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1. Uvod

Ulohou dopravnej infrastruktiry je komplexne obsluhovat Uzemie $tatu. Dopravna
infrastruktura je jednou zo zakladnych podmienok fungovania narodnej ekonomiky. Mozno
skonstatovat, ze priestorového hladiska je dopravna siet na Slovensku pomerne dobre
rozvinutd av dostatoCnej miere pokryva uzemie republiky. V porovnani s vyspelejSou
Eurépou a najma z hladiska narokov, ktoré su na fiu kladené, vSak velmi nepriaznivo
vyznieva jej kvalita. Zretelné su tiez regionalne diferencie v kvalite dopravnych sieti, ¢o ma
dalekosiahle nasledky v naraste ekonomickych a socialnych rozdielov medzi jednotlivymi
Castami krajiny. Prax ukazuje, ze kvalita dopravnej infrastruktury je kritickym momentom,
ktory velmi €asto rozhoduje o smerovani zahrani¢nych investicii.

V sucasnom obdobi sme svedkami rozsiahlej modernizacie dopravnej siete Slovenska.
Podobne, ako komentuje modernizaciu dopravnej siete v susednej Ceskej republike P.
GREGR (1996), aj o dopravnej infrastruktire Slovenska mozno povedat, Ze v si&asnosti nie
su hlavnou hnacou silou jej modernizacie vnutorné potreby Statu, ale skor integracna aktivita
Slovenskej republiky a snaha prispOsobit sa poZiadavkam Eurépskej unie (EU) na kvalitu
dopravnych ciest a zariadeni. Paradoxnost tohto stavu je vSak vyvazena faktom, Ze proces
dopravnej integracie do Eurépy umoziuje vyuzit aj iné finanéné zdroje, ako Statny rozpocet,

predovSetkym fondy EU.

2. Faktory rozvoja dopravnej infrastruktiry na izemi Slovenska

Pri geografickej charakteristike dopravy SR je dbélezité si uvedomit, ze je suCasny stav je
vysledkom spolupésobenia viacerych okolnosti. Osobitosti Uzemia Slovenska, predovsetkym
jeho rozloha, poloha a prirodné pomery, ale i historicky vyvoj v priestore strednej Eurdpy su
priCinou toho, ze klu€ovu ulohu v preprave na uzemi Slovenska maju dva druhy dopravy, a
to zelezniéna a cestna. Letecka, vnutrozemska vodna (rie¢na) ako aj potrubna doprava maiju
z hfadiska priestorového iz hladiska vyznamu iba okrajovu ulohu v dopravnom systéme
Slovenska.

Najvyznamnej$§imi faktormi rozvoja dopravy su: geograficka poloha, prirodné pomery,
historicky vyvoj Statopravneho usporiadania a niektoré dalSie faktory. Niektorym z nich

venujeme im aspofi nevyhnutny priestor.



2.1 Dopravna poloha Slovenska
Geograficka poloha Slovenska v centralnej Casti eurépskeho kontinentu a zaroverh jeho
poloha voCi najvyznamnejSim hospodarskym jadram a pristavom Eurépy spésobuje, Ze
v jeho priestore prichadza ku stretu viacerych vyznamnych transkontinentalnych dopravnych
smerov:
a) centralny stredoeurdpsky severo-juzny smer, spajajuci pristavy na severnom pobrezi
Jadranského mora so St. Peterburgom a pristavmi v Pobalti,
b) zapado-vychodny smer, spdjajuci tradi¢né jadra v zapadnej Eurdpe s centrami
v Rusku a na Ukrajine,
c) smer spajajuci severozapad Eurdpy s juhovychodnou ¢astou kontinentu (prepojenie
medzi pristavmi v Severnom mori a pristavmi na Balkanskom polostrove).
Uzemie Slovenska je teda délezitym tranzitnym Uzemim, priom jeho tranzitna uloha je
umocnena jeho periférnou polohou v ramci rozSirujicej sa Eurdpskej Unie s prepojenim na
hospodarsky zaujimavy priestor vychodnej Eurdpy (Ukrajina a ostatné staty byvalého ZSSR).
Z desiatich pan-europskych multimodalnych dopravnych koridorov, vyélenenych v rokoch
1994 a 1997 na Kréte (tzv. krétske koridory) a v Helsinkach prechadzaju uzemim Slovenska
nasledovné Styri koridory (obr. 1):
= koridor IV (Berlin/NUrnberg — Praha — Budapest — Constanta/Thessaloniki/lstanbul),
= Kkoridor VA (Trieste — Ljubljana — Budapest/Bratislava — Uzgorod — Lviv),
= koridor VI (Gdansk — Warszawa — Zilina),
= koridor VII (Dunaj).
V suvislosti s tranzitnou polohou Slovenska v strednej Eurdpe v8ak geografi upozoriuju na
existenciu konkurenénych dopravnych tras na uzemi susednych Statov: v smere zapad —
vychod existuju dobre rozvinuté konkurenéné dopravné trasy v Madarsku a Polsku, v smere
sever — juh v susednej Ceskej republike (J. BUCEK, 1994; M. HORNAK, 2001).
Faktor polohy pésobi diferencovane v réznych &astiach Slovenska. Z hladiska dopravno-
geografickej polohy suU najvyznamnejSimi priestormi region juhozapadného Slovenska
(regidn Bratislavy v blizkosti Viedne a Budapesti) a regidén severozapadného Slovenska
(regién Ziliny v blizkosti vyznamnych hospodarskych jadier na severovychode Ceskej
republiky a v juznej Casti Polska). Osobitost dopravno-geografickej polohy Bratislavy je
dévodom dynamickych zmien v dopravnom systéme hlavného mesta v uplynulom obdobi (P.
KOREC, E. SMATANOVA, M. HORNAK 1997; M. HORNAK, Z. KOVACIKOVA 2003). Na
druhej strane urcCitou periférnostou a polohou mimo hlavnych transkontinentalnych
dopravnych tras sa vyznaCuje predovSetkym oblast juzného Slovenska a region
severovychodného Slovenska. Vychodné Slovensko ma vSak pomerne velky potencial
vytazit zo spominanej hrani¢nej polohy voci Statom lezZiacim vychodne od rozSirenej

Eurépskej unie.
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Corridor IV Berlin/Nirnberg — Prague — Budapest — Constanta/Thessaloniki/lstanbul
Corridor V Trieste — Ljubljana — Budapest/Bratislava — Uzgorod — Lviv

Corridor VI Gdarnisk — Warszawa — Zilina

Corridor VIl Danube

2.2 Vplyv ostatnych faktorov

Nebudeme sa podrobne venovat prirodnym pomerom Slovenska, aj ked najma reliéf
vyrazne determinuje hustotu, rozmiestnenie prvkov dopravnej infrastruktary a priebeh
dopravnych linii aje pri¢inou toho, Ze budovanie a udrzba dopravnych tras na vacsine
Uzemia Slovenska su finanéne pomerne naro¢né.

