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Historicky vyvoj

ZvySovanie rychlosti Zelezni¢nej dopravy a vystavba novej vykonnej magistralnej
siete vedene] izemim Slovenskej republiky bola témou vyskumnych prac uz prakticky od
30.tych rokov minulého storocia. Po kratkej prestavke sposobenej II. svetovou vojnou sa
v 60.tych rokoch zacali znova nezdvdzné diskusie o moZznom zvySovani rychlosti na sieti
vtedajiich CSD. Praktické skusenosti zo zahraniénych Zeleznic a vyskumu postupne
formovali odborny pohlad na aplikaciu vysokorychlostnej dopravy v CSSR. Pre prijatie
dolezitych rozhodnuti vsak vtedy neexistoval dostatoéne silny ekonomicky tlak, lebo CSD
boli v polovici 80.tych rokov prakticky na vrchole rastu svojej vykonnosti.

Planovanie vystavby siete vysokorychlostnych dréh na tizemi Slovenska sa realne
zaéalo po 31. maji 1985, ked’ bol v Zeneve prijaty dokument EHK ECE/TRANS/63 —
Eurdpska dohoda o najdélezitejsich medzindrodnych Zelezniénych spojeniach. Uzemim
vtedaj$ej CSSR prechadzali eurdpske magistraly, ktoré boli zhodné s hlavnymi tahmi CSD
v smere vychod — zdpad asever — juh. Dohoda zaroven zadefinovala zakladné technické
poziadavky na infrastrukturu a stala sa vychodiskom pre definovanie zdkladnych parametrov
novovyvijanych Zelezniénych kol'ajovych vozidiel pre CSD.

V osemdesiatych rokoch 20. storodia v byvalej CSSR zadali vyskumné institicie na
popud FMD spracovavat na S$tudijnej urovni navrh budovania siete VRT. VtedajSie
vychodiska odrazali predovsetkym prvé skiisenosti z vystavby a prevadzky segregovanej siete
VRT vo Francuzsku (TGV Sud — Pariz — Lyon) a Japonsku. Na federalnej trovni bolo
vedenie novej trate centralnou ¢astou CSR a SSR na vychod (ZSSR) a severojuzné napojenie
na Zelezni¢né siete v byvalej NDR, PCR a MLR. Vtedy zname technické rieSenia povazovali
za dostatocné technické rieSenie s maximalnou technickou rychlostou na trati v rozmedzi 200
— 250 km/h. Tento ideovy navrh zodpovedal dobe vzniku a do realizacie alebo vysSieho
stupiia projektovej pripravy sa nedostal predovSetkym z dovodu nedostatku technickych
kapacit a zaneprazdnenim dotknutych institcii rieSenim blizkej buducnosti. Casovy plan
spracovany v druhej polovici 80.tych rokov rétal s vyhl'adovym spustenim do prevadzky na
vybratych usekoch po roku 2005.

Problematika zavadzania vysokych rychlosti sa Studijne mimo infraStrukturnej oblasti
riedila aj v oblasti voziiového a rusiiového hospodarstva a zainteresované podniky — Skoda
Plzeii, Cs. vagénky a CKD Praha pripravili vlastné ideové navrhy novych Zelezni¢nych
kolajovych vozidiel (rusne, osobné vozne a ucelené elektrické jednotky pre rychlost’ 200 —
250 km/h).

VtedajSiu euforiu schladil november 1989 a nasledné problémy Zeleznic a celkovej
ekonomiky spojené s ekonomickou transformdciou zaciatkom devétdesiatych rokov.
V oficialnej podobe bol plan dohotoveny az vroku 1990 za byvalej CSFR — Koncepéna
studia vysokorychlostnych trati v CSFR (SUDOP) a nasledne doplneny - Koncepéna $tudia
VRT v CSFR (SUDOP,1991).

