
Resumé 

Táto štúdia predstavuje technický základ pre prvú a druhú aktualizáciu pracovného plánu 

pre balticko-jadranský koridor spracovaný európskym koordinátorom prof. Kurtom 

Bodewigom spoločne s Poľskom, Českou republikou, Slovenskom, Rakúskom, Talianskom 

a Slovinskom a po konzultácii s Koridorovým fórom. Štúdia poskytuje aktualizovanú 

analýzu charakteristík 1 800 km dlhého kombinovaného koridoru medzi pobaltským a 

Jadranským regiónom, prepája 13 mestských uzlov a ich letísk, 10 námorných a 

vnútrozemských prístavov a 24 terminálov kombinovanej dopravy. Všeobecné a 

špecifické ciele pre rozvoj koridoru boli stanovené v prvej štúdii balticko-jadranského 

koridoru z roku 2014, boli potvrdené a ďalej špecifikované v súlade s požiadavkami 

stanovenými v Nariadení (EÚ) č. 1315/2013, a to aj s ohľadom na výsledky štúdie trhu 

na koridoru. Analýza zdôrazňuje strategický význam investícií do týchto priorít 

pracovného plánu: rozvoja cezhraničných úsekov, dokončenia alpských železničných 

priechodov v Rakúsku (Koralmská železničná trať s tunelom a tunel Semmering), 

zlepšenia napojenia prístavov na dopravnú sieť, modernizácie napojení železničných 

koridorov v členských štátoch súdržnosti, posilnenia prepojení a možností prestupov 

v mestských uzloch a rozvoj ERTMS. Postup a budúce plány rozvoja koridoru do roku 

2030 boli monitorované a vyhodnotené na základe analýzy zoznamu projektov na 

koridoru. Bolo identifikovaných takmer 640 projektov. Aj vďaka podpore CEF bolo už 

dokončených viac ako 80 projektov a ďalších viac ako 550 projektov je vo fáze prípravy a 

realizácie, čo zodpovedá špecifickým cieľom a prioritám pracovného plánu koridoru. 

Dokončenie plne funkčného a interoperabilného koridoru podľa Nariadenia EÚ 1315/2013 

plánované na rok 2030, je spochybnené nízkou úrovňou prípravy zámerov zahrnutých do 

zoznamu projektov, čo vyžaduje stabilnejší a lepšie pripravený proces prípravy a 

realizácie investícií. Aby bolo možné plne reagovať na požiadavky stanovené v čl. 47 

Nariadení EÚ 1315/2013, bola vykonaná analýza ďalších prvkov pracovného plánu. 

Z toho vyplýva, že koridor prispieva k dekarbonizácii dopravy vďaka zavádzaní inovácií. 

Analýza dokumentácie prípadových štúdií ukazuje rastúce povedomie zúčastnených strán 

o vplyve zmeny klímy na infraštruktúru koridoru a identifikáciu opatrení na zmiernenie 

dopadov. Vývoj koridoru konečne významne prispieva k zamestnanosti a hospodárskemu 

rastu v príslušných členských štátoch a regiónoch aj v širšej Európskej únii. 

 

  



Zhrnutie 
Štúdiu balticko-jadranského koridoru (ďalej len BJ koridor) vypracovalo Konzorcium pre 

štúdiu BJ koridoru. Štúdia poskytla technický podklad pre druhú aktualizáciu pracovného 

plánu BJ koridoru, vypracovaného európskym koordinátorom Prof. Kurtom Bodewigom 

spolu so šiestimi príslušnými členskými štátmi: Poľskom, Českou republikou, 

Slovenskom, Rakúskom, Talianskom a Slovinskom a po konzultácii s Koridorovým fórom. 

 

Štúdia zahŕňa nasledujúce úlohy: definíciu kľúčových výkonnostných indikátorov koridoru 

a analýzu parametrov infraštruktúry koridoru; aktualizáciu, integráciu a rozšírenie 

zoznamu projektov na koridoru; potvrdenie výsledkov multimodálnej štúdie prepravného 

trhu koridoru; aktualizáciu prvkov pracovného plánu, vrátane opisu charakteristík 

koridoru, definíciu cieľov pre jeho rozvoj a plán realizácie investícií potrebných na 

dosiahnutie cieľov stanovených v politike TEN-T pre základnú sieť do roku 2030. Štúdia 

tiež poskytuje analýzu ďalších prvkov pracovného plánu, vrátane vplyvu rozvoja koridoru 

na zavádzanie inovácií, na dekarbonizáciu dopravy a na pracovné miesta a hospodársky 

rast, ako aj určenie účinkov zmeny klímy na infraštruktúru koridorov a opatrení určených 

na zmiernenie tohto vplyvu. 

