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In this paper are surveyed four development programmes on which the renaissance of
the railways is based: general integration of European railways, development of high-
speed railway tracks, development of a combined transport and development of
railways in suburban area. In this point of view also a development of Slovak railways
is valued, referring to the individuality of the development of the Slovak railways in
comparison with the countries of West Europe.

1. Uvod a expozicia problému

Zelezni¢na doprava ma svoje zadiatky v prvej polovici 19. storo¢ia. V priebehu 19.
storo¢ia a zaCiatkom 20. storocia sa stala vedicim odvetvim dopravy a prebrala na seba
rozhodujtci podiel preprav v nédkladnej i osobnej doprave. Vyhody, ktoré poskytovala
zelezni¢na doprava pri prepravach na vel'ké, ale i kratke vzdialenosti z nej za necelych 100
rokov urobili prakticky monopolného prepravcu tovarov 1 osdb. Prvé naznaky narusenia jej
hegemonie sa objavili po prvej svetovej vojne s ndstupom automobilovej dopravy, neskor aj
leteckej dopravy. Do druhej svetovej vojny Zeleznicna doprava, striedavo podla regidénov, s
mens$imi alebo vacsimi uspechmi odoldvala tlaku automobilovej a leteckej dopravy a
udrziavala si poziciu vediceho druhu dopravy. Od konca druhej svetovej vojny vSak zacal
vyznam Zelezni¢nej dopravy klesat’. Straty na prepravach zacali byt obzvlast’ dramatické od
zacCiatku 70. rokov tohto storocia.

Podl'a prehl'adu Statistického tiradu Eurdpskej tnie (EU) Eurostat sa podiel Zeleznic na
nakladnej doprave v 15 ¢lenskych krajinach EU za obdobie 1970 - 1995 znizil z 31,7 % na
15,4 %, v osobnej doprave bol pokles z 10,4 % na 6,6 %. V rovnakom obdobi sa vyznamnost’
cestnej dopravy naopak zvySovala. Narast sa prejavil hlavne v ndkladnej doprave, ktorej
podiel sa v uplynulych 25 rokoch zvysil zo 48,6 % na 70,8 %. Podiel individualnej cestnej
dopravy na osobnej doprave sa zvysil zo 74,8 % na 79,5 %. Podiel verejnej autobusovej
dopravy na osobnej doprave sice klesol z 12,7 % na 8,5 %, napriek tomu je vSak stale takmer
0 2 % vyssi nez podiel Zelezni¢nej dopravy (P. Grégr 1996). Podla informacie zo Studie
»Stratégia ozivenia Zeleznic*, ktora vySla v Bruseli v juli 1996 vzrastla v rokoch 1970 - 1995
osobna zelezni¢na doprava (vykony v osobokilometroch - oskm) o 25 %. Lenze za rovnaky
Cas sa trh v osobnej doprave zdvojnasobil a len individudlna automobilovd doprava zvysila
svoj vykon 0 220 % (A. Peltram 1996).

Pokles vyznamu zeleznic od druhej svetovej vojny ma vela dovodov. Medzi
najdolezitejSie patria:



- pokles vyznamu hutnictva a tazkého strojarstva, tradicnych dodévatelov hromadnych
substratov pre Zelezni¢nu dopravu v hospodarstve jednotlivych Statov

- zmeny v metddach vyroby, ktoré vedl k redukovaniu vytvaranych zasob a k zniZovaniu
objemov dodavok tovaru, ¢o vyzaduje vacsiu frekvenciu, pruznost’ a rychlost’ dopravy,

- narastajuci podiel odvetvia sluzieb, o méa za nasledok narastajicu mobilitu s narokmi na
malé objemy prepravovaného tovaru a nizke pocty prepravovanych osdb,

- narast Cistych prijmov obyvatel'stva, rast Zivotnej urovne a demografické zmeny
(predovsetkym mensie domadacnosti) vedi k zvysSeniu podielu vlastnictva osobnych
automobilov,

- rozsiahla fragmentacia systému Zelezni¢nej dopravy ako dosledok rozvoja Zeleznic
predovsetkym na vnutrostatnej urovni,

- velké zotrvacnost’ zelezni¢nej infrastruktiry a pomald dynamika jej rozvoja v ¢ase, ¢o brani
zelezniCnej doprave primeranou mierou reagovat’ na nova orientdciu ekonomik a vyvoj
urbanizacie v jednotlivych $tatoch,

- nevyvazenost v cenach prepravy, ktord je okrem iné¢ho spdsobend aj tym, Ze uzivatelia
cestnej dopravy nehradia plne jej naklady (externé naklady nie st v cestnej doprave zahrnuté
v cene dopravy).

Doprava je v modernej spolo¢nosti neustale sa rozvijajucim odvetvim, dynamika jej
rozvoja vSak vzdy zavisi od rozvoja narodného hospodarstva ako celku. Aj napriek
regionalnym rozdielom vo vyznamnosti jednotlivych druhov dopravy a sucasnej hospodarske;j
recesii v Eurépe dopyt po doprave od zaciatku 70. rokov az do roku 1995 neustale rastol. Ako
osobna, tak aj ndkladnd doprava rasti priblizne paralelne s rastom hrubého domadaceho
produktu (HDP). Ak si opét’ vSimneme krajiny EU, tak zistime, Ze od roku 1970 do roku 1995
tu bol redlny ro¢ny narast HDP o 2,6 % a narast osobnej dopravy o 3,1 % (P. Grégr 1996).

Vyssie nartnuté tendencie vyvoja dopravy boli podnetom pre rozsiahle hodnotenia
smerujuce k zastaveniu upadku Zelezni¢nej dopravy. Okrem ekonomickych dosledkov takého
vyvoja sa Casto zdoraznuje jeho negativny vplyv na zivotné prostredie. Zohl'adnujuc zavery
viacerych celoeurdpskych konferencii o perspektivach zelezni¢nej dopravy mézeme zhrnit
rozvojové programy zelezni¢nej dopravy, na ktorych je zaloZzena jej renesancia, do
nasledovnych bodov:

1. VSeobecna medzindrodnd integracia ZelezniCnej infraStruktiry a predpisov Zeleznicnej

prevadzky, formovanie transeuropskej zelezninej siete.

2. Rozvoj vysokorychlostnych Zeleznicnych trati s cielom budovania ich jednotného

celoeurdpskeho systému.

