Pozicia Zelezni¢nej dopravy na Slovensku — stagnacia alebo upadok?

Marcel Hornak

Uvod

V roku 1992 bol v nadviznosti na podpis Zmluvy o Eurépskej unii (EU) v Maastrichte
vypracovany dokument, ktory je zndmy ako Biela kniha o budicom rozvoji spolocnej
dopravnej politiky. Hlavnym principom tohto dokumentu bola liberalizacia dopravného trhu
europskych spolocenstiev. V priebehu uplynulého desatrocia bol tento ciel, s vynimkou
zelezni¢nej dopravy, vo vSeobecnosti dosiahnuty. Toto konStatovanie priniesla nova Biela
kniha o spolo¢nej eurdpskej dopravnej politike do roku 2010, ktord bola schvalend
v septembri 2001.

Uplatnovanie novych kritérii v sulade s Bielou knihou z roku 1992 a presadzovanie spolocnej
dopravnej politiky prinieslo pokles cien, v kombinécii s vy$Sou turoviiou kvality sluzieb
a Sirokymi moZnostami vol'by, d’alej rozvoj modernych interoperabilnych technik, rozvoj
transeuropskej siete vysokorychlostnych zeleznic, ako aj program satelitnej navigécie.
Liberalizacia na trhu cestnej dopravy priniesla lepSie efektivnejSie vyuzitie kamionovej
prepravy arozvoj leteckej dopravy za uplynulé desatrocie dokonca predstihol ekonomicky
rozvoj krajin zapadnej Europy.

Napriek tomu pretrvavajii deformacie vyplyvajice z nedostatonej harmonizéacie spolocnej
dopravnej politiky, ¢o ma viacero nasledkov, z ktorych najvaznej$im je nevyvazeny rozvoj
roznych druhov dopravy. Vd’aka tomu na prelome tisicroci cestnd doprava a kratka namorna
preprava v eurdpskom spolocenstve zaujimali spolu vySe 80%-ny podiel na trhu nakladnej
prepravy, v porovnani s 8% pripadajlicimi na Zeleznicnu dopravu a 4% na vnutrozemsku
vodnl prepravu. Medzindrodné nakladné vlaky v Eurdpe stale dosahuju priemernu rychlost’
len 18 km/hod. Dominantny podiel cestnej prepravy je eSte zretelnej$i v oblasti prepravy
osdb, kde cestnd doprava dosahuje podiel takmer 80%, kym zeleznicnd len 6% a letecka len
5%.

Nova Biela kniha z roku 2001 upozoriiuje na potrebu vytvorenia rovnovahy medzi druhmi
dopravy pomocou investi¢nej politiky v oblasti infrastruktiry Zelezni¢nej, vnutrozemskej
vodnej a pribreznej namornej dopravy a intermodélnych ¢innosti, pricom jednym z klIicovych
prvkov eurdpskej dopravnej politiky v sti€asnom obdobi ostava renesancia zelezni¢nej
dopravy, ako vhodnej alternativy k cestnej, ale ik leteckej doprave. Vsetky uvedené

skutocnosti vo vyvoji dopravy vSeobecne boli podnetom pre rozsiahle hodnotenia



nasmerované k zastaveniu upadku Zelezni¢nej dopravy. Okrem ekonomickych dosledkov
tohto vyvoja sa poukazuje i na jeho negativny dopad na zivotné prostredie.

Je zjavné, ze hlavnym legislativnym i ekonomickym motorom vyvoja eurépskeho dopravného
systému je v sucasnosti EU. Ekonomicky potencial tohto zoskupenia d’aleko presahuje svoje
vlastné hranice a EU sa stala koordinatorom rozvoja eurodpskej dopravnej siete. Tato jej tloha
je umocnena pristipenim 10 novych krajin do EU a snahou daldich eurdpskych krajin
o integraciu do jej Struktar.