Velky vplyv na Struktaru dopravnej siete Slovenska ma rozmiestnenie kluCovych
administrativnych, hospodarskych, sidelnych a dopravnych jadier, predovSetkym Bratislavy
a Kosic, ktoré sa zrdoznych dévodov rozvinuli v okrajovych polohach na uzemi Statu.
Dopravné trasy prepajajuce navzajom Bratislavu a KoSice vedu cez komplikovany terén
stredného Slovenska. Osobitostou Uzemia Slovenska je tiez extrémne periférna poloha
Bratislavy, ako hlavného mesta a najvyznamnejSieho ekonomického a sidelného jadra
Slovenska. Takéto usporiadanie je z dopravného hladiska krajne neefektivne a z aspektu
dostupnosti metropoly z ostatnych Casti Statu ekonomicky i €asovo velmi narocné. Omnoho
priaznivejSou konfiguraciou polohy hlavného mesta vociostatnému uUzemiu Statu sa
vyznadéuju napr. susedné Madarsko alebo Ceska republika.

Vdaka viacerym okolnostiam (tvar uzemia Slovenska, smerova orientacia osi kotlin a pélové
rozlozenie hospodarskych a populaénych jadier) dominuju v centralnej ¢asti nasho Uzemia
prepravy v smere zapad — vychod a v zapadnej, menej vyrazne ivo vychodnej Casti

republiky su vyznamné prepravné smery sever - juh.



3. Prvky dopravnej infrastruktury Slovenska

3.1 Zelezniéna infrastruktura

V roku 2000 bolo na Slovensku 3662 km Zelezni¢nych trati (obr. 2), pri€om z hladiska kvality
a kapacity Zelezni¢nej siete su klu€ovymi ukazovatelmi dvojkolajnost (1020 km) a stupen
elektrifikacie (1536 km). Elektrifikované trate na uzemi Slovenska vyuZivaju v podstate dve
rozlicné elektrizatné sustavy. ZjednoduSene mozno uviest, Ze trate v zapadnej
a juhozapadnej Casti republiky (celkove 737 km), ohraniCené stanicou Puchov, su napajané
modernejSou sustavou so striedavym pradom (25 kV/50 Hz, resp. 15 kV/16,7 Hz). Od
Pdchova na sever a vychod (799 km) je vyuzivany starSi trakény systém s jednosmernym
pradom (3 kV, resp. 1,5 kV).

Tabulka 1 Zelezni¢na infrastruktdra Slovenska
1970 1990 2000

Parameter

abs. %;celk. abs. %;celk. abs. %;celk.
hodnoty | dizky [ hodnoty | dizky [hodnoty| dizky

Celkova dizka trati
3670 100 3660 100 3662 100

jednokolajové 2577 70,2 2496 68,2 2492 72,1
z toho dvoj- a viackolajové| 917 25,0 1011 27,6 1020 27,9
Sirokorozchodné 101 2,8 102 2,8 100 2,7
Uzkorozchodné 75 2,0 51 1,4 50 1,4
elektrifikované 780 21,6 1330 36,3 1536 41,9

Prameni: $tatisticky archiv ZSR

K tabufke 1, ktora zachytava vyvoj ZzZelezni¢nej infrastruktary v poslednych troch
desatrocCiach, treba urobit dve poznamky. Po prvé, po druhej svetovej vojne sa vystavba
Zelezni¢nych trati na Slovensku (podobne ako v celej Eurépe) vyrazne spomalila (trate
vybudované po roku 1948 predstavuju necelé 3% sucasnej dizky siete), najméa z dévodu
rastu vyznamu konkurenénej cestnej a leteckej prepravy. Vyraznym trendom bola
modernizacia (predovSetkym elektrifikacia a zdvojkolajhiovanie) vybranej siete zelezniénych
trati. Postup modernizacie arekonstrukcie trati na Slovensku vSak vyrazne zaostal za
vyvojom vo vyspelejSej Casti Eurdpy. Druha poznamka sa dotyka skutoénosti, Ze priblizne od
60. rokov 20. storoCia mozno sledovat postupné systematické ruSenie a zanik zelezni¢nych
trati, ktorych prevadzka sa zroéznych dbévodov stala neefektivnou, pricom treba
poznamenat, ze velky podiel na tychto tratiach mali tzkorozchodné (s rozchodom 760 mm,
prip. 600 mm) lesné a polnohospodarske Zeleznice, ktorych celkova dizka na nasom Gzemi

dosahovala este v roku 1960 vy$e 500 km. Tie useky uzkorozchodnych Zeleznic, ktoré sa



zachovali dodnes, sluzZia takmer vyhradne pre potreby cestovného ruchu, v mensej miere
i pre hospodarske ucely (transport dreva).

Dominantnd ulohu v preprave po Zelezniciach maju trate medzinarodného vyznamu
(oznaCované aj ako magistralne trate):

»  Ceska republika — Katy — Bratislava — Nové Zamky — Sturovo — Madarsko,

=  Bratislava — Zilina — Poprad — Kosice — Cierna n. Tisou — Ukrajina,

»  Ceské republika/Polsko — Cadca — Zilina,

= Leopoldov — Nové Zamky — Zvolen — Lugenec - Kosice.

Tieto trate su (okrem posledne menovanej) v celej dizke dvojkolajné a elektrifikované.
Predstavuiju priblizne 37% celkovej dizky dopravnej siete, avSak realizuje sa na nich asi 70%
vSetkych vykonov zelezni¢nej dopravy na Slovensku.

Z hladiska medzinarodnej nakladnej i osobnej dopravy je v zelezni¢nej infrastrukture
Slovenska vyznamna pritomnost Zelezni¢nych hranié¢nych prechodov (spolu 23).

Specifickou suéastou zelezniénej infradtruktiry su prvky sluziace pre potreby ekologicky
vyhodnejSej kombinovanej nakladnej prepravy, zatial su vSak vyuzivané len v minimalnej
miere.

Obr. 2 Zelezni¢na infrastruktura Slovenska
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V minulosti bol monopolnym Zelezniénym prepravcom na Slovensku podnik Zeleznice
Slovenskej republiky (ZSR), ktory vznikol v roku 1993 ako nastupnicky podnik federalnych
Ceskoslovenskych drah (CSD). Od 1. 1. 2002 ostala vsprave ZSR iba Zelezni¢na

infradtruktura (t. j. Zelezni¢né trate, zabezpeCovacie zariadenia, niektoré prekladiska, atd.),



kym mobilny park a prepravna &innost pripadla novovzniknutej Zelezniénej spolo¢nosti, a. s.,
ktora je aj v su€asnosti kfu€ovym Zelezniénym prepravcom na uzemi Slovenska. Okrem tejto
spolocnosti je vSak podfa su€asnej legislativy Zelezni¢na infrastruktura SR pristupna taktiez
inym vykonavatelom Zeleznitnej prepravy, ktori spifaju urcité legislativne a technické normy
na prevadzku kolajovych vozidiel. Prvy takyto prepravca zacal v polovici roku 2003 fungovat
na Uzemi Bratislavského kraja (Bratislavska regionalna kofajova spolo¢nost, a. s.).

