JUZNY MULTIMODALNY DOPRAVNY KORIDOR
SLOVENSKEJ REPUBLIKY

(Informdcia o strategickom vyzname zapado-vychodného pozemného dopravného prepojenia
naprie¢ euro-azijského kontinentu do stredu Eurépy)

Z tedrie dopravnej obsluhy vysokorozvinutych hospodarskych regioénov vyplyva, Ze
hlavné dopravné trasy — koridory je uéelné situovat’ na relativne priamych spojniciach
najvyznamnejSich dopravnych uzlov s tym, Ze lokdlna obsluha vnitornych priemyselnych
celkov by sa mala dopravne obsluhovat’ po najkrat$ich a tym aj najefektivnejsich cestach. Z
dévodu minimélneho zaberania pody pod dopravné cesty, najmé koridory by mali vo svojej
trase koncentrovat’ va¢Sinu pozemnych druhov doprav. Zo stilasného pohladu do tychto
druhov je moZné zaradit' Zeleznicu, cestu, vodu, potrubné a navizné energetické a
telekomunikacné kablové trasy. Ide vlastne o kombinované prepravné trasy alebo retazce.
Préve tento fenomén spéjania — integracie na dopravnych trasach vytvoril aj pojem ,,koridor*
s upresnenim ich funkéného pdsobenia o slovné spojenia ,,multimodalny* pripadne
- ,intermodalny“. Pre upresnenie tychto pojmov uvddzame, Ze multimodalna preprava sa
vykondva minimélne dvoma druhmi dopravy a intermodalna sa vykonava viacerymi druhmi,
aviak pomocou tej istej ndkladovej jednotky bez potreby d’alSej manipulécie s jej obsahom
pocas prepravného procesu, ale len s jej prekladom na iny druh dopravného prostriedku.

Pri ploSnom vymedzeni hospodarskeho regiénu ide vlastne o zakladny plodny utvar, t.j.
»produktivny trojuholnik®. Pri prvom integrovani sa zdpadoeur6pskych 3tatov do Eurdpskej
Unie, bol priemyselne najrozvinutej$im regionom podla Schillerovho instititu strategickych
Stadii ureny trojubolnik s uzlami (vrcholmi) Pariz — Berlin — Viedef. Prave tieto tri
metropolitné mestd EU musia byt’ napojené aj na d’al$ie okolité regidny v ramci rozsireného
izemia o nové ¢lenské, pripadne asociované §taty EU, ale aj o d’alSie uzemia extravilanu
krajin kooperujiicich s tymto hospodérskym celkom najmi pri doprave surovin energetickych
zdrojov, -produktov, vyrobkoch a d'al$ich komodit obchodného styku. Této objektivna
nevyhnutnost’ spolahlivého dopravného spojenia iniciovala Eurdpsku komisiu pre
vypracovanie koncepcie dopravnych koridorov, hlavne na najefektivnejsie spojenie zapadnej
Eurépy s vychodoeurépskymi §tatmi a to hlavne na bdze multimodality zamy$laného
koridoru.

Medzindrodnou autoritativnou organiziciou v predmetnych trasich koridorov sa stala
Paneur6pska komisia ministrov doprav (CEMT) §tatov zdpadnej a vychodnej Eurépy. Na
svojej prvej konferencii v roku 1991 v Prahe boli prijaté zasadné kritéria na smerovanie a
realizéciu a na rozvoj a financovanie dopravnych koridorov. Na druhej konferencii na Kréte
(Heraclion) v roku 1994 bolo uZ definovanych devit multimodalnych dopravnych koridorov
ako zéklad budiceho rozvoja infrastruktiry v krajinach strednej a vychodnej Eurépy. Na
tretej konferencii v roku 1997 boli tieto trasy doplnené o desiaty koridor vo smere na juh
Eurépy.