Ako vyplyva z hodnotenia viacerych autorov (B. Travnicek 1999, S. Koziarski 1999, T. Tiner
2003, M. Horndk 2004, J. Wendt 2004 a dalsi), tloha zeleznic ostava potvrdend ich
vyznamnym postavenim v Struktare pan-eurdpskych dopravnych koridorov aj v strednej
a vychodnej Eurdépe, kde je modernizacii medzinarodnych Zelezni¢nych magistral a mysSlienke
rozvoja vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati venovana zvlaStna pozornost. J. Volker
(1995), ale 1 d’alsi autori pripominaju, ze zelezni¢nd doprava by mala ostat’ nosnym systémom
v osobnej preprave v regionoch, ako i medzi velkymi mestskymi centrami a ich zazemim.
Aka je teda pozicia zelezni¢nej dopravy v dopravnom systéme Slovenska? Nachadza
europska dopravnd politika odraz v prerozdeleni objemu investicii do modernizacie
slovenskych Zelezni¢nych ciest? Prichadza k stabilizacii prepravnych vykonov Zeleznic
v porovnani s ostatnymi druhmi dopravy? Odpovede na uvedené otazky sa pokusime

sformulovat’ v nasledujucich uvahach.

Tranzitna poloha Slovenska — zhodnotenie reialnych moznosti

V koncepcii multimodalnych koridorov schvalenych v rokoch 1994 a 1997 na Kréte a v
Helsinkach sa teritoria Slovenskej republiky priamo tykaja nasledovné 4 koridory:

= koridor IV (Berlin/Niirnberg — Praha — Budapest — Constanta/Thessaloniki/Istanbul),

=  koridor VA (Trieste — Ljubljana — Budapest/Bratislava — Uzgorod — Lviv),

= koridor VI (Gdansk — Warszawa — Zilina),

= koridor VII (Dunaj).

V priestore Bratislavy prichddza pritom k stretu koridorov IV, VA a VII. Na tomto mieste sa
ukazuje vyhoda krajin strednej Eurdpy, ktorych geografickd poloha mdze priniest znacny
ekonomicky profit z tranzitnej prepravy. J. Bucek (1994) poukazuje na vyznam polohy
Slovenska v strednej Eur6pe, na druhej strane vSak upozoriuje, Ze zhladiska vedenia
tranzitnych tras existuje vtomto priestore redlna konkurencia (obr. 1). Reliéfne pomery
i kvalitnejSia infrastruktura susednych krajin mézu na trhu v tranzitnej preprave cez priestor

centralnej Eurdpy Slovensko znacne znevyhodnit. Komplikovany reliéf Karpat vyvolava



vysoké investicné vstupy do modernizacie dopravnej infrastruktiry (vratane Zelezni¢nej).
Nakladovost’ modernizacie zeleznic v trasach koridorov na tizemi stredné¢ho Slovenska je
dovodom, pre¢o sa v useku Puchov — Zilina — Poprad — Kogice (v trase koridoru Va) ani po
modernizécii neuvazuje o rychlostiach 160 km/hod, ale maximalne 120 km/hod, vynimo¢ne
140 km/hod a vuseku Zilina — Cadca — $tatna hranica s Pol'skom (trasa koridoru VI)
s maximalnou rychlostou len 100 - 120 km/hod (tabul’ka 1). Dalfou nevyhodou Slovenska
v konkurenénom priestore strednej Eurdpy je pomaly postup rekonStrukénych prac na
slovenskych tsekoch tranzitnych Zzelezni¢nych koridorov, ktoré po roku 2000 znacne
zaostavali za tempom rekonstrukcie v susednych krajinach V4 (pre parametre prepravnej
rychlosti 160 km/hod bol na Slovensku ku koncu roka 2006 vratane stani¢nych usekov

zrekon§truovany len usek Bratislava — Trnava v dizke cca 40 km).