3. Rozvoj kombinovanej dopravy ,,Zelezni¢na - cestnd* a ,,zelezni¢né - vodna*.

4. Rozsirovanie primestskej rychlostnej zeleznicnej dopravy a jej prepojenie na dopravu

mestskua a regionalnu.

5. VSeobecna snaha o zvySovanie ekonomickosti Zelezni¢nej dopravy.

V predloZzenom prispevku si kladieme za ciel’ analyzovat’ uvedené programy rozvoja
zeleznicnej dopravy v celoeuropskom kontexte a poukazat v tychto suvislostiach na
osobitosti vyvoja Zelezni¢nej dopravy na Slovensku.

2. Formovanie transeuropskej Zelezni¢nej siete

Potreba kvalitného a vykonného spolo¢ného eurdpskeho dopravného systému je
podmienkou nielen pre existenciu hospodarsky a v buducnosti snadd’ aj politicky jednotne;j



Eurdpy, ktord by bola schopna prosperity a konkurencie v celosvetovom meradle, ale aj pre
efektivne hospodarstvo jednotlivych Statov. Na rozvoji eurdpskej dopravnej siete pracuje na
réznych Urovniach cely rad institacii a komisii. V rdmci celej Eurdpy pdsobi Paneuropska
dopravna konferencia (jej prvé zasadnutie bolo v Prahe v roku 1991, druhé na Kréte v roku
1994), Eurdpska konferencia ministrov dopravy a Vybor pre vnutrozemsku dopravu pri
Eurdpskej hospodarskej komisii pri OSN (EHK). Obidve posledne menované inStitlicie
pracuju od zaciatku 90. rokov na prepojeni dopravnych sieti Stdtov zapadnej a vychodnej
Eurépy na =zaklade zblizenia ich technickych parametrov do tzv. multimodalnej
transeuropskej siete. Zasluhou EHK boli uzatvorené medzivladne dohody, ktorych
Gi¢astnikom je aj Slovenska republika. Zelezni¢nej dopravy sa tyka Eurdpska dohoda o
hlavnych medzinarodnych zelezni¢nych tratiach (AGC) a Eurdpska dohoda o ddlezitych
tratiach pre kombinovani dopravu (AGTC). Tieto dohody predstavuju jeden z hlavnych
vychodiskovych bodov pre iniciativy a jednania o dopravnych sietach v Europe.

Pre vyvoj eurdpskeho dopravného systému su dolezité aj rozhodnutia prijaté v ramci
krajin EU, ktora méa vzhl'adom na svoj ekonomicky potencidl a pevnu organiza¢nt Struktiru
dominantnu ulohu ako koordinator eurdpskej dopravnej siete. Perspektivy d’alSej integracie,
ako 1 problémy suvisiace s hospodarskym rozvojom printtili Staty EU angazovat’ sa aj v
oblasti dopravnej infrastruktary. UZ v roku 1992 EU vypracovala program dopravnych
projektov eurdépskeho vyznamu casto prekracujuci hranice EU. Zoznam projektov
pripravenych k realizécii a schvalenych Eurdépskou radou v decembri 1994 (K. Sellner 1995):
e Vysokorychlostna Zeleznica a kombinovand doprava z Berlina do Verony cez Alpy
e Vysokorychlostnd Zeleznica spajajuca Pariz, Brusel, Kolin nad Rynom, Amsterdam a

Londyn
e Vysokorychlostna Zeleznica ,,Juh* z Madridu do Montpellier a Dax vo Francuzsku
e Vysokorychlostna Zeleznica ,,Vychod“ spajajlica Pariz, Strassbourg, Saarbrucken a
Appenweier
o Klasicka zeleznica a kombinovana doprava z Rotterdamu do Kolina nad Rynom
Vysokorychlostnd Zeleznica pre osobni dopravu a kombinovand doprava z Lyonu do
Turina
Dialnica z Patrasu do Solunu a d’alej ku grécko-bulharskym a grécko-tureckym hraniciam
Dialnica z Lisabonu do Valladolidu
Klasicka zeleznica z Corku do Dublinu, Belfastu a Stranraeru
Letisko Malpensa pri Milane
Zelezniéné a cestné spojenie Déanska a Svédska cez Oresund kombinaciou mostov a
tunelov
Zelezniéné a cestné spojenie Finsko - Svédsko - Norsko
e Cestny koridor Irsko - Vel’ka Britania - Benelux
e Zelezni¢né spojenie na zapadnom pobrezi Velkej Britanie

Pozoruhodnda na uvedenom zozname je skutoCnost, ze 10 zo 14 projektov je
zameranych na Zelezni¢ni dopravu. Toto jednoznacne poukazuje na ulohu Zelezni¢nej
dopravy pri odstrafiovani sti¢asnych problémov dopravy.

Na roznych forach dnes zaznievaju nazory o vyhodnej geografickej polohe Slovenske;j
republiky. Opieraju sa o polohu krajiny v strede Eurdpy, v prechodnej zone medzi zapadnou
Eurdpou a Statmi, ktoré vznikli z byvalého ZSSR, medzi Baltskym morom a Balkdnom. Tieto
uvahy ustia do roéznych predstav ,,mostu” a zdoraziiovania vyhod tranzitu cez Slovensku
republiku. Zaujimavu Studiu z pohl'adu zapojenia zeleznic Slovenska do transeuropskej siete
predlozil J. Bucek (1995). Podl'a neho zdorazinovanie moznosti vyuzitia tranzitnej polohy



Slovenska a potreby kvalitnej, rychlej a flexibilnej dopravy znamené koncentrovat’ uvahy na
dialnice, hlavné Zzeleznicné tahy umoziujice rychlosti nad 100 km/hod. a moznosti
kombinovanej dopravy. Pritom sa musi reSpektovat’ existujuca dopravnéd infraStruktira
Slovenska budovana najmid v smeroch vychod - zdpad a severozapad - juhovychod s jej
nedostatocnymi transhrani¢énymi kapacitami.