Do systému tychto desiatich transeurépskych koridorov dopravnej siete (TEN) boli
zahmuté tieto koridory:

L Helsinki — Tallin — Riga — Kaunas — Warsaw — Riga — Kaliningrad — Gdansk
(cestna trasa Via Baltica, Zelezni¢nd trasa Rail Baltica);

II. Berlin — Warsaw — Mins — Moscow — Nizni Novgorod

I Berlin/Dresden — Wroclaw — Lvov = Kiev

IV. Berlin/Nurmber — Praha — Budapest — Constanta /Thessaloniki/ - Istanbul



V. Venice — Trieste/Koper — Ljubljana — Uzgorod — Lvov
vetva A: Bratislava — Zilina — Koice — Uzgorod
vetva B: Rijeka — Zagreb — Budapest
vetva C: Ploce — Sarajevo — Osijek — Budapest
VI.  Gdansk — Grudziadz/Warsaw — Katowice — Zilina
(na koridor V. vetva A) vetva Katowice cez Ostravu na koridor I'V.
VII.  Dunaj (vodny koridor)
VIII.  Durres - Tirana — Skopje — Sofia — Varna
IX.  Helsinki — St. Petersburg — Moscow/Pskov — Kiev — Ljubasevka —
Chisinau — Bucharest — Dimitrovgrad — Alexandroupoli
vetva A: Ljubasevka — Odesa
vetva B: Kiev — Minsk — Vilnius — Kaunas — Klaipeda/Kalliningrad
X. Salzburg — Ljubljana — Zagreb — Beograd — Nis — Skopje — Veles — Thessaloniki
vetva A: Graz — Maribor — Zagreb
vetva B: Budapest — Novi Sad — Beograd
vetva C: Nis — Sofia — na koridor IV. do Istanbulu
vetva D: Veles — Bitola — Florina — Via Egnatia

V nadvéznosti na tieto zasadné strategické rozhodnutia, boli dopravnymi odbornikmi v
zasade sustredenymi v Slovenskej dopravnej spolo€nosti pri Slovenskej akadémii vied a
Vysokej $kole dopravnej (dnes Zilinskej univerzite) vypracované studie, ktoré poukazali na
to, Ze hlavné dopravné trasy SR sa musia opierat’ na tri zdsadné produkéné a priemyselné
centra koncentrované v regiénoch Bratislavy, Ziliny a Kosic tj. na Slovensky dopravny
trojuholnik. Kym dve odvesny tohto multimodalneho dopravného trojuholnika Bratislava —
Zilina a Zilina — Kogice sa neskor dostali aj do transeur6pskych dopravnych koridorov a to do
piateho koridoru vetvy A. Strategicky najvyznamnejsia prepona koridoru Bratislava — KoSice
aj naprick budicim najva¢s$im kapacitnym moZnostiam (JuZny multimodélny dopravny
koridor SR, d’alej len IMMDK SR) zostal bez medzinrodnej odozvy a tym aj zodpovedajicej
podpory.

Predtym, neZ sa v d’alSom podrobnejSom analyzovam budeme zaoberat JMMDK SR,
musime si uvedomit, Ze cez uzemie SR priamo prechadza skoro polovica eurdpskych
koridorov dopravnej siete TEN a to koridory &. IV, V, VI a VII — Dunajsky vodny koridor.
Prave tento posledny koridor ako jediny umoZiiuje priame vyuZitie ostatnych troch druhov
pozemnych doprédv (Zeleznind, cestnd a potrubnd) pri vysokoefektivnom vyuZivani aj
vel’kokapacitnej vodnej dopravy. Vodna doprava je jednoznane okrem svojej kapacitnej
moZnosti aj energeticky, ekonomicky, ekologicky a v podmienkach slovenského useku
‘Dunaja a celoro¢ne vyuZitelna pre navdzni prepravu tovarov zo strednej Eur6py smerom na
vietky zapadoeuropske staty EU, ale aj do Svajgiarska a v pokradovani namornou dopravou aj
do ostatnych $tatov aj mimo zoskupenia v EU. Prave tento aspekt je rozhodujicim impulzom
pre urychlenu realizaciu JMMDK SR.