Obrazok 1 NajvyznamnejSie dopravné koridory v stredoeur6pskom priestore
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Tabul'ka 1 Modernizacia Zelezni¢nych koridorov na tizemi SR

. , [ Max. trat’ova LTS z
Dizka | Predpokladany | 5 max. | Predpokladany
Tratovy usek useku [objem investicii rychlvo st PO | tratova termin
(km) | (v mil. Sk) rek?l'(’rs;/rl:‘)kc“ rychlost’ |  realizicie
(km/h)

koridor 1V
$t. hran. Kuty - Malacky 32,6 2878 160 80 - 140 do r. 2006
Malacky - Devinska Nova Ves 24,5 3635 160 120 do r. 2006
Dev. Nova Ves - Bratislava Hl. st. 18 77? 120 120 do r. 2006
Bratislava Hl. st. - Galanta 44 3226 160 80 - 140 do r. 2006
Galanta — Nové Zamky 41,3 4867 160 120 do r. 2006
Nové Zamky - Stirovo §t. hran. 59,6 5164 160 120 po r. 2006
koridor Va
Bratislava Raca - Trnava 41,7 7894 160 120 do r. 2006
Trnava - Nové Mesto n. V. 55 7137 160 120 do r. 2006
Nové Mesto n. V. - Pichov 57,5 7608 160 140 do r. 2006
Plichov — Zilina 45 3804 120 120 do r. 2006
Zilina — Kogice 242 21177 120 - 140 40 - 100 po r. 2006
Kosice — Cierna n. Tisou 95 12085 160 100 po r. 2006
koridor VI
Zilina — Cadca 31 1024 120 100 do r. 2006
Cadca — Skalité §t. hran. 21 2710 100 60 do r. 2006

Pramen: Program rozvoja Zelezni¢nych ciest do roku 2010

Z hladiska prerozdelenia vysky investicii do jednotlivych oblasti dopravy na Slovensku za
uplynulé obdobie jednoznac¢ne dominuje cestna infrastruktura (tabul’ka 2), ¢o na jednej strane
nezodpoveda proklamovanej stratégii podpory rozvoja zeleznic v programovych vyhlaseniach
vlady SR, na druhej strane vSak kopiruje relativne nizky vyznam Zeleznic na trhu osobnej
1 nakladnej dopravy v krajine. Vyska investicii do dopravnej infraStruktary je vo vSeobecnosti
na Slovensku pomerne nizka, kedZe dosahuje v priemere iba 1,5% z HDP, kym vo

vyspelejsich krajinach Eurdpskej Gnie investuju do rozvoja dopravnych sieti priemerne 2%

HDP.

Tabulka 2 Investi¢né vydavky do dopravnej infrastruktiry na uzemi Slovenska (v mil. Sk)

Druh infraStruktary 1995 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005

Vnutrozem. vodné cesty 832 379 152 49 31 29 27 43 36
Leteckd 166 213 216 152 174 131 230 455 995
MHD 233 191 54 167 177 191 209 162 162
Zelezniéna 1668 2522) 1638] 2330] 7366] 10269 3644| 3616 6212
Cestna 2069| 11833] 8974] 9680, 8718 9191 9253] 9611] 14558
Celkom 4968 15138 11034] 12378 16466] 19811 13363| 13887 21963