Na Slovensku ma Zelezni¢na doprava vyznam predovSetkym v preprave nakladov, kde si
udrziava priblizne 60%-ny podiel. Jej vyznam v preprave oséb vSak neustale klesa, jej podiel
na pocte prepravenych cestujucich (vo verejnej hromadnej preprave oséb) sa pohybuje na

Urovni okolo 10%.

3.2 Cestna infrastruktura
Celkova dizka cestnej siete v sprave $tatu dosahovala na Uzemi Slovenska k 1. 1. 2003
hodnotu 17 755 km, jej Strukturu naznacuje tabulka 2.

Tabulka 2 Cestna infrastruktura Slovenska (siet Statnych ciestk 1. 1. 2003)

Prvok cestnej siete: Dizka (km) Podiel (%)
dialnice 302 1,7
cesty I. triedy 3224 18,2
cesty Il. triedy 3829 21,6
cesty lll. triedy 10396 58,5
SPOLU 17755 100,0
Pramen: Slovenska sprava ciest
Diafnice spolu s cestami |. triedy su komunikaciami medzinarodného i vnutrostatneho

vyznamu a vytvaraju zakladnu kostru cestnej siete Slovenska, hoci tvoria iba okolo 20%
celkovej dizky tatnych ciest. Cesty Il. triedy spajaju centra regiénov (spravidla na drovni
centier okresov) a dopifiaju tak siet dialnic a ciest I. triedy, vo vynimoénych pripadoch pinia
funkciu v medzinarodnych prepravach (predovSetkym v prihranicnych oblastiach). Cesty lII.
triedy maju najvacsi podiel na dizke cestnej siete. Ide o komunikacie regionalneho az
lokalneho vyznamu a zabezpecuju napojenie vidieckych obci na cestnu siet’ vyS3ej urovne.
Vsetky uvedené cesty maju prakticky v celej dizke spevneny povrch (v prevaZznej miere
asfaltovy).

Okrem S$tatnych ciest bolo na uzemi SR k rovnakému datumu vySe 24 000 km miestnych
komunikacii (na uzemi obci, v sprave magistratov, mestskych a obecnych uradov).

Pre medzinarodnu dopravu je vyuzivana siet hrani¢nych prechodov (spolu 48, s rozlicnym

stupfiom obmedzeni pre nakladnu a osobnu dopravu).



Uzemim Slovenskej republiky prechadzaju cesty medzinarodného vyznamu (nest oznadenie
E), ktoré su vedené prevazne po cestach |. triedy, vynimoéne |Il. triedy. Siet
najvyznamnejSich medzinarodnych cestnych trds na uUzemi Slovenska je postupne

prekryvana dialnicami a rychlostnymi cestami dialni¢ného typu (obr. 3).

Obr. 3 Dialni¢na siet’ Slovenska

Trencin
e Prievidza
S

4
7

. i Rz
—— ” % 4
Rl I Luéenec ys—===2="
Nitra R:;ﬁ' Lttt
.
ettt i Dialnice: Rychlostné cesty:
-
-..cv'.‘- | Y D2 vprevadeke RS
ceewnttt i {2003)
- HNove Zamky Dz R5

—— — - planovnané/

vo vystavhe

-------- rychlostné cesty - d'aleky vyhl'ad

Podiel cestnej dopravy na preprave nakladov na Slovensku predstavuje necelych 40%,
najvacsi rozvoj zaznamenala v uplynulom desatro¢i dialkovda kamiénova doprava.
Liberalizacia na trhu nakladnej prepravy spésobila od zaciatku 90. rokov minulého storocia
prudky narast po¢tu domacich i zahrani¢nych prevadzkovatelov kamiénovej dopravy.

V pravidelnej hromadnej cestnej preprave oséb (primestska a dialkova autobusova doprava)
je dominantnym prepravcom siet podnikov Statnej Slovenskej automobilovej dopravy (SAD),
ktora je v su¢asnosti v $tadiu privatizacie. Linky podnikov SAD pokryvaju na rozdiel od ZSR
v podstate vSetky obce Slovenska. V sektore hromadnej prepravy osdb predstavuje podiel
autobusovej dopravy priblizne 90%. V 90. rokoch 20. storocia bol vSak zaznamenany rapidny
narast vyznamu individualnej automobilovej dopravy, €o suvisi s viacerymi okolnostami,
predovSetkym s liberalizaciou trhu s novymi iojazdenymi automobilmi a s postupnou
adaptaciou zapadného Stylu Zivota. V désledku toho sme svedkami prudkého narastu poctu

najma osobnych automobilov, ¢o kladie Coraz vy$Sie naroky na kvalitu cestnej siete.



3.3 Infrastruktura leteckej dopravy

Na uzemi SR je v su€asnosti v prevadzke 6 verejnych (civilnych) letisk (obr. 4): Bratislava,
Kosice, Poprad, Piestany, Slia¢ a Zilina, pric¢om letiska Bratislava a Ko$ice aj napriek svojmu
suCasnému extrémne nizkemu vyuZitiu mozno charakterizovat ako letiska celoStatneho
vyznamu, ostatné letiska maju vyluéne regionalny vyznam. Okrem tychto letisk existuje na
Slovensku siet malych letisk, ktoré sa uplatiuju len malou mierou vo verejnej doprave, slizia
prevazne na hospodarske (hlavne v polnohospodarstve a lesnom hospodarstve, prileZitostne
aj pre iné odvetvia) a Sportovo-rekreacné ucely.

Vyznam leteckej dopravy z hfadiska objemu prepravenych oséb a nakladov je v porovnani
s cestnou a Zelezni¢nou dopravou nepatrny. Pocet osdb vyuzivajucich tento spdsob
prepravy na Slovensku po roku 1989 prudko klesol a do roku 2002 nedosiahol Uroven z roku
1990. Pokles cestujucich v 90. rokoch ma viacero pricin, z ktorych najdélezitejSimi su rast
ceny leteckej prepravy oproti poklesu realnych prijmov obyvatelstva a slaba ponuka liniek
spajajucich slovenské letiska so zahrani€nymi destinaciami. AtraktivnejSimi sa stali preto
letisko v Prahe, ale predovSetkym v susednej Viedni, ktora sa po otvoreni hranic stala pre
Slovensko mimoriadne atraktivna vdaka bohatej ponuke letov. Vyznamnym negativhym
momentom bol tieZ nevydareny pokus o oZivenie narodného leteckého prepravcu. V tomto
smere nastal obrat az po roku 2000 prichodom tzv. low-cost leteckych spoloCnosti
(SkyEurope Airlines).

Program reStrukturalizacie spravy letisk a riadenia letovej prevadzky sa oneskoril a posuva
sa az do suCasného obdobia. Jeho cielom je vytvorenie samostatnych obchodnych
spolo¢nosti letisk pri zachovani sucasnej siete letisk s dominantnym postavenim Bratislavy

a Kosic.

