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TRANSPORT INTEGRATION OF EUROPE — POSITION OF SLOVAKIA AND
BRATISLAVA

A high-quality and efficient European transport system is one of the main conditions for
existence of a united European economy and prospering particular states. Geographical
position of Slovakia in Europe and position of Bratislava in particular seem to be
profitable from this point of view. On the other hand, it is necessary to point at a strong
rivalry in transit transportation leading observed in the territory of central Europe.
Neighbouring states offer more convenient morphological conditions as well as more
developed infrastructure.

Uvod

Problematika integracie Eurépy cestou integracie dopravnych tras na transeurdpskej
urovni je aktualnou naplnou diskusii politikov na medzinarodnej urovni a prac odbornikov
z oblasti dopravy, geografie, geopolitiky i ekondmie. Etablovanie celoeurépskej dopravnej
siete v vyvolava u odbornikov i vSetkych zainteresovanych obyvatelov stredoeurépskych
Statov oCakavanie narastu tranzitnej dopravy (prinasajucej ekonomicky profit) cez uzemie
ich Statu.

Zmena politickej a ekonomickej orientacie Statov strednej a vychodnej Eurépy
vyvolala potrebu rozsirit a prepojit dopravnu infrastruktiru smerom k tymto krajinam
s ciefom vytvorit celoeurdpsku dopravnu siet. S tymto zdmerom Eurdpska komisia
rozpracovala koncepciu dopravnych tras — koridorov s prepojenim zapadnej Eurépy na
vychod na baze multimodality, s cielom vyuzit jednotlivé spésoby dopravy vo vztahu
k druhym. Z 10 paneurdopskych multimodalnych dopravnych koridorov vyclenenych
v rokoch 1994 a 1997 na Kréte a v Helsinkach sa teritoria Slovenskej republiky priamo
tykaju 4 z nich:
= koridor IV (Berlin/Nirnberg — Praha — Budapest — Constanta/Thessaloniki/lstanbul),
= koridor VA (Trieste — Ljubljana — Budapest/Bratislava — Uzgorod — Lviv),
= koridor VI (Gdanisk — Warszawa — Zilina),
= koridor VII (Dunaj).

V priestore Bratislavy prichadza pritom k stretu koridorov IV, VA a VII.

V suvislosti s uz vybudovanou dopravnou infrastruktirou a multimodalnymi koridormi
definovanymi na uzemi Slovenska pozornost sustredime hlavne na integraciu do
transeurdpskej ZelezniCnej siete a medzindrodnej siete kombinovanej dopravy.
V predkladanom prispevku sa zameriame na zhodnotenie moznosti integracie Slovenska
do transeurdpskych dopravnych sieti voblasti hlavnych trendov pozorovanych
v europskej zelezni¢nej doprave.

Z tohto pohladu poukazeme na osobitosti postavenia dopravného uzla Bratislava,
ktorého poloha vramci Slovenska je vyrazne excentricka, avSak z geopolitického
hladiska a vzhladom na orientaciu a smerovanie vyznamnych eurépskych dopravnych
prudov sa javi ako velmi vyhodna.



Zelezniéna doprava predstavuje vsUéasnej Eurépe efektivnu a ekologickl
alternativu k leteckej doprave a prehustenej cestnej doprave. Hoci prave tento druh
dopravy bol jednym z klti€ovych faktorov stimulujucich ekonomicky rozvoj koncom 19.
a zaCiatkom 20. storoCia avtomto obdobi mal rozhodujuci podiel na prepravach
v nakladnej i osobnej doprave, po druhej svetovej vojne vyznam zeleznic postupne
klesol. Napriek tomu, Ze cestna i letecka doprava poskytuju vdaka schopnosti pruzne sa
prispésobit meniacim sa narokom na prepravy nesporné vyhody, objavili sa v 90. rokoch
20. storocia hodnotenia, ktoré smeruju k zastaveniu Upadku Zelezni¢nej dopravy, pricom
hlavnym argumentom su jednoznacné ekologické vyhody prepravy po Zeleznici.