Pramen: Vyvoj v doprave, poStach a telekomunikaciach SR 2005




Vyuzitie vyhod tranzitnej polohy sa ¢rtd najmi v oblasti ndkladnej Zeleznicnej dopravy.
V tomto smere je zaujimavé porovnanie cenovej urovne poplatkov za pouzitie zeleznicnej
dopravnej cesty v rezime medzinarodnej Zelezni¢nej dopravy medzi Slovenskom a susednymi
krajinami. Podl'a udajov z dokumentu nazvaného ,.Strategicky plan ZS CARGO Slovakia,
a.s. pre obdobie 2005-2007 s vyhl'adom do roku 2010* s poplatky za pouzivanie dopravne;j
cesty v nakladnej doprave na Slovensku neiimerne vysoké, dosahujuce uroven 7,6 EUR/vlkm,
kym v susednych krajinach poplatok za pouzivanie Zelezni¢nej dopravnej cesty v nakladnej
dopravy podstatne niz§i (Pol'sko 5,8, Ceska republika 5, Rakusko 3,5 a Madarsko 1,5
EUR/vlkm). Vysoké poplatky za pouZivanie Zzeleznic na Slovensku suvisia s vysSou
nakladovostou prevadzky audrzby trati, na druhej strane ale vyrazne znizuju
konkurencieschopnost’ Slovenskej republiky v atraktivnosti pre tranzitni Zeleznién\i prepravu

v priestore strednej Europy.

Vyvoj na trhu nakladnej dopravy na izemi Slovenska

Vyvoj podielu jednotlivych druhov nékladnej dopravy v Slovenskej republike na preprave
tovarov naznacuje stagnaciu objemu preprav po zeleznici od konca 90. rokov minulého
storocia (graf €. 1). Po roku 2002 sledujeme opdtovny narast nédkladnej dopravy, ¢o suvisi
s postupnym ozdravovanim ekonomiky, rastom priemyselnej produkcie a narastom HDP.
Trend rastu sa vSak prejavil len v cestnej nakladnej doprave, v dosledku coho relativny
vyznam prepravy po Zelezniciach neustdle klesa. Ak berieme do tvahy vykony v ndkladnej
doprave, podiel zeleznic je o nie€o vys$si, €o stvisi s ich vyznamom v preprave na velké
vzdialenosti. AvSak podiel zeleznic v poslednych rokoch vyrazne kleséd i v tomto ukazovateli
(graf ¢. 2), pri vyraznom naraste dialkovej kamidnovej prepravy. V tejto suvislosti je
zaujimavé uviest’ vyvoj priemernej prepravnej vzdialenosti, ktora sa v zelezni¢nej nakladne;j
doprave v roku 1990 pohybovala okolo 198 km a v roku 2004 sa pohybovala na Grovni 192
km. Vo verejnej cestnej ndkladnej doprave bol v tom istom obdobi zaznamenany vyrazny

narast, z 50 km v roku 1990 na 226 km v roku 2004 (Roc¢enka dopravy 1996, 2005).



Graf ¢. 1 Objem nakladnej dopravy v Slovenskej republike (1995-2005)
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Pramen: Vyvoj v doprave, postach a telekomunikaciach SR 2005

Graf ¢. 2 Vykon nékladnej dopravy v Slovenskej republike (1995-2005)
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Pramen: Vyvoj v doprave, poStach a telekomunikaciach SR 2005

V strukture tovarov prepravenych po Zelezniciach priblizne 1/4 tvori Zelezna ruda a pribuzné
materialy, a takmer 1/5 uhlie a koks. Dal§imi vyznamnymi komoditami st piesok, $trk, hlina,
kamene a mineraly, stavebné materidly, Zelezo, ocel’ a kovy, ropné produkty, plyn, paliva
a chemické produkty a drevo. V medzinarodnej doprave je Zeleznicnd doprava Slovenska

stile vyrazne orientovand na tradiénych obchodnych partnerov (dominuje Cesko, Rusko



a Ukrajina), ¢o moze v buducnosti pdsobit’ ako rizikovy faktor. V blizkej buducnosti sa vSak
vzhl'adom na ekonomicky vyvoj na Slovensku smerujuci k masivnej produkcii automobilov
a spotrebné¢ho tovaru moézu Zeleznice vyznamne uplatnit’ pri exporte uvedenej produkcie

predovsetkym smerom na zapad.