Odbornik nie do detailov zorientovany v S$pecifickych, najmid prirodnych a
hydrometeorologickych podmienkach plavby na Dunaji by mohol oponovat’, prego viest
Zeleznitny, cestni a potrubnd vo smere vychod — zépad aZ do stredu Eurdpy a ukong&it’ ich na
toku transeur6pskej vodnej magistrali: Dunaj — Mohan - Ryn, a nie v mieste vyustenia Dunaja
do Cierneho mora. Prave na tomto mieste je si potrebné uvedomit’, Ze rieky vychodne od
naSho uzemia tj. rieky na Euro-azijskom kontinente maji ohraniéent plnosplavnost’ a to
najmi v dosledku ich zamrzania od 2+3 aZ po 4+5 mesiacov v roku, vratane priblizne 1
mesaCného zamrzania dolného nezregulovaného useku Dunaja (pobrezné useky Dunaja na
Ukrajine, Rumunsku a Moldavsku), ¢o z hl'adiska prepravno — dopravnej nie je zanedbatelny
fenomén, najma dnes pri tendencii minimalizicie predzasobenia vyroby (skladovania)
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surovin, materidlov a tovarov. Dal$im nie zanedbatelnym a rovnako vyznamnym faktom je,
Ze v mimonaviganom obdobi je potrebné a nevyhnutné tovarové prudenie presunit na
kapacitne primerani, najméi Zeleznini dopravu. V tomto meteorologickom nepriaznivom
obdobi nie je redlne uvaZovat’ s cestnou dopravou, ktord je v porovnani so Zelezniénou
dopravou neporovnatene nikladovejSou energeticky naro&nejSou a ekologicky najmenej
vyhodnou. Okrem zohPadnenia tychto objektivnych danosti je si potrebné uvedomit’ aj to, Ze
od vychodnej hranice stredoeurépskych $tatov EU je infrastruktira Zelezniénej dopravy
situovana na Sirokom rozchode (1520 mm) oproti zdpado a stredoeurdpskym tratiam tizkeho
rozchodu (1435 mm). Prave tento fakt je tym d’aldim modalitnym aspektom o ktory by mal
byt rozdireny vysSie citovany JMMDK SR, tj., aby sa na tomto 450+500 km useku
uvaZzovalo aj s bezpreklddkovou (vratane bezmanipulalnou) prepravou vagénov Sirokého
rozchodu a to aj bez pripadnej manipuldcie suvisiacej s vymenou kolesovo-podvozkovych
vagonovych blokov. Aviak nielen podvozkovy blok je jedingm problémom prechodu so
Sirokého na tizky rozchod, ale su to aj iné najmi gabaritné problémy sivisiace s takouto
trasou vratane naviznych dimenzovani stavebnych objektov na trase.

Okrem toho je potrebné si uvedomit’, Ze dopravny koridor v smere Bratislava (respektive
Komémno) — Zilina sa uZ dnes mdze opierat o dve nosné modality Zelezni¢nej a cestnej
dopravy a v perspektive po plnosplavneni VaZskej vodnej cesty (podl'a uzneseni vlady SR ¢&.
469/2000 — Koncepcia rozvoja vodnej dopravy a €. 463/2002 z 9.5.2002 — Zamer projektu
vystavby Véazskej vodnej cesty) sa bude v prvom kvartali tohto storo¢ia opierat’ aj o modalitu
vodnu. Teda z tohto hl'adiska je spominany &iastkovy slovensky tusek koridoru TEN-T &. V.
najdoleZitej$i. Prave preto sa na spominanom useku Bratislava — Zilina prebudovéva
ZelezniCpa trat’ na rychlost’ 160 km/hod. a zéroveri je pred dokon&enim aj dialniéné spojenie
vyvolévané najmé vystavbou automobilky Hundai Kia . Napriek tomu je viak potrebné aj na
tomto smerovani si uvedomit, Ze tento usek by mal vo vSetkych spominanych modalitich
prepojenie aj severnym smerom na koridor & VI vratane plnohodnotného napojenia
pripravovanej automobilky Hundai/Kia v NoSoviciach v CR a v &asti vodnej dopravy aj na
rieku Odru v severnom smere na brech Baltického mora.