Slovensko sa dnes musi snaZit’ ndjst’ o najlepSie pozicie pre realizovanie krokov v
ramci  konkuren¢no-kooperativnej politiky stredoeurdpskych S$tatov v oblasti dopravy.
Vzhl'adom na polohu Slovenska v strednej Eurdpe je podla J. Buceka (1995) potrebné
uvazovat s vedenim tranzitnych tras cez Slovensko v tomto priestore vo vSetkych Styroch
zakladnych smeroch: vychod - zépad, sever - juh, severozapad - juhovychod a juhozadpad -
severovychod. Ako vyzera hodnotenie Zelezni¢nej dopravy Slovenska v tomto kontexte?

1. Dopravné linie v smere zdpad-vychod zabezpecuju vztahy tradi¢nych jadier v
zapadnej Europe s centrami v Rusku a na Ukrajine. Rozhodujtce linie v stredoeur6pskom
priestore v tomto smere si: A: Berlin - Poznan - VarSava - Brest, B: Drazd’any - Wroclaw
- Krakow - Lvov - Kyjev, C: Norimberg - Praha - Brno - Ostrava - Krakow - Evov - Kyjev, s
moznym odklonenim Ostrava - Zilina - Kogice - Uzhorod - Lvov - Kyjev (- Odesa), D:
Mnichov - Viedeii - Budapest’ - juzna Ukrajina.

Pre slovenské Zeleznice je najdolezitejSia linia C, pochopitelne s vyraznym
konkurenénym aspektom odklonenia casti dopravy s Ostravy na Polsko.
Konkurencieschopnost’” naSich zeleznic v smere zapad-vychod komplikuje aj absencia
vyznamnejSiecho priameho priechodu karpatského oblika na Ukrajine smerom na juh
Ukrajiny. Velkou vyhodou Zeleznic vedenych cez Pol'sko a Mad’arsko su otvorené rovinné
priestory a priame linie.

2. Dopravné linie v smere sever-juh zabezpecuju spojenie centier pri Baltskom mori, v
Nemecku a Pol'sku s Balkdnskym a Apeninskym poloostrovom a juhom Ukrajiny.
Rozhodujuce linie v stredoeurdpskom priestore v tomto smere si: A: Berlin - Praha - Linz -
severné¢ Taliansko, B: Poznan - Wroclaw - Ostrava - Brno - Vieden - Zahreb, C: Gdansk -
Var3ava - Krakow - Zilina - Bratislava - Budapest - Belehrad - Atény, s moznym odklonenim
Varsava - Lodz - Katovice - Ostrava - Brno - Vieden - Budapest’, D: St. Peterburg - Kyjev -
Odesa.

Tento smer v suCasnosti nepatri medzi hlavné vo vymene tovarov v Europe. V
porovnani s ostatnymi tromi smermi vyrazne zaostava. Nasim zelezniciam chyba v tomto
smere priame spojenie cez stredné Slovensko. Slovensku sa vSak pri spojeni Baltiku s
Balkédnom neda uplne vyhnut'.

3. Dopravné linie v smere severozapad-juhovychod spéjaju oblasti juznej Skandinavie
a severného Nemecka s centrami na Balkdne a juznej Ukrajiny. Rozhodujice linie v
stredoeurdpskom priestore v tomto smere si: A: Hamburg - Berlin - Krakov - Cvov - Krivoj
Rog, B: Brémy - Hannover - Praha - Bieclav - Bratislava - Budapest’ - Bukurest, C: Frankfurt
- Norimberg - Linz - Vieden - Budapest’ - juh Balkanu.

V suvislosti s objemom prepravy ide o najvyznamnej$i smer. Linie v tomto smere
zabezpecuju vel’ké objemy preprav ako v osobnej, tak aj v nakladnej doprave. Pozicia
existujiceho Zeleznicného spojenia Praha - Brno - Bieclav - Bratislava - Nové Zamky -
Budapest’ v linii B je vel'mi dobré a pritazliva aj pre alternativne vyuzitie ako stucast’ inych
linii. Konkuren¢né spojenie pre iiu, a Slovensko ako také, predstavuje odklonenie linie B z
Bteclavi na Viedei.

4. Dopravné linie v smere juhozdpad-severovychod spdjaji oblasti juzného
Franctzska, Svajéiarska a Alpské regiony so severnou Ukrajinou, Bieloruskom, Pobaltskymi
republikami a St. Peterburgom. Rozhodujtce linie v stredoeurépskom priestore v tomto smere



su: A: Norimberg - Praha - Wroclaw - Lodz - VarSava - Vil'fius - St. Peterburg, B: Benatky -
Klagenfurt - Vieden - Bfeclav - Brno - Ostrava - Katovice - Krakov - Minsk - Moskva, resp.
Krakov - Varsava - Vil'fius - St. Peterburg, s moznym odklonenim Viedeti - Bratislava - Zilina
- Cadca - Ostrava, C: Terst - Budapest - Kyjev.

Slovenské Zeleznice mozu realizovat’ pomerne rozsiahle efekty, ak sa urychlene
vybuduje kritické prepojenie Viedeinl - Bratislava a linia k hranici s Pol'skom. Konkurencné
linia Viedeti - Bfeclav - Brno - Ostrava - Katovice sice existuje, ale zatial’ nie je v Ceskej
republike dostato¢ne vybudovana.

Zaver uvedenej analyzy je upozornenie, ze pre konkurencieschopnost’ nasich zeleznic
v tranzitnej doprave v stredoeurépskom priestore st rozhodujuce 3 linie: §tatna hranica s CR -
Cadca - Zilina - Poprad - Kogice - Cierna nad Tisou - §tatna hranica s Ukrajinou (1), $tatna
hranica s CR - Kuty - Bratislava - Nové Zamky - Starovo - §tatna hranica s Mad’arskom (2),
Bratislava - Leopoldov - Trenéin - Zilina (3).

Pri tychto linidch je nevyhnutné urychlene dobudovat’ chybajice transhranicné
prepojenia a v celej ich dizke technicky zdokonalit’ na pozadované parametre.

Z hladiska d’alSej perspektivy zelezni¢ného tranzitu v stredoeurdpskom priestore sa
pre Slovensko javi aktualne zdokonalit, resp. vybudovat kvalitné zelezni¢né spojenie v
smeroch:

e Bratislava - Zvolen - (juh Slovenska) - KoSice,
e hranica s Pol'skom - Trstena - Zvolen - Sahy - §tatna hranica s Mad’arskom.