Sance pre osobnt Zelezni¢nii dopravu

Podrla vysledkov niekol’kych §tidii autora tohto prispevku (M. Horiidk 2003, 2004) priblizne
70% populacie Slovenskej republiky Zzije v sidlach na zeleznici (podla vysledkov séitania
obyvatel'stva v roku 2001). V praxi to znamend, ze obyvatel'stvo tychto sidel ma priamy
pristup k osobnej Zelezni¢nej doprave. Tento fakt priliS neohrozilo ani rusSenie osobnej
dopravy na niektorych lokalnych zelezni¢nych tratiach (M. Horndk, 2005), ked’ze iSlo vo
vécSine pripadov iba o trate spdjajiice populacne malo vyznamné obce.

V pripade osobnej Zelezni¢nej dopravy je vSak omnoho dolezitejSia vzajomna poloha velkych
sidel a nadregionalnych zelezni¢nych trati, ktoré je na izemi Slovenska mimoriadne priaznivé
aponuka velky potencial najmd pre dialkovi dopravu. Expresnd doprava na vicSie
vzdialenosti je stale vyraznou doménou Zelezni¢nej dopravy aj na Slovensku. Z geografického
hl'adiska existuju totiz na uzemi Slovenska 2 vyrazné poly, tvorené Bratislavou v zdpadne;j
Casti krajiny a KoSicami vo vychodnej. Vzhl'adom na tuto priestorovi polarizaciu je
kl'i¢ovym dopravnym problémom Slovenska vziajomné prepojenie tychto dvoch sidel,
v §irSom ponimani ide o spojenie zapadného a vychodného Slovenska. Relativne velka
vzdialenost’ medzi tymito sidelno-hospodarskymi pélmi krajiny (rddovo niekol'ko 100 km) je
mimoriadne zaujimava pre segment rychlikovej dopravy (najmé vlaky typu rychlik, IC, EC).
NavysSe v pripade Slovenska hra vtomto smere pozitivnhu ulohu umiestnenie vacSiny
klaéovych sidel a ekonomicky prosperujicich regionov pozdiz vykonného Zelezniéného
koridoru Bratislava — Zilina — Poprad — Kogice, ktory tvori severny (a zarovei historicky
preferovany) variant zelezni¢ného spojenia Bratislava — KoSice (obrazok 2), ktoré lezi v trase
paneurdpskeho koridoru Va. PozdiZ tejto Zelezniénej trasy sa nachadzaju (okrem Bratislavy
a Kosic) d’alsie vel'ké sidelné centra, konkrétne Trnava, Trencin, Zilina, aglomerécia Martin-
Vrutky, Poprad a v blizkosti tejto trasy lezi i mesto PreSov. Z 11 miest Slovenska s poctom
obyvatelov nad 50 tisic moze teda z polohy na severnej zelezni¢nej magistrale Slovenska
tazit az 8 miest. Okrem nich sa na tejto linii vyvinul cely rad dalSich vyznamnych
regionalnych centier, zaujimavych ekonomicky, populacne iz hladiska cestovného ruchu
(Piestany, Nové Mesto nad Véhom, Dubnica nad Vahom, Puchov, Povazska Bystrica,

Ruzomberok, Liptovsky Mikulas, Spisska Nova Ves).



Obrazok 2 Intenzita osobnej Zelezni¢nej dopravy na tizemi Slovenska (2001/2002)
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Prameti: Cestovny poriadok ZSR 2001/2002

Potrebné je vSak poznamenat, ze v sucasnosti v spojeni Bratislava — KoSice pravidelnou
hromadnou prepravou osdb Zelezniciam vyznamne konkuruje dial’kovéa autobusovéa doprava
a v poslednych rokoch rastie tiez vyznam leteckej dopravy na tejto vnutroStitnej trase.
Prichodom low-cost spolo¢nosti sa cena letenky vel'mi silne priblizuje cendm vlakového
cestovného listka triedy IC/EC ¢i dokonca R. Udrzat’ si zdkaznika na tejto trase sa
Zelezniciam podari len v pripade relevantnej ponuky sluZieb, ceny listka a atraktivnej dizky
cestovania. Je totiz len otazkou cCasu, kedy si inak konzervativny slovensky zékaznik
,»zvykne* na masivnejSie cestovanie lietadlom aj na vnutro$tatnych linkach.