Pokradovanie useku koridoru &.V. od Ziliny do Kosic a na Lvov v Ukrajine uz len v
modalitich Zelezni¢nej a cestnej dopravy, méZe vzhladom na vysokohorské podmienky
(medzi Vysokymi a Nizkymi Tatrami) v cestnej doprave by sa malo jednat’ prevaZne o
osobni ddopravu s obmedzovanim ndkladnej cestnej dopravy vzhladom na minimalizaciu
znehodnocovania prirody tohto turisticky vyznamného regiénu.

JMMDK SR na useku Bratislava — Kosice by okrem Zelezni¢nej a cestnej dopravy mal v
sebe zahrilovat’ aj sibeZnt tretiu modalitu — potrubny, t.j. energovody ropy a plynu. A prave
trasa poslednej modality je uZ dnes viazana na stavebni uzdveru, ktord sa priamo nuka
doplnit’ ju o vysokoefektivnu cestnii a Zelezniéni dopravu vratane jej doplnenia o
Sirokorozchodni Zelezniénu trat’.

Prave v tejto suvislosti je potrebné si uvedomit,, Ze sa nejednd len o priestorové vyuzitie
Uzemia v stavebnej uzévere, ale aj o jej majetkovo-préavne vysporiadanie a tym aj o ziskanie
prostriedkov, resp. zniZenie nékladov na jej vybudovanie. Pritom sa tu nejedna o
zanedbatelné finan¢né prostriedky, pretoze podla stgasnych skusenosti sa tieto naklady
pohybuji v rozsahu jednej Stvrtiny aZ jednej tretiny celkovych nakladov na podobné
infratruktudlne stavby. Naviac pdda nachadzajica sa v tejto stavebnej uzavere nie je este
dnes majetkovo-pravne vysporiadana. Z druhej strany celkovy efekt zo smerovania tejto
dopravnej tras v smere energetickych tras prindsa najvyssi synergeticky efekt aj z hladiska
ekonomickych narokov na vybudovanie JIMMDK SR.

Z vysSie uvadzaného vyplyva, Ze v ramci budovania JMMDK SR okrem Zelezniénych tras
oboch rozchodov, by tento dopravnych koridorov mal na seba prevziat aj zataz cestnej
nakladnej (kamionovej) dopravy vratane preprav tazkych, nadrozmernych nebezpeénych
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tovarov aj s prislunou preventivnou ochranou a vybavenim zariadeniami pre pripad
odstrdnenia doésledkov takych havarii, o je v uplnej zhode aj s bezpodmiene¢nym
zabezpedenim energetickych potrubnych tras. Najvyznamnej$iu tlohu viak JMMDK SR v
Zelezni€nej doprave mdZe zohrat' aj v tranzitnej nakladnej doprave a v osobnej
vysokorychlostnej doprave na vel'ké vzdialenosti. Posledna skutodnost” vyplyva z toho, Ze
severna trasa (Bratislava — Zilina — Kogice) musi prechadzat’ cez vrcholovy priesmyk v rajéne
Strby tj. cca 900 m nad morom s relativne malymi polomermi zikrut, &o predurcuje
vysokorychlostnu trat” v smere zapad-vychod umiestnit v JMMDK SR. Navy$e sa v ramci
komplexného koridorového efektu poniika aj potrubné trasy rozsirit' o trasu pitnej vody,
pretoZe juzné a vychodné lokality potrebujii dotovat’ zasoby pitnej vody zo stredoeurdpskej
zasobérne, ktorti predstavuje Zitny ostrov. V rémci kolektorovej trasy, ktora je pri tak
sistredenej zastavbe priamo nevyhnutnd, by mohli byt uvedené ako silové tak
telekomunika¢né a spojové kablové trasy, spolu s d’alSou liniovou infrastruktdrou.