Rozvojové programy, na ktorych je zaloZzena renesancia Zelezni¢nej dopravy
v Eurépe, mozno zhrnit do nasledovnych bodov (KOREC, HORNAK, 1997):

1. VSeobecna medzinarodna integracia Zzelezni¢nej infrastruktiry a predpisov

Zelezni€nej prevadzky, formovanie transeurdpskej dopravnej siete.

2. Rozvoj vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati s ciefom vytvorenia jednotného

celoeurdpskeho systému.

3. Rozvoj kombinovanej dopravy ,Zelezni¢na — cestna“ a ,zelezniéna — vodna“.

4. RozSirovanie primestskej rychlostnej Zelezniénej dopravy a jej prepojenie na

dopravu mestsku a regiondalnu.

5. ZvySovanie ekonomickosti Zelezni¢nej dopravy.

Vzhfadom na prechodné obdobie transformacie monopolného slovenského
Zelezniéného prepravcu prinaSa uplatnenie a osvojenie si nového smerovania Zelezni¢nej
dopravy na Slovensku urcité Specifické problémy.

Transeurépska zelezni€¢na siet’ a Slovensko
Rozvoj Zzelezni¢nej infrastruktiry Slovenskej republiky vychadza zo zakladnych
medzindrodnych dohdd. K hlavhym eurdpskym tratiam podfa medzinarodnych dohéd
patria hlavné Zelezni¢né magistraly Slovenska:
* Ostrava - $t. hranica CR/SR — Cadca - Zilina — Kosice — Cierna nad Tisou — &t.
hranica SR/Ukrajina — Cop, .
=  §t. hranica Rakusko/SR — Bratislava — Nové Zamky — Sturovo — §t. hranica SR/MR —
Budapest, }
* Praha - §t. hranica CR/SR — Kuty — Bratislava — Nové Zamky — Komarno — §t.
branica SR/MR - Komarom,
= Zilina — Leopoldov — Galanta/Bratislava — §t. hranica SR/Rakusko — Parndorf.

Na tomto mieste sa ukazuje vyhoda krajin strednej Eurépy, ktorych geograficka
poloha méze priniest znaény ekonomicky profit z tranzitnej prepravy. J. BUCEK (1994)
poukazuje na vyznam polohy Slovenska v strednej Eurépe, na druhej strane vsSak
upozorfiuje, Zze z hladiska vedenia tranzitnych tras existuje vtomto priestore realna
konkurencia. Reliéfne pomery i kvalitnejSia infrastruktura susednych krajin mézu na trhu
v tranzitnej preprave cez priestor centralnej Eurépy Slovensko zna¢ne znevyhodnit.

V europskej Zeleznicnej doprave je hlavnym cielom vybudovat jednotnu
(unifikovanu) Zelezni¢nu siet’ (so zabezpeenim interoperability ,narodnych® prepravcov
jednotlivych §tatov), s prioritnym zameranim na modernizaciu Zelezniénych tranzitnych
koridorov, pohrani¢nych prechodovych stanic, dostavbu klu¢ovych Zelezni¢nych uzlov
a stanic, modernizaciu ostatnej siete, komunika¢nej siete a mobilného parku zeleznic.



Jednym z prvych krokov realizacie tohto ciela na Slovensku je prebudovanie
kfuCového Zeleznitného uzla Bratislava, ktory lezi na styku zapadoeurdpskych
a stredoeurdpskych dopravnych sieti. Vybudovanie modernej Zelezni€nej stanice
Bratislava-Petrzalka s prepojenim na Viederi znamena otvorenie tohto zelezni¢ného uzla
smerom na zapad (M. HORNAK, Z. KOVACIKOVA, 2001).

Dalsia pozornost je venovanid hlavne modernizacii tranzitnych Zelezniénych
koridorov so snahou o zvySenie tratovej rychlosti na 160 km/hod. V tomto smere
modernizaciu komplikuji nevhodné reliéfne pomery centralnej a severnej Casti
Slovenska, kde podla doterajSich analyz tratové rychlosti po modernizacii koridorovych
Zelezni€nych trati dosiahnu len hodnotu 120 km/hod., vynimo€ne 140 km/hod.