3. Rozvoj vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati

Zelezniéna doprava v ¢ase svojho vzniku nemala v cestovnej rychlosti konkurenciu.
Postupne, v suvislosti s rozvojom automobilizmu a leteckej dopravy zacali zeleznice za
tymito druhmi dopravy zaostavat, Co sa prejavilo a neustale prejavuje v klesajicom podiele
na dopravnom trhu. Jednou z ciest, ako zvysit atraktivitu Zelezni¢nej dopravy a tym zvysit’ aj
jej konkurencieschopnost, je zvySovanie rychlosti a komfortu v podobe vysokorychlostnych
vlakov. Zelezni¢na siet’ v Eurdpe je v tomto smere najviac rozvinuta, aj ked’ priekopnikom
uceleného systému vysokorychlostnych vlakov sa stalo Japonsko.

Pravidelnti premévku vysokorychlostnymi vlakmi zaviedli ako prvé japonské Zeleznice v
roku 1964 na trati Tokio - Osaka jednotkami Hikari na novej zelezni¢nej linii ,,Tokaido*. V
Case zahdjenia prevadzky bola najvyssia dosahovana rychlost 210 km/hod., v sucasnosti
dosahuju vlaky rychlost’ 260 km/hod. V prvom roku prevadzky prepravila rychlodraha denne
60 tisic cestujlicich, po piatich rokoch uz 200 tisic. Od marca 1972 bola tato trat’ predizena
ako ,,New Sanyo Line* do Okajamy a od roku 1975 cez HiroSimu az na ostrov Kjusu do
Hakaty. Cela 1078 km dlhu trat’ Tokio - Hakata prekonavaji superexpresy za menej ako 7
hodin, Co predstavuje skratenie cestovného Casu o viac ako polovicu. Vystavba novych trati
pokracovala d’alej. V roku 1982 bola dana do prevadzky 497 km dlh4 linia ,,Tohoku* iduca z
tokijskej aglomeracie na sever ostrova Hon$i do Morioky. V tom istom roku bola zahajena
prevadzka na rychlodrahe ,,Joetsu smerujicej z Tokia do Niigaty na brehu Japonského mora.
Vrcholom vo vystavbe vysokorychlostnych zeleznic je tisek z Marioky do Sappora na ostrova
Hokkaido, s 54 km dlhym tunelom ,,Seikan“ pod dnom Cugarského prielivu, uvedeny do
prevadzky v roku 1988.

Po vyrieSeni hlavnych technickych problémov nastala v Eurdpe priazniva situécia pre
rozvoj vysokorychlostnej zelezni¢nej dopravy zaciatkom 70. rokov. NajaktivnejSie boli v
tomto smere francuzske Zeleznice. Pre vybudovanie prvej trate tohto druhu v Europe vybrali



jeden z najzatazenejSich smerov Pariz - Lyon. Tato, ako aj d’alSie trate systému TGV (Train
aGrande Vitesse - vlak vysokych rychlosti) boli od zaciatku ponimané ako stcast’ Zeleznicnej
siete. Moznost’ prechodu vysokorychlostnych vlakov na normélnu zelezni¢nu siet’ umoznilo
postupné budovanie a uvadzanie systému do prevadzky. Definitivnemu rozhodnutiu o
elektrickej prevadzke systému TGV predchadzali pokusy s turbinovymi jednotkami v roku
1972. Koncom februara 1981 dosiahla stiprava TGV-SE (Sud-Est) rekordnt rychlost’ 380
km/hod. V tom istom roku v septembri sa zaala prevadzka systému medzi Parizom a
Marseille. Technicky uspech, ako aj dobré ekonomické vysledky v konkurencii s cestnou a
leteckou dopravou a ohlas u cestujucich podmienili dal§i rozvoj vysokorychlostnej
Zelezni¢nej dopravy. Podl'a idajov z roku 1983 systém TGV na trati PariZ - Lyon pritiahol za
jeden rok na zeleznice 1 milién cestujicich z cestnej dopravy a 2 milidony z vnutroStatnej
leteckej dopravy (B. S. Hoyle, R. D. Knowles, 1996). V septembri 1989 vysli prvé vlaky na
trati TGV-A (Atlantique) medzi mestami Pariz a Le Mans. V méaji 1990 dosiahla upravena
jednotka TGV-A len s tromi vloZenymi vagdénmi a vykonom zvySenym na 13 MW rychlost’
515 km/hod., ¢o je doteraz najvyssia rychlost’ dosiahnutd kol'ajovym vozidlom.

V roku 1988 zacali vysokorycholostnu dopravu prevadzkovat’ aj talianske zeleznice
(FS). FS vsak sustredili svoje usilie inym smerom. Prijali koncepciu vysokorychlostnych
jednotiek s naklapacou skriflou vagdéna, ¢im sa umoziuje zniZit' odstrediva sila a zvysit
cestovna rychlost. Talianske jednotky s aktivnym nakldpanim skrine vagoéna, pre ktoré sa
vzilo oznacenie Pendolino, sa v Eurdpe pomerne Siroko rozvinuli. Ak Japonsko a Franctzsko
ucili svet rychlej doprave na novobudovanych zelezni¢nych tratiach, tak Taliansko ukdzalo
svetu, ze rychlo sa mézu pohybovat’ vlaky aj na tratiach vedenych v povodnej historicke;j
trase, teda po linidch s oblukmi relativne malych polomerov.

V Nemecku sa rozhodlo o zavedeni vysokorychlostnej zelezni¢nej dopravy o trochu
neskorSie. Vyvoj sa tu totiz prednostne zameral na kvalitativne celkom novy princip
nekonvencénej vysokorychlostnej dopravy vlakmi vznaSajiicimi sa na magnetickom vankusi.
Podobné vyskumy prebiehaji aj inde, napr. v Japonsku. Vysledkom tychto vyskumov je
systtm TRANSRAPID, technicky dotiahnuty az do Stadia praktickej pouzitelnosti. Vyvoju
klasickej zelezni¢nej techniky pre vysoké rychlosti sa venovala mensia pozornost’. Treba vSak
podotknut, Ze nemecké Zeleznice prevadzkovali normdlne klasické stipravy, ktoré dosahovali
rychlost’ az 200 km/hod. Nemecka siet’ vysokorychlostnych vlakov ICE (Inter City Expres)
bola uvedena do prevadzky v roku 1991. Parametre nemeckého systému ICE spiiaju, na
rozdiel od franctizskeho TGV, naro¢né poziadavky na zmiesanu prevadzku (aj pre nakladna
dopravu klasickymi vlakmi). Jednotky ICE v sucasnosti premavaju aj do niektorych okolitych
Statov, napr. do Svajéiarska, a od sezény 1997/98 by mali zachadzat’ aj do Prahy.