Podpora a následné kroky po rokovaniach Koridorového fóra sa uskutočnili aj ako súčasť 

aktivít v rámci štúdie. V období od septembra 2015 do novembra 2017 sa uskutočnilo 

7 rokovaní Koridorového fóra a štyroch pracovných skupín (dvoch pre prístavy a 

terminály kombinovanej dopravy a dvoch pre regióny, makroregionálne stratégie a 

mestské uzly). V rovnakom období sa Konzorcium pre štúdiu BJ koridoru zúčastnilo aj 

ďalších stretnutí európskeho koordinátora, ako sú cezhraničné dialógy a návštevy 

manažérov infraštruktúry a Balticko-jadranského železničného nákladného koridoru č. 5. 

Koridorového fóra a ďalších stretnutí sa zúčastnili hlavné zúčastnené strany na 

koridoroch: členské štáty, prevádzkovatelia železničnej a prístavnej infraštruktúry a 

prístavov a vedenia a výkonnej rady Železničného nákladného koridoru č. 5, správcov 

cestnej a letiskovej infraštruktúry, krajov, makroregionálnych stratégií a mestských 

uzlov, ako aj zástupcov inštitúcií EÚ (t.j. Generálneho riaditeľstva pre mobilitu a dopravu, 

(DG MOVE), Generálneho riaditeľstva pre regionálnu a mestskú politiku (DG REGIO), 

Výkonnej agentúry pre inovácie a siete (INEA)). 

Študijné aktivity zahŕňajú definíciu základných prvkov a pokynov pre vypracovanie 

inovačných hlavných projektov Skvalitnenia prestupových miest pre cestujúcich 

v mestských uzloch pozdĺž koridoru. Cieľom je podpora rozvoja integrovanej 

intermodálnej infraštruktúry a služieb medzi jednotlivými druhmi dopravy, obmedzenie 

alebo odstránenie nesúvislosť a prekážok prevádzkové, informačné a obchodnej povahy 

v dopravných uzloch smerom k jedinému multimodálnemu trhu pre cestujúcich v EÚ. 

Charakteristika BJ koridoru 

BJ koridor základnej siete je 1800 km dlhý úsek intermodálnej infraštruktúry medzi 

Pobaltským a Jadranským regiónom. 4 300 km železničných tratí a 3 600 km ciest 

prepája 13 mestských uzlov a ich letísk a celkom 10 prístavov námornej a vnútrozemskej 

vodnej dopravy. Bolo tiež identifikovaných 24 terminálov kombinovanej dopravy. 

Kritické problémy na BJ koridoru 

Železnica 

S výnimkou dvoch alpských priechodov v Rakúsku (úseku Koralmskej železničnej trate 

Wettmannstätten-Grafenstein v rámci dlhšieho úseku Graz - Klagenfurt a Bázového 

tunela Semmering Gloggnitz - Mürzzuschlag) je železničná infraštruktúra koridoru už 

spojitá a v prevádzke. Je však potrebné čeliť niekoľkým výzvam, pokiaľ ide 

o dodržiavanie požiadaviek na železničnú infraštruktúru stanovených v Nariadení (EÚ) 

č. 1315/2013: 

• Elektrifikácia - železničná infraštruktúra pozdĺž koridoru je takmer úplne 

elektrifikovaná, s výnimkou úseku pre osobnú dopravu na hranici medzi Slovenskom 

a Rakúskom na železničnej trati Bratislava - Viedeň s prevádzkou dieselových vlakov; 



• Maximálny nápravový tlak - koridor je väčšinou v súlade s Nariadením (minimálne 

22,5 t). Existujú však niektoré časti koridoru, ktoré zatiaľ nezodpovedajú štandardom 

(7% celkovej železničnej infraštruktúry koridorov), v Poľsku (niektoré úseky na 

tratiach Katovice - Czechowice-Dziedzice - Zwardoń, Vratislav - Jelcz - Opole) a 

Slovinsku (niektoré úseky medzi Zidanim Mostom - Šentiljom, kde prebiehajú štúdie 

a práce); 