3.4 Infrastruktudra vnutrozemskej vodnej dopravy

Dizka vodnych ciest na Uzemi Slovenska dosahuje v suéasnosti priblizne 250 km (obr. 4),
pricom 172 km pripada na hrani¢nu rieku Dunaj. Od roku 1998 je s urcitymi obmedzeniami
splavna dolna &ast rieky Vah od Komarna po Sered (80 km). V dizke 7,5 km od hranic s MR
po Ladmovce je splavna irieka Bodrog, tato vodna cesta vsak zatial nie je pravidelne
vyuzivana (E. PIS, 2001). Posledné desatrogie 20. storodia prinieslo Slovensku okrem
narastu dizky plavebnych ciest i zlepenie plavebnych podmienok v Useku Bratislava —
Komarno (ukonc¢enie VD Gabcikovo a otvorenie novej plavebnej drahy a plavebnych komor
v Gabcikove).

Dunaj sluzi predovdetkym ako medzinarodna vodna cesta a pre vnutrostatnu prepravu na
Uzemi Slovenska ma len maly vyznam, predovSetkym pre jeho hraniénu polohu. Z hladiska
vnutrostatnych potrieb by sa vyznamnejSou vodnou cestou mala stat rieka Vah, ktora by

v zavereénej faze mala byt splavnena az po Zilinu, s potenciadlom prepojenia na rieku Odra.



Dalsie potencialne vodné cesty predstavuju rieky Morava na hranici s Rakiskom a systém
vodnych tokov Bodrog/Latorica na vychodnom Slovensku.

V sudasnosti su slovenskom Useku Dunaja 3 pristavy: Bratislava, Komarno a Sturovo.
Hospodarsky vyznam maju len prvé dva z nich. V roku 2000 tvoril objem nakladky v tychto
dvoch slovenskych pristavoch hodnotu 1 134 000 ton (z toho v Bratislave 96%), objem
vykladky 66 208 ton (Bratislava 59%). Od roku 1998 je v meste Sala na rieke Vah
pristavisko, vybudované podnikom Duslo Sala, a. s. asliZi vyhradne pre potreby tohto
podniku.

V transformacénom obdobi vyznam prepravy nakladov po vodnych cestach v SR poklesol,
predovSetkym vdaka obmedzeniam prepravy po Dunaji v suvislosti s krizou na Balkane.
Dunaj je pritom klu¢ovou riekou v styku Slovenska so zvySkom Eurdpy prostrednictvom
rieénej dopravy a jednou z najvyznamnejsich vodnych ciest Eurépy. Specifické postavenie
Dunaja (sucast transeurépskej vnutrozemskej vodnej cesty Dunaj — Mohan — Ryn) doklada
jeho zaradenie v sieti pan-eurdpskych multimodalnych koridorov v strednej Eurdpe ako
samostatny koridor VII.

Obr. 4 Infrastruktira leteckej a vnutrozemskej vodnej dopravy na Uzemi Slovenska
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4. Modernizacia klfiuéovych prvkov dopravnej infrastruktary

4.1 Modernizacia Zelezni¢nej siete
Rozvoj ZelezniCnej infraStruktury Slovenskej republiky vychadza zo zakladnych
medzinarodnych dohéd AGC (Eurépska dohoda o medzinarodnych Zelezni¢nych
magistralach) a AGTC (Eurépska dohoda o najdblezitejSich trasach medzinarodnej
kombinovanej dopravy a suvisiacich objektoch), ktorymi sa Slovensko zaviazalo reSpektovat
potreby dalSieho rozvoja preprav v Eurépe zaroven s technickymi poziadavkami
umoznujucimi kompatibilitu s okolitymi Zelezni€nymi spravami.
Vaznym problémom zelezni¢nej dopravy na Slovensku je v suc€asnosti technicky stav
mobilného parku (najmd voznovy park) a stav zelezniCnych ftrati. Kritickym parametrom
ZelezniCnej siete je tratova rychlost, ktora len v malej Casti siete dosahuje hodnotu 120
km/hod, vynimocne 140 km/hod. KedZe renesancia arozvoj zelezniCnej dopravy je
v stu€asnosti v zaujme vacsiny eurdpskych krajin (ako ekologicky vyhodnejSia alternativa
voci cestnej doprave), modernizacia kluc¢ovych zelezni¢nych trati je vyrazne podporovana zo
$tatneho rozpoétu, ako aj z finanénych zdrojov EU.
Ministerstvo dopravy, pdst a telekomunikacii SR vypracovalo v roku 1995 program rozvoja
zelezniénych trati cestou ich modernizacie, ktory bol v roku 1996 prijaty vladou Slovenskej
republiky ako ,Dlhodoby program rozvoja Zelezniénych ciest®, kde boli definované hlavné
smery rozvoja Zelezniénej infrastruktury Slovenska do roku 2010. Neskor bol tento program
aktualizovany.
InvestiCnymi prioritami rozvoja ZelezniCnej siete su predovsetkym:

e moderniz4cia tranzitnych Zelezni¢nych koridorov,

e modernizacia vybranych pohrani¢nych prechodovych stanic,

e dostavba a modernizacia rozhodujucich uzlov a stanic,

e modernizacia ostatnej siete,

¢ modernizacia informacnej siete (zabezpelovacie systémy, atd’.),

e modernizacia mobilného parku.
Celkova vySka odhadovanych financnych prostriedkov potrebnych na uskutonenie projektu
modernizacie Zelezni¢nej siete SR dosahuje hodnotu 97,3 mld. Sk, z toho v rokoch 2000 —
2006 sa predpoklada potreba takmer 40 mld. Sk. Vzhlfadom na vysku potrebnych investicii
navrhuje ,Program rozvoja Zelezniénych ciest do roku 2010“ viacero finanénych zdrojov:

- Statny rozpocet

- Uvery so Statnou zarukou

- vlastné zdroje ZSR

- uvery komercnych bank

- granty EU, najma programy PHARE a ISPA.
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V sucasnej etape su najvacsie financné prostriedky venované modernizacii trati jednotlivych
koridorov (koridory 1V, Va a Vl), ktora smeruje k dosiahnutiu tratovej rychlosti 160 km/h,
nizSia tratova rychlost sa predpoklada len v narognejSich usekoch. Prehfad €asového
rozvrhu a predpokladanych finanénych nakladov na rekonstrukciu (v cenach roku 2001)
uvadza tabulka €. 3.

Na koridore VI sa k rekonstrukcia zacala v roku 1997, avSak po roku 1999 sa prioritou stala
modernizacia koridoru Va (Bratislava — Zilna — Ko$ice), na rekonstrukciu ktorého smerovalo
v obdobi rokov 1999-2003 viac ako 7,4 mil. EUR z predvstupovych fondov EU a 5,3 mil EUR
zo Statneho rozpoctu SR (rekonstrukcia zacala v Useku Bratislava — Trnava).