Dalsou krajinou s vysokorychlostnou Zelezni¢nou krajinou je Spanielsko. Pri
prilezitosti svetovej vystavy v Seville zacal v aprili 1992 pravidelnu prevadzku systém AVE
(Alta Velocidad Espana) na trati Madrid - Cordoba - Sevilla. Stipravy AVE st odvodené od
vlakov TGV-A, maju vSak dva nové prvky: rozchod 1435 mm (namiesto 1668 mm) a
elektricky napdjaci systém 25 kV 50 Hz. V sacasnosti sa pripravuje spojenie Madrid -
Zaragoza - Barcelona - hranica s Francuzskom (Perpignan). Celd trat, ktord ma byt
dokoncend v roku 2002, je projektovana na rychlost’ 300 km/hod. pre expresy AVE a 160
km/hod. pre nakladné vlaky. Spanielske Zeleznice prevadzkuju doteraz priame Zeleznitné
spoje s Francuzskom (Pariz) a Svajéiarskom (Zeneva) motorovymi expresmi Talgo, ktoré
dosahuju rychlost’ az 180 km/hod.

Rozhodnutim vladdy zah4jili v roku 1990 vysokorychlostni dopravu aj Svédske
zeleznice. Systém je postaveny na modernizécii existujicej siete, ktord umoziiuje pri pouziti
lahkych elektrickych jednotiek X 2000 s naklapacimi skriiami prevadzku az do rychlosti 200



km/hod. Supravy st v prevadzke na trati Stockholm - Goteborg, d’alSie sa pouziji na trati
Stockholm - Malmo.

Od novembra 1994 zacali premavat’ vlaky systému Eurostar (na baze TGV), ktoré
predstavuju prvy priklad vysokorychlostnej Zelezni¢nej dopravy v SirSom eurépskom meritku.
Vdaka eurotunelu pod Lamansskym prieplavom spdjaju vlaky tohto systému Londyn s
Parizom a Bruselom, priCom prevadzku zabezpecuji spoloc¢ne britské (BR), franctzske
(SNCF) a belgické (SNCB) zeleznice. Na trati medzi Parizom a Londynom dosahuje vlak
Eurostar na francuzskom uzemi rychlost’ az 300 km/hod., v tuneli a na tratiach BR do
Londyna vsak len 160 km/hod. Vzdialenost’ 500 km prekonéva vlak za 3 hodiny, o je Gspora
oproti predchadzajucemu spojeniu minimalne o 2 hod. 25 min.

Vo vypocte vysokorychlostnych systémov v Eurépe nesmieme zabudnit' na britsky
systém HST (High Speed Train), ktory je v prevadzke uz od roku 1978 v ramci siete Inter
City. Motorové jednotky HST dosahuju rychlost az 200 km/hod. na beznych tratiach
britskych Zeleznic. Existuje uz projekt APT (Advanced Passanger Train) postaveny na
elektrickej jednotke s naklapanim skrine vagonu pre rychlost’ 250 km/hod.

Rozvoju systémov zelezni¢nej dopravy pre vysoké rychlosti sa venuje zvySena
pozornost’ aj v USA, na Tchaj-wane, v Korejskej republike a v Australii.

S vystavbou vysokorychlostnych trati sa za¢alo uz aj v Ceskej republike. Az do roku
2002 bude prebiehat, bez vylucenia prevadzky, modernizacia tzv. 1. koridoru Berlin - Dé¢in -
Praha - Pferov - Brno - Bfeclav - Vieden. Vlakové supravy radu 680, ktoré sa budu na tejto
trati pouzivat’ buddi vyrabané medzinarodnym konzorciom CKD-MSV-Fiat-Siemens. Stpravy
budi vyuZivat’ princip aktivneho naklanania skrine vagénu. Svoju maximalnu rychlost’ 230
km/hod. vak budd moct’ vyuzit' len mimo tzemia CR. Modernizované Zelezniéné koridory v
CR umoznia totiz rychlost’ len do 160 km/hod. (aj to len v useku Pierov - Bfeclav), v
najpomalsich usekoch klesne rychlost’ na 120, miestami az na 100 km/hod. Vyska nakladov
na vystavbu koridoru sa dnes odhaduje na 30 - 38 mld. ¢eskych korun, priCom poévodny
rozpocet pocital s dokoncenim stavby v roku 2000 a s ndkladmi vo vyske 24,5 mld. ¢eskych
korin v cenach z roku 1994. Okrem uvadzaného koridoru sa uvazuje s vetvenim tejto
vysokorychlostnej linie z Brna smerom na Ostravu a Pol'sko (P. Grégr 1996). Uskutoc¢nenie
tychto projektov je viazané na Sir$i eurdpsky kontext a finanéni podporu medzinarodnych
institucii.

Vysokorychlostna Zelezni¢na doprava spiiia vietky $tyri poziadavky kladené dnes na
dopravu (rychlost’, bezpecnost’ a pohodlnost, minimalne naruSenie zivotného prostredia a
ekonomické efektivnost’). V krajindch, kde uz je v prevadzke, vyrazne ovplyvnila Zivot.
Predstavitelia krajin EU, ako aj zastupcovia zeleznic z krajin strednej a vychodnej Eurdpy
jednoznacéne konstatovali, ze je potrebné vyuzit’ skisenosti z doteraz prevadzkovanych trati a
systétmov (TGV, ICE, AVE) a pripravit’ jednotnu eurdpsku siet’ vysokorychlostnych trati.