Pri uvedomeni si faktu, Ze Sirokorozchodné trate dopravne obsluhuju celi severo-
vychodni €ast’ euro-azijského kontinentu od Vladivostoku, Sachalinu v Ruskej federcii
(vratane nabiehajicich ndmornych trajektov najméd v Japonska) a kontinentdlne tovarové
prudy z Ciny a prakticky vietkych krajin Dalekého vychodu, stdva sa myslienka predizZenia,
,.Sirokorozchodnej* naprie¢ Slovenskom do stredu Eurépy na breh Dunaja (pripadne Véhu,
po dokonfeni prebiehajuicich prac suvisiacich s plnosplavnenim dolného Véhu) viac ako
strategicky vyhodnym zamerom. Multimodalne bezprekladkové prepravy nakladovych
jednotiek vratane vysokotarifujiicich komodit z a do 3tatov nachadzajucich sa v historickej osi
tzv. ,,hodvébnej cesty pomocou JMMDK SR umoZnia ich dopravenie na kriZovatku s tzv.
jantdrovou cestou (Baltik — Jadran) a nésledne po vodnej ceste Dunaj — Mohan — Ryn od
Severného do Cierneho mora. Napriek tomu, Ze infrastruktudlna dopravna trasa je viac menej
priestorovo urcend energetickymi potrubnymi trasami, pri projektovani a najmi naslednej
vystavbe by sa malo vychadzat’ z podmienky minimaliz4cie plo$ného zaberania tizemia a v
prirodne stiesnenych isekoch aj v podobe dVOJpodlazneJ estakady.

Dal§im novym impulzom okrem urenia desiatich multimodalnych koridorov bol v EU
prijaty plén priorit infrastruktudlnych eurépskych dopravnych projektov. Na Eur6pske
spoloenstva vydala Eurépska komisia v septembri roku 2001 novi spoloént dopravni
politiku v Bielej knihe ,,Dopravna politika EU do roku 2001 — Cast’ rozhodnut’ sa. Okrem
deklarativneho rozhodnutia, Ze eurépska dopravna politika ma zasadny vplyv na dalsie
horizonty a smerovania rozvoja dopravy v Eurépe, bolo prijatych tychto tridsat’ priorit
(projektov), ktoré budu zo strany EU aj finan&ne podporované:

Zelezni&na trasa Berlin — Verona/Milano — Bologna, Neapol — Messina — Palermo
Vysokorychlostna Zeleznitna trat’ PariZ — Brusel — Cologne — Amsterdam — Londyn
Vysokorychlostné trasa juh-zapad Eurépy

Vysokorychlostna trasa vychod

Betuwe linka

Zeleznién4 trasa Lyon - Terst — Divata/Koper — Lublana — Budapest’ —
ukrajinskd hranica

7. Cestna trasa Igoumenitsa/Patras — Atény — Sofia — Budapest

8. Multimodalna trasa Portugalsko/Spanielsko — zvysok Eurdpy

9. Zelezni¢na trasa Cork — Dublin — Belfast — Stranraer

10. Letisko Malpensa

11. Oresundska stéla linka

12. Seversky Trojuholnik Zeleznic/cestna trasa

13. Spojené kralovstvo/irsko/Benelux cestna trasa

14. Zapadna pobrezna hlavna trasa
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15. Galileo
16. Nékladna Zelezni¢nd trasa Sines/Algeciras - Madrid — Pariz

17. Zelezni&na trasa PariZ — Strasburg — Stutgart — Viedeii — Bratislava

18. Ryn — Mohan — Dunaj vnutrozemska vodna trasa

19. Vysokorychlostna trat’ priechodnost’ Pyrenejského poloostrova

20. Fehmarnska oblast’ Zelezni¢nej trasy

21. Cestna trasa od mora

22. Zelezniéna trasa Atény — Sofia — Budapest’ — Viedeii — Praha — Norinberg/DraZd’any
23. Zelezni&na trasa Gdansk-Var$ava — Brno/Bratislava — Viedeil

24. Zelezniéna trasa Lyon/Zeneva — Bazel — Diusburg — Rotterdam/Antverty
25. Cestnd trasa Gdansk — Brno/Bratislava — Viedei