Po rozdeleni CSFR a vzniku samostatnej SR v ramci aktualizacie aktivit v celej $kéle
infraStruktarnej politiky boli pri priprave ,,novej stratégie* rozvoja Zelezni¢nych ciest nanovo
definované vychodiska a priority vo vystavbe siete VRT na Slovensku. V rdmci tejto etapy
bolo na objednavku vtedajSiecho Ministerstva dopravy, spojov a verejnych prac SR, neskor
Ministerstva dopravy, post a telekomunikacii SR a ZSR vypracovanych niekolko $tudii
rieSiacich vystavbu siete VRT. Predmetom dopliujucich stadii bolo predovsetkym rieSenie
nového napojenia na siet PKP ( Vyhladavacia $tadia trasy VRT zo ZSR do PKP, sudop



TRADE, spol. s r.0., KoSice 1994) a vyber optimalnej varianty trasovania v smere vychod —
zapad (Aktualizacia, dopracovanie a vyhodnotenie alternativnych rieSeni VRT Bratislava —
Kosice, AM Sudop, spol. s r.o0., Bratislava, 1995 ).

Kratkym intermezzom v polovici 90.tych rokov bola mySlienka implementécie
systému vysokorychlostnej dopravy na Slovensku cestou prevadzkovania stiprav s vykyvnymi
skrifiami ,,Pendolino* na modernizovanych konvenénych tratiach ZSR. Tato myslienka bola
opdtovne ozivena eSte raz v rokoch 2001 — 2002 vo forme spolo¢ného prevadzkovania 3
vlastnych jednotiek radu 650 s CD (minimalne odlignosti od jednotiek CD radu 680).

Planovanie vystavby VRT v Slovenskej republike

Prakticky vSetky Studie, ktoré boli po roku 1993 vypracované k problematike, riesili
ciastkové modifikacie projektov zroku 1990 a 1991. Odborna diskusia prebiehala
predovsetkym o vedeni novej trasy ( tu sa prejavoval i silny politicky lobizmus) a zakladnych
parametroch (maximalna rychlost, smerové a sklonové parametre, napravovy tlak,
prevadzkovanie vozidiel s vykyvnymi skriiami a pod.). Cez viacero ,,priskokov* bola v roku
1997 vypracovana stadia ,,Optimalny systém vedenia vysokorychlostnych trati na uzemi
Slovenskej republiky (sudop TRADE, spol. sr.0., KoSice) zahfiiajica vSetky vtedy zname
odborné poznatky, ktora definitivne na najblizsich 30 rokov ustalila trasovanie siete VRT na
Slovensku.

Technické riesenie bolo Ciasto¢ne ovplyvnené zamermi eurdpskej koridorove;j politiky
a pripravovanych stavieb na paneurépskom koridore ¢. V. Vedenie trasy bolo nasledne
zapracované do zasadnych dokumentov upravujicich tzemné planovanie. Casovy a finanény
plan vystavby siete VRT bol postaveny na uvahe, Ze priprava a vystavba sa zacne po
ukoncéeni modernizacie siete konven¢nych drah ( paneurépske koridory €. IV, V a VI), ktoré
bolo vtej dobe planované okolo roku 2015. Vedenie trati vysokych rychlosti na Gzemi
Slovenskej republiky je na obrazku €. 1.
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Obr. ¢. 1

Po skusenostiach zprevadzky siete VRT vo Francuzsku, Nemecku, Taliansku
a Belgicku (Thalys) a ekonomickych analyz z dotknutej Stidie experti dosli k zaveru, ze
vystavba segregovanej VRT len v kontexte SR by nebola ekonomicky efektivna. Preto sa



d’al§ie tivahy zamerali predovsetkym na medzindrodny kontext, kde by VRT cez tizemie
Slovenska plnila predovSetkym tranzitné funkcie. Preto bolo opédtovne uvaZované
predovsetkym o severo-juznom prepojeni Warszawa — Katowice — Bratislava — Wien
aspojeni zapad - vychod (Rakuska republika) - Bratislava — KoSice s nadvéznostou na
pripravovanu siet’ VRT na Ukrajine a Rusku. Odhadované investi¢né naklady v roku 1997 cca
na urovni cca 211 mld. SKK by dnes predstavovali minimalne dvojnasobok, ¢o v sti€asnosti
presahuje moznosti ekonomiky SR. Trhové podmienky nastupom LowCost aeroliniek tplne
zmenili pohlad na konkurenciu Zeleznica / leteckd doprava a samozrejme vzdialenost’ dvoch
relevantnych zastdvok na VRT je na uzemi SR relativne mala.