4. Rozvoj kombinovanej dopravy

V avode prispevku sme uviedli vyvoj podielov Zelezni¢nej a cestnej dopravy na
celkovych objemoch osobnej i ndkladnej dopravy v krajindch EU za obdobie 1970 - 1995. Ak
by sme sucasné trendy extrapolovali na najbliz§ich 10 rokov, podiel Zeleznic na trhu osobnej
dopravy by poklesol zo 6,6 % v roku 1995 na 4 % v roku 2005, aj ked’ objem prepravy
pravdepodobne mierne vzrastie. Podiel Zeleznic na trhu nékladnej dopravy by poklesol z 15,4
% na 9 %, priCcom objemy by zostali na rovnakej urovni. V priebehu tychto desiatich rokov sa
vSak predpoklada expanzia celej osobnej dopravy o 40 % a nékladnej dopravy o 30 % (A.
Peltram 1996). Neda sa vSak vylucit, ze nastane eSte vicsi pokles zelezninej dopravy,



pretoze slabntice prepravné priudy a nasledné obmedzovanie prevadzky mozu vyvolat
neoCakavané efekty. Takto sa tu objavuje redlna moznost, ze Zelezni¢na doprava sa moze
uplne stratit’ z vel’kych segmentov prepravného trhu. Ak sa nesiahne k stimulécii rozvoja
zeleznic a k zmene v rozdeleni preprav medzi jednotlivé druhy dopravy, objem cestnej
dopravy bude do roku 2005 vyssi asi o 70 % oproti dneSnému stavu. Tieto trendy su
alarmujtce, pretoZze z nich sa d4 odvodit” velky narast negativnych vplyvov na zivotné
prostredie.

Jednym z vychodisk z tejto situacie je kombinovand doprava (oznacovana aj ako
intermodalna alebo multimodalna), ktord umoznuje zabezpecit' prepravu odpovedajucich
objemov, pri podstatne menSom zat'azeni Zivotné¢ho prostredia. Kombinovana doprava spija
siln¢ stranky zelezni¢nej dopravy (moznost velkokapacitnej prepravy, vicSia bezpecnost’
prepravy, nizSia energetickd narocnost a nizSie zatazenie zivotného prostredia) a silné
stranky cestnej dopravy v zac¢iato¢nych a koncovych fazach prepravy (pruznost’, operativnost,
rychlost’, obsluha ,,z domu do domu*). Takisto sa predpoklad4 vyuzivanie casového denného
cyklu: zvoz a rozvoz nakladnych jednotiek dopravnymi prostriedkami cestnej dopravy v
dopoludiajsich hodinach, nakladanie a priprava vlaku v popoludiajsich hodinach a preprava
ucelenych vlakov zvySenou rychlostou v no¢nych hodinéch.

Vy¢islenie Gspory energie udavanej spotrebou nafty napr. hovori, Ze pri kombinovanej
doprave cesty/zeleznice je tato uspora 30 - 80 %-na v porovnani so samotnou cestnou
dopravou. Prepocty udavaju konkrétne znizenie energetickej naro¢nosti o 10,9 ton nafty na 1
miliardu tkm. Vyplyva to z rozdielu mernej spotreby dosahovanej v cestnej doprave (18,8 g
nafty/1 tkm) a v kombinovanej doprave realizovanej prevazne Zelezni¢nou dopravou (7,85 g
nafty/1 tkm).

Kombinovana doprava ponuka spolahlivi a ekonomicky zaujimavu alternativu k len
samostatnej cestnej doprave, ktord by mohla vyrazne odl'ah¢it’ pretazené cesty. Kombinovant
dopravu moézeme teda definovat ako zamerny a organizovany retazec dvoch alebo aj
viacerych druhov dopravy, ktoré sa podiel'aji na realizacii prepravy urcitej zasielky. Vyznam
takejto prepravy spociva v delbe prace v ramci odvetvia dopravy, pricom sa vyuzivaji
charakteristick¢é vyhody zucastnenych druhov dopravy. Kombinovana doprava sa potom
konkrétne realizuje niekol’kymi typmi technologickych systémov. NajrozsirenejSia je
preprava normalizovanych kontajnerov, ktoré moézu byt prepravované vsetkymi druhmi
dopravy (Zelezniénou, cestnou, vodnou i leteckou). Dalej sa pouZiva systém vymennych
nastavieb cestnych vozidiel, cestnych prepravnych suprav (kamiénov) a podvojnych
(bimodalnych) navesov pre cestnu aj zelezni¢nu dopravu.

V rozvinutych eurdpskych krajinach je pre kombinovani dopravu vytvarany systém
jedného pravadzkovatela (tzv. operatora), ktory zabezpecuje prepravu z miesta nakladky az
do miesta vykladky tovaru, teda sposob oznaCovany ,,z domu do domu®. Operatori tohto
systému st obycajne obchodné spolo¢nosti za i€asti narodnych Zeleznic, cestnych dopravcov
a Speditérskych firiem. Kombinovand doprava cesty/Zeleznice je v Eurdpe organizovana
prevazne v spolo¢nosti UIRR (Union Internationale des Societés de transport combiné Rail-
Route) so sidlom v Bruseli. Organizacia UIRR ovplyviiuje prijimanie novych spoloc¢nosti tak,
aby ich ¢lenom bola prislusna Zeleznica, aj ked’ v stanovéch tato podmienka nie je uvadzana.

V susednej Ceskej republike sa za¢al od roku 1993 vyuzivat dalsi zo systémov
kombinovanej dopravy. Syst¢ém RO-LA (z nemeckého Rollende Landstrasse) spociva v
preprave celych kamidnov na Specidlnych nizkopodlaznych Zeleznicnych vagénoch, v
uvadzanom pripade CR aj s doprovodom vodi¢a kamionu (tzv. doprevadzana kombinovana
doprava). Prva pravidelnd linka tejto doprevddzanej kombinovanej dopravy v CR bola
otvorend na trase Ceské Bud&jovice - Villach v maji 1993 a druha potom v septembri 1994 na



trase Lovosice - Drazd’any. Hlavnym doévodom pre otvorenie linky Ceské Budgjovice -
Villach boli restriktivne opatrenia pre kamiénovi dopravu na izemi Rakuska prijaté hlavne z
ekologickych dévodov. Z pohl'adu CR nevyhodou obidvoch tychto liniek je skutoénost, Ze na
tizemi CR sa nachadzaju len kratke Useky vyuZivanej Zelezni¢nej linie.