Finan¢ne narocna je tieZz rekonstrukcia Zelezni¢nych uzlov. Prioritu pritom dostali Bratislava,
Kuaty (na trase Bratislava — Brno), Cadca (pri hraniciach s Ceskom a Polskom) a Cierna nad
Tisou (hranica s Ukrajinou). Bratislava ako najvacsi zelezni¢ny uzol krajinu uz pritom ziskal
novu Zelezniénu stanicu Bratislava-PetrZzalka spolo¢ne s rekonstrukciou Zelezni¢ného
napojenia na Madarsku republiku a vystavbou Zelezni¢ného spojenia s Rakdskom (smer
Vieden).

Tabulka 3 Modernizacia zelezni¢nych koridorov na uzemi SR

Dizka Predquladany M?x. trat,’ové Sl:ﬁ:i.na Predpokladany
Tratovy Usek useku| . obJer’n_’ rychltv)st PO I tratova termin
investicii  |rekonStrukcii| . , .
(km) (v mil. Sk) (km/h) rychlost realizacie
(km/h)

koridor IV
8t. hran. Katy - 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 HI. st. 18 2?77 120 120 dor. 2006
Bratislava HI. st. - Galanta 44 3226 160 80 - 140 do r. 2006
Galanta - Nové Zamky 41,3 4867 160 120 do r. 2006
Nové Zamky - Starovo &t. hran. 59,6 5164 160 120 po r. 2006
koridor Va
Bratislava Raca - Trnava 41,7 7894 160 120 dor. 2006
Trnava - Nové Mesto n. V. 55 7137 160 120 dor. 2006
Nové Mesto n. V. - Puchov 57,5 7608 160 140 dor. 2006
Puchov - Zilina 45 3804 120 120 do r. 2006
Zilina - Kosice 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

Zdroj: Program rozvoja Zelezni¢nych ciest do roku 2010
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4.2 Rozvoj dialni¢nej siete

V obdobi medzi rokmi 1993 (rok vzniku samostatnej Slovenskej republiky) a 2003 bolo

vybudovanych priblizne 104 km dialnic, o predstavuje priblizne 10 km za rok. Pri financiach

vyClenenych zo Statneho rozpoctu na vystavbu dialnic (ro¢ne priblizne 8 — 10 mild. SKK)
arelativne nizkom podiele zahrani¢nych finanénych zdrojov nie je mozné dosiahnut
uspokojivé tempo vystavby dialnic (aspofi 15 — 20 km/rok). V uplynulom obdobi bolo najviac

finanénych prostriedkov uréenych na vystavbu dialnic investovanych do diafnice D1 v

usekoch Bratislava — Zilina, Ruzomberok — Poprad juzne od Tatier a dialnicného tunela

Branisko v PreSovskom kraji (v trase multimodalneho koridoru Va). V su€asnosti prichadza

k dobudovaniu dialnicnej siete na uzemi Bratislavy a pokracuje priprava a stavebné prace na

niekolkych dalSich usekoch dialniénej siete, z ktorych financne najnarocnejSim je dalsi

dialniény tunel Visnové — Dubna Skala juzne od Ziliny.

Celkova dizka dialniénej siete podla vladou schvalenej koncepcie rozvoja dialni¢nej siete na

Uzemi SR by mala dosiahnut 660 km, siet rychlostnych ciest 874 km. Jej rozsah bol

uréovany uzneseniami vlady, ktoré zohladruju projekty celoeurépskeho vyznamu.

Jednotlivé trasy dialnic su oznacené D 1 — D 4 a ich trasovanie je nasledovné (obr. 3):

- D 1 (celkova dizka 517 km) — &tatna hranica SR/Rakusko - Bratislava (Petrzalka —
krizovatka s D 2) — Trnava — Trenéin — Zilina — Poprad — Kosice - $tatna hranica
SR/Ukrajina,

- D 2 (80 km) — $tatna hranica CR/SR — Katy — Malacky — Bratislava - $tatna hranica
SR/Madarsko,

- D 3 (59 km) — Zilina (krizovatka s D 1) - Kysucké Nové Mesto — Cadca — Skalité - $tatna
hranica SR/Polsko,

- D 4 (3 km) — Statna hranica Rakusko/SR — Bratislava (Jarovce) - krizovatka s D 2.

Rychlostné cesty su Stvorpruhové komunikacie diafni¢ného typu, ktorych parametre

(kapacita, vybavenost odpocCivadlami, Cerpacimi stanicami, mimoruroviiovymi krizovatkami,

atd.) su oproti dialniciam nizSie. Vedenie rychlostnych ciest R1 — R6 na Slovensku je

nasledovné:

- R 1 (161 km) — Trnava — Nitra — Zarnovica - Ziar nad Honom — Zvolen - Banska Bystrica,

- R 2 (349 km) - §tatna hranica CR/SR — Drietoma — Trené&in — Prievidza - Ziar nad Hronom
- (v peazi s R 1) — Zvolen — Lugenec - Rimavska Sobota — Rozhava - KosSice),

- R 3 (234 km) - §tatna hranica SR/Polsko — Trstena - Dolny Kubin — Kralovany — Martin -
Ziar nad Hronom — Zvolen — Krupina — Sahy - §tatna hranica SR/Madarsko,

- R 4 (108 km) - Statna hranica SR/Polsko - VySny Komarnik — Svidnik — PreSov -(v peazi
s dialnicou D 1) — KoSice - $tatna hranica SR/Madarsko,

- R 5 (3 km) - dialnica D 3 — Cadca — Svr&inovec - $tatna hranica SR/CR,

- R 6 (19 km) — Puchov - Lysa pod Makytou - $tatna hranica SR/CR.
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Celkova planovana dizka siete rychlostnych ciest je 874 km. Siet' rychlostnych ciest spolu
s dialni¢nou sietou bude tvorit ucelenu a integralnu siet’ ciest na najvyssej funkénej urovni.
Tato siet zaroven vytvara podmienky na zabezpecenie rychleho cestného spojenia medzi
buddcimi sidlami vyS8Sich Uzemnych celkov. K navrhovanému vedeniu tras dialnic

a rychlostnych ciest na Uzemi SR treba doplnit nasledovné poznamky:

1. Navrhovana siet dialnic a rychlostnych ciest v zasade kopiruje hlavné dopravno-
urbanistické koridory definované v Koncepcii uzemného rozvoja Slovenska, s vynimkou
juznej trasy Bratislava — Nové Zamky — Velky Krti§ — LuCenec, s ktorou sa podcita v az
dalekom vyhlade.

2. Pri kvalitativnom odliSeni typu dialnica — rychlostna cesta (najma z aspektu prepravnej
kapacity) je zjavné preferovanie prepojenia zapad — vychod tzv. severnym koridorom
(dialnica D1 cez Zilinu), kym pre juzné prepojenie sa pocita s rychlostnou cestou (R1,
resp. R2 cez Zvolen a Lucenec). Dévodov je viacero:

» vedenie tras dialnic D1 — D3 v sulade s trasami transeurépskych multimodalnych
koridorov (IV, Va a VI) na uzemi SR,

» rieSenie otazky tranzitnej dopravy v smere S-J povazskym koridorom a udolim
Kysuce,

» jestvujuca i prognézovana intenzita cestnej dopravy, ktora je najvysSia prave v smere
Bratislava — Zilina — Poprad — Pre$ov — Kosice.