Redalny postup modernizécie konvencnych drah na Slovensku je v rokoch 2007 — 2015
ovplyvneny predovsetkym obmedzenymi financnymi zdrojmi (rozhodujice projekty su
financované z KF), kde je realna do roku 2015 modernizacia siéasnej trate po Zilinu, resp.
kratkeho useku Kosice — Kysak (ukondenie celého useku Bratislava — Zilina — Kogice —
Cierna nad Tisou) je vpodla poslednych spracovanych s§tidii plianované do roku 2020
(vratane ,,priveskov® 2025). Nezanedbatelnym je v stcasnosti aj nedostatok stavebnych
kapacit.

V ramci pristupového procesu bol spracovany na trovni ZSR plan vystavby VRT
avramci koncepcnych dokumentov tUnie k rozSirovaniu europskej siete VRT bolo
prezentované zacatie oficidlnej vystavby VRT na Slovensku po roku 2015. Z vysSie
uvedeného dovodu vSak bude redlne odloZenie vystavby samostatnej infrastruktiry VRT na
obdobie po roku 2020.

Pre zrychlenie osobnej zelezni¢nej dopravy na koridoroch modernizovanych
v sucasnosti bolo rozhodnuté, Ze pokial stavby opustaji vyrazne teleso povodnej trate
(problém od Puchova az po KosSice) st novo trasované tak, aby bolo mozné na dlhych
ucelenych usekoch zabezpecit pre konvencné vlaky rychlost na urovni cca 200 km/h.
Umozni to vyraznejSie skratenie tranzitnych casov v dialkovej doprave resp. aj v ramci
regionu (napr. pretrasovanie trate Krompachy — PreSov - KoSice ) a nema zasadny vplyv na
environment. V pripade, ze by boli nasadené jednotky s vykyvnymi skrinami, bola by
maximalna rychlost’ eSte pravdepodobne vysSia (obmedzenia CCS). Takéto opatrenia boli
prijaté, resp. sa o nich este rozhoduje na pripravovanom useku modernizacie trate Liptovsky
Mikulas — KoSice.

Zaver

Technicky sa vyvoj za poslednych 10 rokov ubral trochu inym smerom, ako sa
uvazovalo v Slovenskej republike (napr. segregované trate len pre OD, nizs§i napravovy tlak,
sklonové pomery do 40%,, zabezpecenie OD temer vyhradne ucelenymi jednotkami, rychlost’
300 — 350 km/h, implementacia TSI pre HS). Preto sme navrhli pripravit komplexny
dokument, ktory by riesil mimo vystavby VRT aj iné dnes nové¢ infrastruktarne otazky.

Na roky 2008 — 2009 pripravuje MDPT SR spracovanie Studie, ktora by z dnesného
pohladu riesila modernizaciu Zelezni¢nej infrastruktiry na tizemi Slovenska. Studia by mala
odpovedat’” predovSetkym na otazky, ktoré sa v poslednom obdobi stali znovu aktudlne —
predovietkym progndzovany rast tovarovych tokov medzi EU a Ruskom a taktieZ vyrazne;jsi
rast prepravenych osob. Stidia by mala komplexne rieit zladenie programov vystavby
a modernizacie konven¢nych trati normalneho rozchodu, siete vysokorychlostnych trati
a taktiez aj trati Sirokého rozchodu na tzemi SR.
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