26. Zeleznitné/cestna trasa frsko/Spojené kralovstvo/kontinentalna Eurépa
27. ,,Baltické Zeleznica® trasa VarSava — Kaunas — Riga — Tallin — Helsinki
28. ,.Eurocaprail“ Zelezni&na trasa Brusel — Luxembrug — Strasburg

29. Zelezni&na trasa od Jonsko — adratickych medzinérodnych koridorov

30. Vnutrozemska vodna trasa Séna — Scheldt

Z uvedenych priorit je z pohladu JMMDK SR vel'mi vyznamna Zelezni¢na trasa €. 17, tj.
Pariz — Strasburg — Stutgard — Viedeii — Bratislava, ktord méa z EZ vyclenenych 10 077 mil.
Eur, z toho na tpravu trate medzi Bratislavou a Viediiou bolo vy¢&lenenych 300 mil. Eur. Pre
informéciu najvacsou poloZkou priority €.17 je uprava trate v Rakidsku medzi Salzburgom a
Viediiou, na ktoru bolo pridelenych 6 600mil Eur. Na tuto Zelezni¢nu trasu priamo navézuje
aj cestnd trasa — priorita ¢.4 t.j. vysokorychlostna trasa vychod.

Jednozna¢ne velmi vyznamnou synergetickou vdzbou JMMDK SR je jeho priame
napojenic a moznost vyuZivania aj prednosti medzinarodnej vodnej dopravy na
transeuropskom vodnom dopravnom koridore &. VII (Dunaj — Mohan — Ryn), ktory sa zo
strany EU tieZ prioritou ¢.18 tj. Ryn — Mohan — Dunaj vnuitrozemska vodna trasa.
Rozhodujiicim cielom tejto priority je plnosplavnenie tejto vyznamnej vodnej cesty, tak by
plavidlami bolo moZné prepravit’ minimélne jednordzovi skupinu tovarov od Severného mora
do Cierneho mora o miniméalnej hmotnosti 3000 ton. Celkovo ma EU vyélenenl na tito
prioritu Ciastku 1 889 mil. Eur a z toho na trasu Viederi — Bratislava 180 mil. Eur. Vyznamna
Ciastka sa predpokladd vyuZit' aj na dolnom Dunaji a to na odstranenie brodovych a
plytkovodnych usekov a to najmi s prihliadnutim na prepravu tazkych a velkoobjemovych
zasielok a tieZ zasielok obsahujucich nebezpedné tovary.

Je teda zrejmé, Ze spoluprdca Zelezni¢nej cestnej a vodnej dopravy je viac ako
nevyhnutna. Otazkou len zostava optimalne vytypovanie prekladnych miest — pristavov a to
ako na Dunaji, tak aj na dolnom toku, na$ej najvodnatejsej rieke Vah. Dolny tok Vahu je uz
dnes Ciasto¢ne splavneny a v zmysle prijatych uzneseni vlady SR (469/2000 21.06.2006 —
Koncepcia rozvoja vodnej dopravy SR a 463/2002 z 09.05.2002 — Zamer projektu vystavby
Véazskej vodnej cesty) by mal byt v dohladnom ¢&ase (5+6 rokov) na tomto useku
plnosplavneny na mozZnosti preplavovania sa §tandartnymi nakladovymi jednotkami —
tlaénymi €lnmi typu E, pri ktorych podPa hibky sa ponor pohybuje v rozmedzi 1500 — 1900
ton. Na dolnom Vahu ako aj na hornom toku Dunaja od Bratislavy je moZné vyuzit' dve
takéto ¢lnové nakladové jednotky a pri smerovani na dolny Dunaj minimalne $est’ jednotiek.

Vychadzajuc z tychto skutoCnosti prva prekladkovi polohu z/na vychod je mozné
situovat’ uZ na rieke Vah, kde sa JIMMDK SR prvy krat dotkne splavnej vodnej cesty, tj. v
hornej rejde vodného diela Sered’, ktoré je pripravené pre vystavbu uz v tomto roku (2007).
Konkrétne sa jednd o lokalitu miest Hlohovec — Leopoldov, kde je z tohto pohl'adu aj idealny
pristup ako pre Zelezni€ni aj cestnii dopravu vratane tovarovych tokov suvisiacich s
vyrobnym komplexom automobilovych zavodov koncernu PSA Peugeot Citroén Slovakia.