Siet’ vysokorychlostnych trati

Vysokorychlostné trate predstavuju konkurenciu najmé leteckej doprave ato
predov8etkym na vzdialenosti, prekra¢ujuce 600 km. Vyznam siete vysokorychlostnych
Zeleznic v zapadnej Eurépe neustale vzrasta. V slvislosti s myslienkou prediZenia tychto
trati dalej na vychod do strednej a vychodnej Eurdpy sa vSak upozorfiuje na odlisSné
geografické a osobitne demografické pomery vtomto priestore. Ani najvacsie
a najhustejSie obyvané aglomeracie, ako napr. Vieden, Praha, Warszawa, Budapest,
Bukurest ¢i konurbacia Katowice nepresahuju spravidla fudnatost 2 miliéony. Rozlozenie
obyvatelstva aztoho wvyplyvajuci potencial cestujucich na uvazovanych stredo-
a vychodoeuropskych  vysokorychlostnych tratiach je teda ovela mensi ako
v zapadoeurdpskych krajinach. Zriadenie trati vylu¢ne pre osobnu vysokorychlostnu
prepravu sa v strednej Eurépe zda byt neopodstatnené.

Z uvedenych dbévodov, ale tiez vzhfadom na komplikované reliéfne pomery na uzemi
Slovenska nemozno zatial realne uvaZovat o vedeni tras vysokorychlostnej Zeleznice na
uzemi Slovenskej republiky. Mozno skor uvazovat o tom, Ze Uzemie Slovenska sa stane
jednym zo segmentov systému vysokorychlostnych trati v strednej Eurdpe, pricom
pozitivne pdsobi fakt, ze v Vieden v blizkosti Bratislavy sa ¢rta ako ,brana“ vysokych
rychlosti po Zeleznici medzi zapadnou a vychodnou Eurépou. Z tohto vychadzaju niektoré
optimistické predpovede pre vedenie vysokorychlostnych Zeleznic uzemim Slovenska
(napr. V. DRGONA, 1999).

Kombinovana doprava

Kombinovana doprava v Eurépe zaznamenava vyrazny rozvoj, v $tatoch EU podiel
kombinovanej dopravy na preprave tovarov dosahuje 7 — 10%. Na Slovensku podiel
kombinovanej dopravy predstavuje len asi 1%. Siet medzinarodnych tras a terminalov
kombinovanej dopravy v systéme cesta/Zeleznica a voda/cesta/Zzeleznica na uUzemi
Slovenska su dané dohodou AGTC (Eurépska dohoda o najdélezitejSich trasach
medzinarodnej kombinovanej dopravy). Dohoda AGTC na Uzemi Slovenskej republiky
zahffia 1083 km Zzelezni¢nych ftrati, 4 medzinarodné termindly a siet hrani¢nych
prechodov. Tato siet je doplnena o niekolko terminalov vnutroStatneho vyznamu.
Nedostatoéna kapitalova a finanéna vybavenost Uc€astnikov prepravného retazca na
slovenskom Useku prepravnej trasy ako aj nedostato¢né skuisenosti manazmentu v
organizovani a riadeni prepravného retazca a nizka uUroven spoluprace pri organizovani
kombinovanej dopravy spbésobuju, Zze kapacity terminalov nie su plne vyuzivané. Napriek



tomu vSak objem tovarov prepravenych kombinovanou dopravou (v tonach) sa na
Slovensku v roku 1999 oproti roku 1996 zvysil o 113,4%, zatial €o vo verejnej nakladnej
doprave celkom je vykazany pokles na 89,7%, z toho v Zelezni¢nej doprave na 84,5%
(podla udajov Ministerstva dopravy, p6st a telekomunikacii SR).