3. Zjavna je absencia prepojenia sever - juh rychlostnou komunikaciou v oblasti stredného
Slovenska, kde je vS8ak tato moznost’ do znacnej miery limitovana prirodnymi pomermi.
Na zapade je toto prepojenie navrhované rychlostnou cestou R3 Martin — Ziar nad
Hronom (resp. Banska Bystrica), na vychode dialnicou D1 PreSov — KoSice. Vzdialenost
medzi uvedenymi dvoma prepojeniami je priblizne 170 km.

Napriek uvedenym pripomienkam je mozné skonstatovat, Ze pri dodrzani urcitej

proporcionality (z hfadiska ¢asového i priestorového) vystavby Usekov dialnic a rychlostnych

ciest v navrhovanych trasach je mozné dosiahnut vysoku mieru prepojenia jednotlivych
regionov Slovenska navzajom ina trasy medzinarodného vyznamu a dosiahnut tak

rovnomerny regionalny rozvoj Slovenska.

5. Dopravna infrastruktura — regionalne rozdiely

Regionalne rozdiely vo vybavenosti Uzemia Slovenska dopravnou infrastruktirou su
vysledkom sucinnosti viacerych faktorov (prirodné danosti, historicky vyvoj, poloha regiénu).
Tabulka 4 naznacuje rozdiely vo vybavenosti jednotlivych samospravnych krajov Slovenska

hlavnymi prvkami dopravnej infrastruktary.
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Tabulka 4 Vybrané prvky dopravnej infrastruktury v regiénoch Slovenska (rok 2000)
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Region (kraj) Oo N2 O NOZ] IoIeX I INX I0
|Bratis|avsk)'/ 800] 95 233 103 39| 0,39 0,046/ 0,113 0,05/ 0,019
Trnavsky 1945/ 67| 347| 157| 77| 0,469 0,016 0,084/ 0,038/ 0,019
Trenciansky 1857 64| 327| 116 O] 0,412 0,014| 0,073] 0,026 0
INitriansky 2552 16| 568 94| 135 0,402] 0,002 0,09 0,015/ 0,021
Zilinsky 1965 46| 379 238 0] 0,29 0,007 0,056 0,035 0
IBanskobystricky | 3160, 11| 701 42| 0] 0,334] 0,001 0,074] 0,004 0
IPreéovsky 3080 19 424 36 0] 0,342] 0,002 0,047 0,004 0
[Kosicky 2378 5 686 234/ 0] 0,352 0,001 0,102] 0,035 0
SR spolu 17737| 323 3665 1020 251 0,362 0,007| 0,075 0,021| 0,005

Pramen: Ministerstvo dopravy, p6st a telekomunikacii SR

Okrem kvantitativnych ukazovatelov infrastruktiry (dizka sieti) uvedena tabulka naznaduje aj

vybavenost elementmi kvalitativne najvySSej hierarchickej urovne zakladnej dopravne;j

infrastruktury, za ktoré je mozné povazavat 2-kolajné zZeleznicné trate a dialnice

(autostrady), respektive 4-pruhové cestné komunikacie dialniéného typu (tzv. rychlostné

cesty). Ide o dopravné linie vysokej prepravnej kapacity, sliZiace pre potreby tranzitnej,

medzinarodnej ako i dialkovej vnutrostatnej prepravy.

K problematike regionalnych rozdielov v rozsahu a kvalite dopravnej infrastruktiry na uzemi

Slovenska je potrebné upozornit na nasledovné fakty:

siet Statnych ciest je pomerne rozsiahla vo vSetkych krajoch Slovenska, s relativhe
cestnej siete nachadzame v Zilinskom a Banskobystrickom kraji s dominanciou
¢lenitého horského reliéfu,

kvalitativne parametre cestnej siete (podiel dialnic) klesaju od zapadu na vychod,
najlepSia situacia je v Bratislavskom, Trnavskom a TrenCianskom kraji, naopak
v Nitrianskom, Banskobystrickom, PreSovskom a KosSickom kraji je siet autostrad
poddimenzovana a silne fragmentovana,

zeleznitna siet je pomerne rozsiahla, regionalne rozdiely v celkovej hustote
Zelezniénych trati (s priemernou hodnotou 0,075 km/km?) nie sU vyrazné, avsak
Uzemie Banskobystrického, PreSovského a CiastoCne i Nitrianskeho kraja trpi
nedostatoénym prepojenim prostrednictvom vykonnych 2-kolajnych Zelezni¢nych
trati,
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e siet vodnych ciest je vyrazne determinovana pritomnostou prirodzenych vodnych
koridorov, v dbésledku ¢oho hornaté uzemie stredného a vychodného Slovenska
nedisponuje moznostami pre rozvoj vnutrozemskych vodnych ciest.

Celkovo je mozné rozdelit samospravne kraje Slovenska na dve skupiny. NajkvalitnejSou
dopravnou infrastruktirou disponuju regiény v juhozapadnej €asti Slovenska — Bratislavsky
a Trnavsky kraj, ktoré spolu s Tren&ianskym a Zilinskym krajom mozno zaradit do skupiny
regionov s relativne dobre vybudovanou dopravnou infrastruktirou, naopak Nitriansky,
Banskobystricky, PreSovsky a KoSicky kraj tvoria druhu skupinu regionov s podrozvinutou
dopravnou infrastruktdrou s nedostatkom kvalitnych dialkovych cestnych a Zelezni¢nych
komunikacii. Toto rozdelenie sa velmi uzko odraza okrem iného v priestorovom rozlozeni
zahrani¢nych investicii, ktoré smerovali na Uzemie Slovenskej republiky v uplynulom
desatrodi.

