vytvorenych v rokoch 2016 az 2030.