Rozloha SR a prepravné vzdialenosti po Zeleznici medzi terminalmi nedavaju podla
eurépskych skusenosti zaruku efektivneho fungovania vnutrostatnej kombinovanej
dopravy. Vzdialenosti medzi terminalmi po Zeleznici vramci Slovenska dosahuju
maximalne 540 km (medzi terminalmi v Bratislave a v Dobrej pri Ciernej nad Tisou).
Ztoho vyplyva jednoznacna orientdcia na medzinarodnd a tranzitni prepravu.
Strategicku polohu z tohto hladiska maju (vdaka prihrani¢nej polohe) hlavne terminaly
v Bratislave, Ziline, Kosiciach a v Dobrej pri Ciernej nad Tisou. Osobitou polohou v sieti
kombinovanej dopravy na Slovensku sa vyznacuje Bratislava, ktora vdaka svojej polohe
na krizovatke viacerych vyznamnych dialni€nych a Zelezni€nych tras a dunajskej riecnej
cesty disponuje potencidlom pre prekladku vsystéme cesta/Zzeleznica ako aj
voda/cesta/zeleznica.

Moznosti rozvoja primestskej rychlostnej zeleznice na Slovensku

V suvislosti s existenciou husto obyvanych suburbannych priestorov (v tzv. vonkajsej
aglomeracnej zéne) v okoli velkych miest vznikaju velké naroky na prepravu oséb medzi
primestskou oblastou a centrom aglomeracie. Tieto naroky su najvysSie v Case ranajsej
a popoludfiajSej dopravnej Spi¢ky. Takéto objemné a pravidelne sa opakujuce prepravné
prudy vo velkych mestach a mestskych aglomeraciach vzhfadom na obmedzenu
priepustnost cestnych komunikacii vyvolali vznik systémov primestskych rychlostnych
Zeleznic (s dlhou tradiciou hlavne v Nemecku, Rakusku, Svajéiarsku, ale iv USA,
Australii a v inych krajinach). Vyhody systémov primestskej rychlodrahy spajaju v sebe
pruznost’ a velku prepravnu kapacitu, vysoku cestovnu rychlost, relativne vysoku ¢asovu
dostupnost’ stanic, nadvaznost na iné druhy dopravy a ekologickost.

Problémy, ktoré viedli kzavedeniu systémov primestskych rychlodrah, Ccize
preplnenost mestskych cestnych komunikacii a nepriaznivy dopad na Zivotné prostredie,
su dnes aktudlne aj v najvacSich mestach Slovenska. Pri¢inou je vSak hlavne
poddimenzovanost cestnej siete slovenskych miest, resp. absencia dobudovanych
cestnych obchvatov, ktoré by presmerovali objemnu tranzitni dopravu. Skusenosti zo
zahraniCia hovoria o efektivnosti primestskych rychlodrah len v pripade vaésich
aglomeracii s po¢tom obyvatelov asport 1 milién. Maximalna vzdialenost od centra, pri
ktorej je takéto spojenie este efektivne, byva 30 — 50 km. Podobne ako pri diskusii
orealnosti vysokorychlostnych trati aj na tomto mieste treba zdéraznit pritomnost
pomerne malého potencialu cestujucich vzhladom na rozloZenie obyvatelstva v zazemi
nasich velkych miest. Na Slovensku by s ur&itymi vyhradami mohla spifiat podmienky pre
efektivne fungovanie systému rychlostnej primestskej Zeleznice len Bratislava.

V sucasnosti funkciu hromadnej osobnej primestskej dopravy medzi slovenskymi
mestami aich zazemim spifia primestskd autobusova doprava a v smeroch
najhustejSieho osidlenia hlavne konvenéna osobna Zelezni¢na doprava.



Zaver

Integracia procesov vSeobecne platnych vo vyvoji celoeurdpskych dopravnych sieti
ma v malom State, akym je Slovensko, svoje obmedzenia, vyplyvajuce predovSetkym
z prirodnych pomerov a geografickej polohy, ale tiez populaénych a sidelnych
charakteristik krajiny. Obmedzujuco méze posobit tiez stav dopravnej infrastruktiry
a vySka finan€nych narokov na jej modernizaciu, ako aj celkovy stav ekonomiky Statu.
V pripade Slovenska i okolitych krajin strednej Eurdpy priaznivo pésobi poloha na trase
hlavnych eurépskych tranzitnych preprav. Osobitne vyhodnymi sa zdaju byt branové
polohy, ktoré lezia v bodoch kontaktu so zapadoeurépskymi dopravnymi sietami,
v pripade Slovenska sa takouto polohou vyznacuje predovSetkym Bratislava.
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