• Traťová rýchlosť - 28% BJ koridoru tiež nedosahuje štandardu (minimálne 100 km/h 

pre nákladné vlaky), pričom tieto nedostatky postihujú najmä poľskú a slovinskú 

sieť, ktoré vyžadujú modernizáciu infraštruktúry. Konkrétne by bolo treba 

zmodernizovať viac než 840 km poľských železničných tratí (asi 20% celkovej 

železničnej infraštruktúry koridoru) a 270 km slovinských železničných tratí, aby 

spĺňali požiadavky stanovené v nariadení; 

• Maximálna prípustná dĺžka vlakov - na väčšine úsekov BJ koridoru je kratší ako 

740 metrov požadovaných Nariadením (EÚ) 1315/2013. Prevládajúce maximálna 

dĺžka vlaku pozdĺž koridoru je okolo 600 m, ale na určitých úsekoch existujú 

prísnejšie obmedzenia. 

 

Vzhľadom na uvedené parametrom existujú kritické problémy na 6 z 9 železničných 

cezhraničných úsekov, ktoré všetky vyžadujú zlepšenie parametrov a modernizáciu: 

Opole (PL) - Ostrava (CZ); Katovice (PL) - Ostrava (CZ); Bratislava (SK) - Viedeň 

(Stadlau) (AT); Katovice (PL) - Žilina (SK); Graz (AT) - Maribor (SI); a Terst (IT) - 

Divača (SI). 

 

Pokiaľ ide o dĺžku vlaku, požiadavky sú splnené len na nasledujúcich národných úsekoch: 

Prístav Gdynia - Varšava Západná - Zawiercie a Prístav Gdynia - Tczew - Tarnowskie 

Góry v Poľsku, Púchov - Leopoldov na Slovensku a Pivka - Koper v Slovinsku. Pokiaľ ide 

o ostatné parametre, Poľsko už začalo rozsiahly investičný program na modernizáciu 

svojej železničnej infraštruktúry v období 2007-2013, avšak ďalšie vylepšenia sú 

nevyhnutné na odstránenie rýchlostných obmedzení a zvýšenie nápravového tlaku. 

V Českej republike nezodpovedá normám rýchlosti a nápravového tlaku úsek koridoru 

pre osobnú dopravu Přerov - Brno. Zhody s požiadavkami na nápravový tlak a rýchlosť je 

už dosiahnuté na Slovensku a v Taliansku. V Rakúsku je len úsek Viedeň Meidling - 

Viedeň Inzersdorf klasifikovaný ako nevyhovujúci z hľadiska rýchlosti, avšak vzhľadom 

k tomu, že je dlhý 6,2 km a nachádza sa v mestskej oblasti, nie je to považované za 

kritické v mierke koridoru. V Slovinsku existujú nedostatky týkajúce sa nápravového 

tlaku a najmä rýchlosti. 

 

Zavádzanie systému ERTMS pokračuje a v roku 2017 bola dostupná technológia ERTMS 

na 17% úsekov koridorov. V Poľsku je aplikačná úroveň ETCS 1 k dispozícii na úsekoch 

medzi Grodziskom Mazowieckým a Zawiercie. V Rakúsku je k dispozícii ERTMS (aplikačná 

úroveň 2 ETCS) v úsekoch spájajúcich Bernhardsthal s viedenskou hlavnou stanicou. Na 

Slovensku je systém prevádzkovaný na železničných úsekoch Púchov - Trenčianska Teplá 

a Zlatovce - Bratislava, ktoré sú vybavené ERTMS (ETCS aplikačná úroveň 1). ERTMS 

(ETCS aplikačná úroveň 2) je inštalované na železničnej trati Žilina - Čadca. V Slovinsku 

sú všetky úseky s výnimkou Pragersko - Maribor - Šentilj / Spielfeld-Strass (hranica 

AT/SI) vybavené ERTMS (aplikačná úroveň 1 ETCS). Aj keď sa tu systém ešte nepoužíva, 

v Českej republike a Taliansku sa tiež realizuje. 

 

Pozdĺž koridoru sú stanice a uzly spravidla technicky primerané v Českej republike, na 

Slovensku, v Rakúsku a v Taliansku a postupne sa skapacitňujú a modernizujú v Poľsku a 

Slovinsku. Obmedzenia sú však zistené, najmä pokiaľ ide o rýchlosť v Brne (Česká 

republika), Žiline (Slovensko), Udine (Taliansko) a v uzle Zidani Most (Slovinsko). 