V statoch EU sa v sucasnosti pohybuje podiel kombinovanej dopravy medzi 5 -7%,
pricom vykony v preprave kontajnerov a ostatnych systémov kombinovanie dopravy st
priblizne rovnaké. Kombinovand doprava vSak vécSinou nevykazuje zisk a preto je pri
realizovani tohto druhu dopravy bezna finan¢na spoluucast’ Statu, ktory takto dava aj najavo
verejny zaujem. Pre prepravcov je sice dnes cestnd doprava, vzhl'adom na rychlost’ alebo
ochranu tovaru, vyhodnejsia, ekologické aspekty by vSak mali onedlho prevazit' a viest’ k
vyraznejSiemu cenovému zvyhodneniu kombinovanej dopravy. Zapojenie Slovenskej
republiky do integrac¢nych procesov v Eurdpe, ale aj ekologické dovody predpokladaji vicsie
vyuzitie kombinovanie dopravy aj v SR. Z hl'adiska infrastruktiry kombinovanej dopravy je
najaktudlnejsia poziadavka zabezpecenia modernizacie zeleznicnych trati a zprevadzkovanie
modernych termindlov pre kombinovani dopravu. Aj napriek tomu, Ze cely tento systém je
organizacne i finan¢ne naro¢nejsi ako pouzitie len jedného druhu dopravy, pripravované
zmeny v ramci EU upravujice cestni nédkladna dopravu (zpoplatnenie casti externych
nakladov, elektronické mytne) zrejme prispeju k jeho vi¢siemu rozsireniu. Staty EU sa snaZia
o to, aby kombinovana doprava dosiahla v roku 2005 podiel 22% z celkového objemu
prepravného trhu nakladnej dopravy (K. Kavalec, I. Novak 1994).

5. RozSirovanie primestskej rychlostnej Zelezni¢nej dopravy

So stale rastucim poctom obyvatel'stva zijuceho v primestskej oblasti alebo v tzv.
vonkajSej aglomeracnej zéne velkych miest vyrazne narastaji prepravné naroky medzi
primestskou oblastou a vlastnym mestom, predovsetkym jeho centrdlnou cast'ou. Naroky na
prepravy medzi centralnou mestskou oblastou a primestskymi zénami st najvacsie prave v
Case ranajSich a popoludiajSich dennych dopravnych Spiciek, ktoré zodpovedaji casu
dochadzky do zamestnania.

Ulohou primestskej dopravy je, aby sa cestujiici z primestskej oblasti, pripadne z
okrajovych Casti mesta, dostal rychlo a pohodine k ciel'u svojej cesty v meste a naspit’. Tieto
objemné pravidelne sa opakujuce prepravné prudy vo velkych mestach a mestskych
aglomeraciach sa uz vzhl'adom na priepustnost’ a ekologické aspekty nedaju celkom dobre
rieSit’ individuadlnou automobilovou a autobusovou dopravou. V mnohych pripadoch sa v
primestskej doprave dobre osvedcila Zelezni¢na doprava na rychlodraznom principe.

NajdlhS$iu tradiciu mé rieSenie primestskej 1 mestskej dopravy rychlymi zelezni¢nymi
tratami v Nemecku. Prvé Zeleznicné trate urCené pre primestskl i mestskii dopravu tu boli
postavené uz v minulom storo¢i, vtedy ale s parnou trakciou (1866 Hamburg - Altonaer
Verbindungsbahn, 1872 Berliner Ringbahn, 1882 Berliner Stadtbahn). V roku 1907 v
Hamburgu a 1924 v Berline zacali prevadzku mestské a primestské Zelezni¢né rychlodrahy na
elektricky pohon. Od roku 1930 sa rychlodrahy tohto typu volaju S-Bahn z nemeckého
»Stadt-Schnell-Bahn (mestské rychla draha). Berlin sa po elektrifikécii svojich mestsko-
primestskych trati v 20-tych rokoch stal vzorom pre rieSenie systémov zeleznicnej
rychlodrahy v mnohych d’alSich nemeckych ale aj eurdpskych mestach. Typickym prikladom
okrem nemeckych S-Bahn sii S-Bahn v Rakuisku (Vieden), vo Svajéiarsku (Ziirich), v Dansku
(Kodan), v Anglicku (Londyn, Livepool), v . USA (New York), v Australii (Sydney,
Melbourne), v Hongkongu i v inych Statoch.



Zakladné znaky primestskej Zeleznicnej rychlodrahy mozno zhrnut' do nasledovnych
Siestich bodov:

1. Prevadzka S-Bahnu je integrdlnou sucastou Zeleznicnej prevadzky a zdkladna
infrastruktara je spolo¢na so zeleznicami.

2. Rozny stupent segregacie rychlodraznej prevadzky od ostatnej Zelezni¢nej dopravy je
zavisly od miestnych podmienok a finanénych moznosti (na silne zat'azenych tsekoch su
obyCajne samostatné kolaje zvlast pre S-Bahn a zvast pre ostatné vlaky, na menej
zat'azenych usekoch byva prevadzka S-Bahnu na spolo¢nych kol'ajach s ostatnou Zelezni¢nou
dopravou). Trate pre S-Bahn su dvojkol'ajové 1 jednokol’ajové.

3. Zelezni¢né trate primestskej rychlej drahy st v centrach miest i v inych exponovanych
oblastiach (napr. pri letiskdch) vedené v tuneloch s podpovrchovymi stanicami.

4. Primestské zelezni¢né rychlodrahy pouzivaju elektrické jednotky alebo $pecialne vlakové
supravy s elektrickymi lokomotivami alebo riadiacimi vagdénmi.

5. Na primestskych Zelezni¢nych rychlodrahach je rychla vymena cestujlcich v staniciach a
zastavkach (pouzivaju sa vagény s vacs§im poctom Sirokych dveri s automatickym ovladanim,
Casto aj nastupistia na rovnakej Grovni s podlahou vagonov).

6. V primestskej zeleznicnej rychlodrahe je technologia Zeleznicnej prevadzky prispdsobena
rychlodraznym poziadavkadm (velk4d prepravnd kapacita a schopnost’ jej zmeny podla
prepravného dopytu, malé medzistani¢né vzdialenosti, vysoké zrychlenie a rychlost’ jazdy,
husty pravidelny sled vlakov, interuzlovy pasmovy grafikon).