Treba v8ak poznamenat, Ze z dopravného hladiska vykazuje uzemie vyS$Sie uvadzanych
administrativnych jednotiek nizku mieru homogenity a v ramci jednotlivych samospravnych
krajov su znacné rozdiely vo vybavenosti prvkami dopravnej infrastruktary. Historickym
vyvojom sa najvykonnejSie dopravné komunikacie na uzemi Slovenska koncentrovali do
niekolkych prirodzenych koridorov, ktoré tvoria nosnu kostru dopravnej siete Statu, tzv.
polymagistraly (P. KOREC, 1980). Tieto koridory sluZia pre potreby dialkovej
medziregionalnej i medziStatnej prepravy. V podmienkach Slovenska su tieto koridory
tvorené ZelezniCnymi tratami a cestnymi komunikaciami |. triedy, CiastoCne dialnicami
a rychlostnymi cestami (obr. 5). Takto definované dopravné koridory su osami jadrovych
priestorov jednotlivych krajov, s koncentraciou sidel a hospodarskych aktivit. Ostatné uzemie
krajov tvori akési sidelno-hospodarske zazemie s komunikdciami nizSieho hierarchického
radu (regionalne Zelezni¢né trate, cesty Il. a lll. triedy). Na uzemi Slovenska nachadzame
pritom viacero mensich irozsiahlejSich teritorii, ktoré vdaka ich polohe a nedostatoénému
prepojeniu na hlavné dopravné koridory mézeme oznacit ako dopravne marginalne (obr. 5).
Regiony trpiace dopravnou marginalitou sa vyznacuju slabo rozvinutou (prip. Uplne
absentujucou) zelezni¢nou sietou (resp. jej komplikovanym prepojenim na magistralne trate)
a nedostatkom alebo absenciou ciest I. triedy. Dopravne marginalne regiony Slovenska maiju
spravidla v ramci Statu periférnu polohu, ktora je umocnena faktom, ze prilahlé regiény
susednych Statov (Madarsko, Ukrajina, Polsko) maju takisto charakter hospodarske;j,
sidelnej a dopravnej periférie. Ztohto aspektu je najkomplikovanejSia situacia na
severovychode Slovenska (PreSovsky kraj) v susedstve periférnych oblasti Ukrajiny
(Zakarpatska oblast) a Pol'ska (Wojewddstvo Podkarpackie).

Z hladiska potrieb rovnomerného ekonomického rozvoja, ktory je s dopravnou infrastruktdrou

uzko previazany, je kfu€ovym problémom Slovenska vzajomné prepojenie zapadnej
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a vychodnej Casti jeho Uzemia (uZSie chapané ako spojenie Bratislavy a KoSic). Dopravny
systém Slovenska disponuje v spojeni zapad — vychod v podstate dvoma moZznostami:

e severny koridor lezi v trase Bratislava — Trengin — Zilina — Poprad — Kosice aje
tvoreny vykonnou 2-kolajnou elektrifikovanou Zeleznicou a cestami I. triedy, diafnica
pokryva priblizne 1/2 dizky koridoru,

e juZny koridor lezi v trase Bratislava — Nitra/Nové Zamky — Zvolen — Lu¢enec — KoSice
atvori ho sustava 1- a 2-kolajnych Ciasto¢ne elektrifikovanych Zeleznic (2-kolajné
trate tvoria asi 1/3 dizky trasy) a cesty |. triedy, priblizne 1/5 dizky trasy je pokryta
rychlostnymi cestami dialni¢ného typu

Z aspektu kvality dopravného spojenia zapad — vychod disponuje teda severny koridor
vyrazne lepSou infrastrukturou. Vacsina prepravnej prace v prepojeni vychod — zapad
Slovenska sa preto uskutoériuje prostrednictvom severného koridoru, hoci spojenie
Bratislava — KoSice je prostrednictvom juzného koridoru priblizne o 1/5 kratSie. Dominantnost
severného prepojenia je vyraznejSia v Zelezniénej doprave, o ma svoj pévod v obdobi 19.
storoCia, kedy bola vybudovana tzv. KoS$icko-bohuminska Zeleznica, spajajuca KoSice
s oblastou tazby uhlia a hutnictva v okoli Ostravy. Tato skutoénost do znacnej miery
ovplyvnila diferenciaciu regionalneho rozvoja na celoslovenskej urovni. Diferencia v kvalite
dopravnej vybavenosti medzi severnym a juznym dopravnym koridorom pretrvala pocas
celého obdobia socializmu, napriek tomu, Ze na mozné negativne désledky tejto skutocnosti
upozorfiovali viaceri odbornici i z radov geografov (F. PODHORSKY, 1974, O. BASOVSKY,
1987 aini). Regiény leziace pozdiz severného dopravného koridoru Bratislava — Zilina —
Poprad - KoSice mali po roku 1989 prirodzene vacsie Sance uUspeSne sa vyrovnat
s procesom ekonomickej a socialnej transformacie.

Vyraznym faktorom vo vyvoji dopravnej infraStruktury Slovenska do roku 1993 bola
prislusnost Slovenska k niekdajs$iemu Ceskoslovensku. Rezort dopravy bol riadeny
z hlavného mesta — Prahy a pri urlitej miere ,pragocentrizmu® sa tato skutoCnost’ prejavila
v dvoch smeroch. Po prvé, upevnila sa pozicia severného dopravného koridoru, ktory najma
v socialistickom obdobi sluZil ako hlavna dopravna tepna prepravujuca suroviny a vyrobky
medzi byvalym Sovietskym zvazom a hospodarskymi centrami v eskych krajoch. Po druhé,
pri budovani dopravnej infrastruktury sa prirodzene kladol déraz na prepojenie hlavného
mesta (Prahy) s ostatnymi ¢astami krajiny, z ¢oho logicky profitovala prevazne len zapadna
(a hlavne juhozapadna) ¢ast Slovenska s Bratislavou.

Infrastrukture leteckej dopravy nebudeme vzhladom na relativne maly vyznam tohto odvetvia
dopravy venovat vacsi priestor. Siet verejnych letisk je rozlozena pomerne rovnomerne (obr.
4) na uzemi Statu. NajvacSie letisko Slovenska (s najvacSou ponukou liniek) je vSak
umiestnené velmi periférne, druhé najvyznamnejSie letisko leziace na vychode krajiny

(Kosice) zatial ponukou domacich i zahrani¢nych letov vyrazne zaostava za Bratislavou.
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SucCasna etapa socialno-ekonomického rozvoja Slovenskej republiky i okolitych Statov je

charakteristickd meniacimi sa poZiadavkami na prepravné sluzby a dopravnu infrastrukturu.

Prichadza k opatovnému oZiveniu priemyselnej vyroby, ktora v8ak na rozdiel od

socialistického obdobia, kedy dominovala preprava hromadnych substratov (najma pre

hutnicky, strojarsky a chemicky priemysel), kladie ¢oraz vacsi déraz na objemovo malé, ale

Casovo velmi presné dodavky semiproduktov (just-in-time). Prudko vzrasta vyznam

vnutrostatnej, medzinarodnej i tranzitnej kamioénovej dopravy. V osobnej doprave dominuje

dynamicky rozvoj individualneho motorizmu. Slovensko sa stdva su€astou Eurdpskej unie,

v désledku ¢oho mozno oCakavat dalSi narast medzinarodnej nakladnej dopravy a zvySenie

zaujmu zahraniénych turistov o Slovensko. Rast vykonov jednotlivych druhov dopravy

v suvislosti s rastom vykonu ekonomiky, ktorého bola Eurépska unia svedkom v uplynulych

desatrogiach, je mozné ogakavat i v novych &lenskych krajinach EU. Navyse je tu silnejuca

poziadavka eliminacie negativnych dopadov dopravy na Zivotné prostredie. Toto vSetko
vyvolava potrebu neustaleho prehodnocovania stavu dopravnej infrastruktary krajiny, jej
kvality a prepojenia na dopravné systémy susednych krajin.