Samozrejme, Ze v tejto stvislosti najvyznamnej$imi pristavmi si Komarno na sutoku Vahu a
Dunaja a jednoznaéne s pristavom Bratislava. Pristav Bratislava ktory okrem horného Dunaja
ma vel'ka perspektivnu tlohu zohrat’ aj ako uzlovy pristav pre riecku Moravu a tovarové toky
na §taty severnej Eurépy ma oba brehy slovenské.

Pristav Komarno (podla dohody o vyznamnych vnutrozemskych vodnych ciest Eurépy
medzindrodného vyznamu — AGN mé ¢&iselné oznafenie P80-40) je potencidlne velmi
vyznamnym uzlovym pristavom. V sufasnom obdobi po odstraneni plavebnych prekaZok —
trosiek zni¢enych mostov v rajone Nového Sadu, uZ ni¢ neprekaza tomu, aby medzinarodna
dunajskd vodna cesta sa nestala nedostupna aj pre nové efektivne plavebné technoldgie a
mozZnosti vyuZivania lodi uréenych pre bezprekladkovii prepravu v reZime zmie3anej rieka —
more plavby a to & uZ motorovych ndkladnych lodi, ale aj pri vyuZivani oddelenych
nékladovych a motorovych jednotieck pomocou tlatnej technolégie na rieke a pomocou
materskych kontajnerovych lodi na moriach. S prihliadnutim aj na tento aspekt bol vo vyssie
spomenutej koncepcii rozvoja vodnej dopravy SR navrhnuta aj nova dislokacia pristavu pred
satokom Vihu a Dunaja vritane premostenia posledného veltoku novym dialniéno-
Zelezni¢nym mostom a to vo vizbe na komplexni obsluhu kombinovanych prepravnych
systémov vratane vysokorychlostnych. Pre komplexni informovanost je potrebné si
uvedomit’ aj to, Ze v tomto uzle sa nachidza aj najvyznamnejsi stavebny a opravarensky
komplex — Slovenské lodenice a.s. s bohatou tradiciou vyroby lodi uréenych pre
vnutrozemsku, ndmornu aj zmieSanu rieka-more technoldgiu plavby.

Nie menej vyznamnou, ba prdve najvyznamnejSou vstupnou branou diaPkovej
medzindrodnej dopravy na uzemie SR, je dopravnd infra$truktira jej hlavného mesta
Bratislavy, vritane uZ spominanej vodnej dopravy. Pri posudzovani dopravného uzla
Bratislavy doéleZitii tilohu zohrdva aj vyvaZenost’ nékladnej a osobnej dopravy a to najmi z
pohladu potreby novych infradtruktudlnych stavieb. V tomto uzle k tradiénym druhom
pozemnej dopravy pristupuje aj doprava leteck4 a to tieZ ako osobna tak aj nakladna doprava.

V osobnej doprave je potrebné pozornost’ sistredit’ obom vzijomne sa podmiefiujiicim
druhom a to ako komfortnej regionalnej doprave, dnes aj vysokorychlostnej doprave na vigsie
vzdialenosti vratane tranzitnej. Posledny fenomén je jednozna&ne prioritny v leteckej doprave,
ale ako uz bol vyssie spomenuty zémer o budovani vysokorychlostnej Zelezni€nej trate PariZ —
Bratislava, ale aj jej predlZenie a to najmi vychodnym smerom t.j. aj s prestupom na vlakovu
sipravu na §iroky rozchod v rimci JMMDK SR.