Polohu a rieSenie stanic primestskej Zeleznicnej rychlodrdhy je potrebné volit’ s
ohl'adom na koncentraciu osidelnia a vhodnll vdzbu na ostatné druhy dopravy. V mestske;j
oblasti a hlavne v centre mesta je vzdialenost’ stanic mala, 0,7 az 1,5 km, ¢o zodpoveda ich
pesej dostupnosti, podobne ako pri metre. V primestskej oblasti si vzdialenosti stanic vacsie,
1,5 - 3,0 km, niekedy aj viac. Maly pocet stanic zhorSuje ich dostupnost’ a tym aj pritazlivost’
systému zeleznicnej rychlodrdhy, velky pocet stanic zase zniZuje cestovni a technicku
rychlost’.

Obdobim nového nastupu primestskych zelezni¢nych rychlodréh bol koniec 60-tych a
zaciatok 70-tych rokov. Priblizne v tomto obdobi sa zacali prejavovat’ vyrazné nedostatky
automobilovej dopravy v mestskych a primestskych oblastiach, hlavne preplnenost ulic a tak
zniZzena priepustnost’ a prevadzkova rychlost’ a vazne poskodenie zivotného prostredia.

6. Zhrnutie a zaver

V predlozenom prispevku sme poukazali na najvyraznejSie tendencie vo vyvoji
zelezni¢nej dopravy, so zameranim sa na europsky priestor. V Zelezni¢nej doprave mozno vo
vSeobecnosti sledovat’ snahu o zvySovanie prepravnej rychlosti, komfortu a bezpe€nosti, ako
aj snahu o zvySovanie ekonomickej efektivnosti preprav a sucasne eliminaciu dopadov na
zivotné prostredie. Tieto snahy smeruju k prildkaniu viacSieho poctu zakaznikov, cestujucich, i
prepravcov tovaru. S tym suvisiace tendencie vo vyvoji Zelezni¢nej dopravy mozno s
ohl'adom na isté Specifika sledovat’ nielen vo vSetkych vyspelych eurdpskych Statoch, ale i v
inych oblastiach sveta.

Kym v §tatoch zapadnej Eurdpy sa problémy Zeleznicnej dopravy a tendencie vyvoja
dopravy vSeobecne prejavovali postupne a v dlhom ¢asovom obdobi, nastup tychto trendov na
Slovensku, po predchadzajiicom obdobi relativnej stability zelezni¢nej dopravy, ma po roku
1989 mé nesmierne prudky spad. Tento fakt kladie vysoké naroky na transformujucu sa
zelezni¢nll infrastruktiru a zelezni¢ni dopravu ako celok. Tento proces bol navyse



skomplikovany rozdelenim spolo¢ného cesko - slovenského dopravného zelezni¢ného
podniku, ¢o sa prejavilo kolisanim alebo poklesom niektorych ukazovatelov v osobnej i
nakladnej doprave.

Druhy moment, ktory je potrebné reSpektovat pri hodnoteni vyvoja zelezni¢nej
dopravy Slovenska je moZznost uplatnenia sa analyzovanych rozvojovych programov
Zelezni¢nej dopravy. Tieto maji na Slovensku osobité podmienky, dané najmi polohou,
prirodnymi podmienkami a sidelnou Struktirou Slovenskej republiky, ale tiez ekonomickymi
moznost'ami monopolného prevadzkovatel'a Zelezni¢nej dopravy.

Moznosti a problémy prepojenia slovenskych zeleznic do transeurdpskej zelezni¢nej
siete sme podrobne rozoberali v druhej Casti tohto prispevku.

Pre budovanie vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati nemd  Slovensko
najpriaznivejsie podmienky. Okrem samotného formovania transeuropskej zeleznicnej siete,
podmieiiujicej ich rozvoj, treba spomenut’ najmd velku relativnu vyskova cClenitost’ (jej
dosledkom su zl¢ sklonové a uhlové pomery jednotlivych trati) a maly potencidl cestujicich
vzhladom na rozmiestnenie sidiel a pocet obyvatel'stva podla jednotlivych dopravnych
smerov.

V suvislosti s budovanim vykonnej primestskej rychlostnej Zeleznicnej dopravy treba
pripomenut’ skusenosti z Nemecka, Anglicka a inych krajin, ktoré hovoria o efektivnosti
takého systému dopravy v pripade vdcsich aglomeracii s po¢tom obyvatel'ov okolo 1 miliona,
kde intenzivne obyvané vonkajSie Casti aglomeracie vyzaduju kvalitné a rychle spojenie s
centrom aglomeracie. Maximalna vzdialenost’ od centra, pri ktorej sa takéto spojenie javi este
efektivne byva 30 - 50 km. Na Slovensku spliia podmienku poétu obyvatel'ov pre efektivny
systém primestskej rychlostnej Zelezni¢nej dopravy, s ur€itymi vyhradami, len aglomeracia
Bratislavy.
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Contemporary Tendencies in the Development of Railways
Pavol Korec, Marcel Hornak
Resumé

With the development of cars and later also air transportation railways started to lose
the position of a monopolic transporter of goods and persons. The decline of the importance
of the railways has been legible since the end of the World War II, though their part in the
transportation of goods and persons has started to fall down rapidly since the beginning of
1970s. An analysis made in 15 member states of the European Union within the period from
1970 to 1995 has shown that the percentage of railways in the goods transportation declined
from 31.7 to 15.4 per cent and in the personal transportation from 10.4 to 6.6 per cent.

This evolution, bringing many economical, social and also ecological problems in
single countries was an impulse to extended analyses tending to stop the decline of the
railways. According to conclusions of several European conferences, the development
programmes on which the renaissance of the railways is based can be shared into the
following points:

1. General international integration of railway infrastructure and regulations of work
of the railways, forming the transeuropean railway network.

2. Development of high-speed railway tracks to build a homogeneous European
system of them.

3. Development of a combined transport ,railways - roads“ and ,railways -
waterways®.

4. Development of suburban high-speed railway transport and its connection with the
regional and city transport systems.

5. General effort to increase the economical effectiveness of the railways.

The individuality of the evolution of the railway transportation in Slovakia comes
from two facts. The first one is that while in the West European states they have been solving
the problems of the railways” decline for a long time and some problems were solved
gradually in time, the situation in Slovakia is different. The economical development of
Czechoslovakia and foreign trade within the COMECON countries before 1989 caused the
railways’ capacity growth, mainly in the goods transportation. The problems of the Slovak
railways were expressed in full extend after 1989. That’s why the changes in the system of
railways must be more radical than in the West European countries. The second particularity



in the Slovak railways” development is the fact that they have not very suitable conditions for
using the reviving programmes.