Najvacési tlak na zvySovanie kvality a kapacity dopravnej infrastruktary je prirodzene

v priestore, kde prichadza k najdynamickejSiemu ekonomickému a sekundarne i socialnemu

rastu. V podmienkach Slovenska su takymi priestormi regiony velkych sidelno-

hospodarskych centier krajiny. Jednoznacne v8ak dominuje predovSetkym regién Bratislavy

a juhozapadného Slovenska. Diferenciacia v dynamike socidlno-ekonomického vyvoja je

regionalne velmi Uzko previazana s dynamikou modernizacie dopravnych sieti. Preto sme

v suCasnej etape vyvoja, ktora je charakteristicka priestorovo nerovnomernym postupom

modernizacie dopravnej infrastruktury, svedkami prehlbovania regionalnych rozdielov

v ekonomickej vykonnosti.

Hlavnymi nositemi prehlbujicej sa rozdielnosti v infrastrukturnej vybavenosti jednotlivych

regionov Slovenska v transformacnom obdobi su predovsetkym nasledovné skutocnosti:

e sustredenie pozornosti Statu izahraniCnych investorov na hlavné dopravné tahy
(dopravné koridory) auzly, kde je navratnost investicii do infrastruktury spravidla
najvyssia,

e rieSenie infrastruktirnej vybavenosti niektorych regidénov ftrpiacich  vyraznou
podrozvinutostou dopravnej infrastruktary (Cast juzného Slovenska, severovychod
Slovenska) ostava podla koncepcii rozvoja cestnej a zelezniénej dopravy schvalenych
vladami po roku 1989 v blizkom ¢asovom horizonte aj nadalej mimo zoznamu prioritnych
uloh,

o reStrukturalizacia ekonomickych subjektov jednotlivych regiénov (najma priemyselnych
podnikov), ktord v mnohych pripadoch viedla k oslabeniu alebo k zaniku dominantného

ekonomického odvetvia (podniku) ako nastroja dalSieho zveladovania dopravnej
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infraStruktury v regione, prehlbujuce sa rozdiely v ekonomickej vykonnosti jednotlivych
regionov a vich schopnosti pruzne reagovat na potreby rozvoja a modernizacie

jednotlivych prvkov svojej dopravnej infrastruktury.

6. Zaver

Uplynula etapa socialno-ekonomického vyvoja na uzemi Slovenska sa vyznacuje viacerymi
charakteristickymi prvkami, z ktorych dominantnymi su celkova transformacia ekonomiky
(predovSetkym sektoru vyroby a sluzieb), vznik samostatného Statu, integracia do Struktar
Eurdpskej unie a postupné preberanie znakov zapadného Stylu Zivota obyvatelstva. To
vSetko kladie rastice naroky na dopravnu infrastrukturu, ktorej podstatna ¢ast pochadza este
z obdobia socializmu. Adaptacia dopravného systému na nové poZiadavky predstavuje
finanCne ic¢asovo nesmierne naronu ulohu, zaroven je to vSak jedna z kfuCovych
podmienok pre dalSi ekonomicky i socialny rast krajiny a jednotlivych jej regiénov.
Modernizacia dopravnej siete Slovenska a jej prispdsobovanie celoeurépskym podmienkam
je vyrazne naviazana na priestor pan-europskych multimodalnych dopravnych koridorov
a zaroven na regidony najdynamickejSieho ekonomického rozvoja. V priestore Slovenska sa
teda modernizacia dopravnej infrastruktury koncentruje predovSetkym v regione Bratislavy
a juhozapadného Slovenska. Postup modernizacie dopravnych sieti v ostatnych regiénoch
Statu je pomalsi.

Dalsim znakom sU&asnej etapy vyvoja dopravnej infradtruktiry je skutodnost, Ze stéle
pretrvava dominantnost’ prepojenia zapadu a vychodu krajiny dopravnymi trasami vedenymi
severnym Slovenskom. Najnovsi vyvoj tiez potvrdzuje dopravnu periférnost’ urcitych regidonov
na Slovensku z hladiska ich suc€asnej infrastrukturnej vybavenosti, ako aj z hladiska
perspektiv jej dalSieho rozvoja (najmd juzné a severovychodné Slovensko). Integracia

Slovenskej republiky do EU méze prispiet k pozitivnemu vyvoju v tejto oblasti.
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Resumé
Present State and Future of Transport Infrastructure Development in the Slovak
Republic

Marcel Horfiak

The transport infrastructure of Slovakia (as well as of other central and east European
countries) is one of the crucial elements inevitable for economic development of the country
in the extending European Union. In the 1990s, transport system of Slovakia faced new
impulses stemming from economic restructuring, re-opening of state border, adoption of
western living style and liberalization of freight transport market. We have witnessed
increasing number of passenger cars on the roads and decreasing interest in public
transportation with permanent growth of fees and stagnation of quality of services. New
industrial production units require just-in-time supplies which brings about growing freight
road transport and increasing demands on railways. Slovakia’s integration into EU transport

system comes through unification of transport routes such as railways and highways. In
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Crete in 1993, 10 new pan-European multimodal transport corridors were defined in the
territory of central and eastern Europe, of which 4 are led across Slovakia’s territory.

In the environment of new EU member-states, the quality of transport infrastructure is very
often a decisive circumstance which determines location of foreign investments. Slovakia’s
transport system suffers from a lack of high-speed railways and highways, especially in its
southern and eastern part. A special problem of the Slovak Republic is a peripheral position
of Bratislava (as the capital city) and the second economic pole of the country — KoSice.
Transport connection of the two poles separated by mountain ranges in central Slovakia
brings very specific problems and solutions. Considering administrative regions, Bratislava
and Trnava regions profiting from their proximity to Vienna and Budapest offer a good
transport network either after reconstruction or being rebuilt at present. These two regions
together with Trené&in and Zilina regions located in the west and north-west Slovakia form the
territory of the state with a relatively well developed transport infrastructure. On the other
hand, regions of Nitra, Banska Bystrica, KoSice and PreSov suffer from insufficiency of
efficient double-track railways and highways. Even within these administrative units, we can
identify sub-regions with significant transport marginality, poorly equiped with railways and

1st class roads.

20



	Súčasný stav a perspektívy vývoja dopravnej infraštruktúry S
	1. Úvod
	2. Faktory rozvoja dopravnej infraštruktúry na území Slovens
	2.2 Vplyv ostatných faktorov
	3. Prvky dopravnej infraštruktúry Slovenska
	3.1 Železničná infraštruktúra
	3.2 Cestná infraštruktúra
	3.3 Infraštruktúra leteckej dopravy
	3.4 Infraštruktúra vnútrozemskej vodnej dopravy
	4. Modernizácia kľúčových prvkov dopravnej infraštruktúry

	4.1 Modernizácia železničnej siete
	4.2 Rozvoj diaľničnej siete
	5. Dopravná infraštruktúra – regionálne rozdiely
	6. Záver



	Literatúra
	Resumé