Problémy boli tiež zistené na železničnej sieti, v staniciach a/alebo uzloch na hlavných 

tratiach vo významných mestských uzloch: rýchlostné obmedzenia existujú vo Varšave, 

Žiline, Bratislave a vo Viedni, rovnako ako v Gdansku, Lodži, Katoviciach, Štetíne, 

Poznani, Vroclave a Ľubľane. Sieť tiež nie je štandardná v Lodži a vo Vroclave a v rámci 

mestského uzla v Ľubľane. Prevádzka vlakov s dĺžkou 740 metrov je možná len 



v Gdansku a Štetíne a čiastočne v mestskom uzle Viedeň. ERTMS je k dispozícii v Ľubľane 

a je k dispozícii len čiastočne vo Viedni, nie je k dispozícii v ostatných uzloch. 

 

Cesty 

BJ koridor nie je plne v súlade s požiadavkami Nariadenia (EÚ) 1315/2013, najmä pokiaľ 

ide o typ infraštruktúry (štandard rýchlostných ciest / diaľnic). Toto obzvlášť platí pre 

poľskú cestnú sieť, zatiaľ čo infraštruktúra koridorov v Taliansku a Slovinsku je plne 

v súlade. V súčasnosti je 16% infraštruktúry cestných koridorov tvorené bežnými 

cestami, ktoré nevyhovujú požiadavkám. Dva cestné cezhraničné úseky (z celkom 7 

cezhraničných úsekov po celej dĺžke BJ koridoru) nie sú ani diaľnice, ani rýchlostné cesty, 

a preto nie sú v súlade s Nariadením: Katovice (PL) - Žilina (Brodno) (SK) a Brno (CZ) - 

Viedeň (Schwechat) (Rakúsko). Pokiaľ ide o národné siete, problémy s normami sú 

prítomné na úsekoch pozemných komunikácií S3, S7/S8 a A1 v Poľsku a D1 v Českej 

republike. Problémy so súladom s požiadavkami neboli identifikované v hlavných 

mestských uzloch, existuje najmenej jedna trasa mestskej diaľnice / rýchlostnej 

komunikácie, ktorá prepája trasy mimo vlastný uzol. 

Činnosti inteligentných dopravných systémov (ITS) prebiehajú na národnej úrovni 

v súlade s mnohými opatreniami predpokladanými Smernicou 2010/40/EÚ, hoci európsky 

systém elektronického výberu mýta - ustanovenie Smernice 2004/52/ES a následné 

Rozhodnutie 2009/750/ES - ešte neboli zavedené v členských štátoch BJ koridoru. 

Alternatívne čisté palivá sú už k dispozícii na infraštruktúre cestných koridorov a rozvíja 

sa mnoho iniciatív. 

Prístavy 

Pokiaľ ide o analýzu súladu prístavnej infraštruktúry, všetky prístavy majú aspoň jeden 

terminál otvorený všetkým vlastníkom lodí nediskriminačným spôsobom a poplatky sa 

uplatňujú transparentne. Zariadenia pre lodný odpad sú k dispozícii vo všetkých 

prístavoch okrem zariadení na úpravu odpadových vôd v Terste, Benátkach a Ravenne. 

Všetky klasifikované vnútrozemské vodné cesty spĺňajú požiadavky CEMT IV. Všetky 

prístavy sú ďalej spojené s cestami a železničnými traťami koridoru. Existujú však 

problémy týkajúce sa napojenie železníc a/alebo ciest k prístavom (posledná míle) a to 

obmedzuje rozvoj vo všetkých námorných prístavoch Baltsko-jadranského koridoru. 

Pokiaľ ide o zdokonalenie železničného napojenia, je potrebné zlepšiť parametre, pokiaľ 

ide o elektrifikáciu, nápravové tlaky, rýchlosť a dĺžku vlaku vo všetkých námorných 

prístavoch okrem Benátok. Zlepšenie železničnej infraštruktúry v prístavoch je tiež 

potrebné v Gdyni, Bratislave a vo všetkých jadranských prístavoch. V Gdyni, Gdansku 

a v jadranských prístavoch sa predpokladajú alebo už prebiehajú práce na zlepšovaní pre 

potreby rozšírenia kapacity s ohľadom na budúci nárast prevádzky. Vzhľadom k tomu, že 