Vyvoj na trhu osobnej dopravy na Slovensku kopiruje vSeobecny celoeuropsky trend,
charakteristicky poklesom objemu hromadnych preprav anarastom individualneho
automobilizmu. Pri vyraznej prevahe autobusovej dopravy ako v pocte prepravenych
cestujucich, tak iv prepravnych vykonoch sa pozicia zelezni¢nej dopravy v preprave osdb
stale vyraznejSie marginalizuje (graf ¢. 3 a 4). Navyse z hl'adiska vykonov osobnej dopravy
zalina Zelezniciam vyrazne konkurovat’ aj letecka doprava, ktorda v roku 2005 po prvykrat
v historii  Slovenska dosiahla vy$Sie hodnoty vykonov ako doprava Zelezni¢na. Této
skutocnost’ sice vyplyva z vac¢sich prepravnych vzdialenosti v leteckej doprave, napriek tomu
vsak naznacuje Coraz vyraznejSiu podobnost’ s rozdelenim vykonov typickym pre vyspelejsie

Staty Europskej tnie.



Graf ¢. 3 Objem osobnej dopravy v Slovenskej republike (1995-2005)
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Pramen: Vyvoj v doprave, poStach a telekomunikaciach SR 2005

Graf ¢. 4 Vykon osobnej dopravy v Slovenskej republike (1995-2005)
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Zaver

Predchadzajuce uvahy zalozené na sledovani vyvoja rozdelenia prepravnej prace medzi
jednotlivé druhy dopravy v Slovenskej republike v eurdpskom kontexte nevyznievaji pre
zelezniCnt  dopravu v tejto stredoeuropskej krajine priliS pozitivne. Transformacia
monopolného zelezni¢ného prepravcu a nasledné oddelenie prepravy od Zelezni¢nej drahy

hl'adali svoju cestu viac ako polovicu desatrocia a vyrazne spomalili proces modernizécie



zelezni¢nych koridorov. Efektivnost’ fungovania spravy drah na Slovensku je vzhl'adom na
vysoku cenovi hladinu spoplatiiovania za nakladnt dopravu stale otazna.

Potencial pre Zeleznicni nékladni dopravu sa skryva v rasticej vykonnosti slovenskej
ekonomiky, rasticom exporte a predovSetkym v postupnom rozbehu produkcie velkého
mnozstva osobnych automobilov v niekol’kych slovenskych automobilkach, s cielom
umiestnit’ tieto automobily prevazne na zapadoeurdpskych a stredoeurdpskych trhoch. Na
druhej strane z tohto vyvoja mozu vyplynut’ viaceré rizikd, najmi kvoli hrozbe vykyvov vo
vyvoji automobilového priemyslu.

V osobnej zelezni¢nej doprave prislo v priebehu posledného desatrodia k vyraznej strate
poctu cestujucich, ¢o je podporené predovSetkym ndrastom individualneho motorizmu.
Niekdajsi monopolny slovensky zelezni¢ny prepravca velmi vyrazne zaostal v modernizécii
voznového parku astCasne zlepSenie ponuky sluzieb zakaznikom postupuje len velmi
pomaly. Vo vnutrostatnej osobnej doprave maju zeleznice Sancu udrzat’ si zdkaznika len pri
prepravach na vicsie vzdialenosti. Isty potencidl rozvoja, resp. udrzania istej urovne poctu
cestujucich v primestskej doprave zrejme ponuknu rozbiehajiuce sa projekty integrovanych

dopravnych systémov Bratislavy a KoSic.

Tato praca bola podporovana Agentirou na podporu vyskumu a vyvoja na zaklade

Zmluvy ¢. APVT-20-016704.
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