V tychto zdmeroch nesmie zaostat’ ani doprava vodna, hoci tu je moZné vysokorychlostny
fenomén aplikovat’ najma na regiondlnu dopravu. Tato doprava sa moze aplikovat’ napriklad
pomocou viactrupovych lodi (katamaranov, trimaranov, klzakov) ale aj hydroletov vratane
exohydroletov (lietajice lode), vznéSadiel a dalsich lodi na spoloénom hydro-
aerodynamickom principe. Jedn4 sa dnes uz o tradi¢né linky Bratislava — Viede, Bratislava —
Komdrno — Budapest’ a pod.

Na vécSie vzdialenosti sa uplatiiuje najmé komfortny a pohodlny kajutovy spdsob osobnej
lodnej dopravy s prislusnou hotelovou infrastruktirou obsluhy.

Prave z tohto pohladu sa uZ dnes stala Bratislava atraktivnym osobnym pristavom pre
osobné rekreatné lode na linkach Holandsko a Belgicko (Rotterdam, Amsterdam, Antverpy),
Svajgiarsko (Bazilej) a Nemecko (od rynskeho Duisburgu ako aj dunajského Pasova). V
nadvéznosti na celoroéne uz prakticky pinosplavny juho — vychodny smer sa &rtaji aj nové
linky Bratislava — Konstanca a pomocou osobnych lodi zmiesanej plavby rieka — more aj na
linkdch Bratislava — Odesa, Brtislava — Kiev, Bratislava — Jalta, Bratislava — Rostov na Done,
Bratislava — Volgograd alebo Astrachén ku brehom Kaspického mora, ale aj na linkach
Bratislava — Konstanca — Varna — Instanbul, pripadne az do atraktivnych pristavov Grécka a
Stredomoria. Tato viziu uvddzame skdr ako vyzvu pre budicich podnikatelov v tomto
odvetvi vodnej dopravy. Aby nemohol vzniknit' dojem, Ze vyssia uvadzana vyzva nema



redlny zaklad, je moZné poznamenat’, Ze este v devit'desiatych rokoch minulého storoéia bola
prave v Slovenskych lodeniciach vyprojektovand a hydrodynamicky (modelovo) odskisana
osobnd lod’ urena na linku Kiev — Bratislava, resp. Viedeil podl'a objednavky ukrajinskej
dneprovskej plavebnej spolo&nosti.

Zéverom je moZné zhmut, Ze myslienkovy zdmer vytvorenia JMMDK SR mda okrem
regiondlneho aj nadregiondlny a medzinirodny redlny vyznam a to nielen pre priame
Zelezni¢né spojenie juho — vychodnej Eurépy vratane d’aleko-vychodného euro-azijského
kontinentu  pomocou Sirokorozchodnej trate do stredu Eurépy aj s prihliadnutim na
vysokorychlostné trate osobnej dopravy.

Este treba poznamenat’, Ze v rdmci energetickych potrubnych tras cez geologicky menej
naro¢né \izemie juzného Slovenska je mozZné obohatit’ o koridorovy efekt aj d’alsie pozemné
druhy doprdv vritane kolektorovej trasy elektro-energetickii a kablovi telekomunikaéni
trasu a navy3e aj o potrubnu trasu pitnej vody zo stredoeurépskej zasobéarne (Zitného ostrova)
a pripadne aj o dalSie média. Zarovesi by JMMDK SR v nékladnej cestnej doprave mal
odlah¢it’ energeticky a ekologicky néro&ni severnii trasu zniZenim exhalacii vysoko-
vykonnych pohonnych jednotiek t'azkej nakladnej dopravy prechadzajicej cez najcennejsie
vysokohorské prostredie SR. Zéaroveii bolo poukazané na d'alsie navizné moznosti
synergetickych efektov komplexnych kombinovanych dopravno-prepravnych ststav v
stredoeurépskom regiéne. Prave tu méZe Slovenskd republika vyznamnym spdsobom zohrat’
tlohu tranzitného sprostredkovatela medzi vychodo-zdpadnymi a severo-juznymi
kontinentdlnymi prepojeniami.

Bratislava, februar 2007

Jvorrv d%ia//l -
fo/

Prof. Ing. Dezider Szabo, PhD host’.prof. Ing. Jaromir Klepoch, CSc.
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