sa nachádzajú v mestských uzloch alebo v ich blízkosti, sú v Benátkach a Ravenne nutné 

aj opatrenia na zníženie alebo zmiernenie dopadu železničnej prevádzky v súčasnosti aj 

v budúcnosti. Na cestách sa predpokladajú práce na zvýšení štandardov napojenia 

prístavov Baltského mora a v Koperu. Vnútorná cestná infraštruktúra vyžaduje 

modernizáciu / rekonštrukcii vo všetkých pobaltských prístavoch aj v Bratislave, 

Benátkach, Ravenne a Koperu. Zlepšenia zodpovedajúce potrebám zvýšiť kapacitu  

s ohľadom na budúci nárast dopravy sa predpokladajú alebo už realizujú v pobaltských 

prístavoch, Benátkach a Koperu. V Gdyni, Štetíne, Świnoujścii, Benátkach, Ravenne a 

Koperu sú potrebné tiež riešenia pre zmiernenie vplyvu cestnej dopravy na príslušné 

mestské oblasti. V roku 2017 neboli alternatívne čisté palivá pre prevádzku námornej 

dopravy k dispozícii v žiadnom z desiatich prístavov koridoru. Palivo LNG je k dispozícii 

na termináli LNG v Świnoujścii, kde je možné ho nakladať na cestné jednotky. 

 

A konečne, služby VTMIS a služby e-Maritime sú v prístavoch k dispozícii alebo sa 

budujú, aj keď nie sú integrované a plne interoperabilné na úrovni Európskej únie (tiež 

prebieha zavádzanie RIS). 

 

  



Letiská 

Dve najdôležitejšie letiská Viedeň a Varšava (letisko F. Chopina) sú už prepojené 

s železničnou sieťou BJ koridoru, ktorá spĺňa požiadavky Nariadenia. Okrem toho existuje 

železničné spojenie na letisko Štetín, Gdansk a Ostrava. Interoperabilný systém riadenia 

letovej prevádzky sa v súčasnosti vyvíja ako súčasť prebiehajúceho projektu výskumu a 

vývoja riadenia letovej prevádzky v rámci jednotného európskeho neba (SESAR). Analýza 

kľúčových výkonnostných indikátorov koridoru ukazuje, že na letiskách nie sú k dispozícii 

alternatívne čisté palivá. 

 

Terminály kombinovanej dopravy 

24 terminálov na železničných tratiach, ktoré sa nachádzajú v hlavných uzloch 

BJ koridoru, je prepojených s príslušnými vnútroštátnymi cestnými a železničnými 

sieťami. O železničných prepojeniach s ohľadom na technickú zhodu železničnej 

prístupnosti k terminálom má 9 z 24 terminálov železničné napojenie s priepustnosťou 

vlakov dĺžky 740 metrov a 18 z 24 má elektrifikované napojenie vlakového terminálu. 

Doteraz neboli zistené žiadne špecifické kritické problémy, ktoré by ovplyvnili kvalitu 

napojenia na dopravnú sieť, s výnimkou kapacitných obmedzení na železničnom obchvate 

v Poznani a v železničnom uzle Bratislava. S odkazom na infraštruktúru vnútri terminálov 

má 5 z 24 terminálov maximálnu dĺžku nakladacích a vykladacích koľají minimálne 740 

metrov, 12 terminálov nemá elektrifikované koľaje. Ako už bolo uvedené, na pripojeniach 

na cestnú sieť boli zaznamenané problémy, ktoré sa týkajú prístupu na mestské cesty a 

cestnej premávky v Poznani, Varšave a Vroclave. Pre terminály nachádzajúce sa 

v námorných prístavoch a na vnútrozemských vodných cestách platia obdobné 

ustanovenia, aké sú opísané pre prístavy, v ktorých sa nachádzajú, pokiaľ ide 

o podmienky a problémy spojené s ich dostupnosťou železničnej a cestnej. Všetky 

terminály sú ďalej vybavené pre manipuláciu s intermodálnymi jednotkami. 10 

terminálov kombinovanej dopravy prehlasuje, že majú aspoň jeden nákladný terminál 

otvorený pre všetkých prevádzkovateľov nediskriminačným spôsobom a uplatňuje 

transparentné poplatky. 

Prevádzkové a správne bariéry 

Okrem nedostatkov v dostupnosti interoperabilnej infraštruktúry ovplyvňujú rozvoj BJ 

koridoru tiež rôzne typy prevádzkových a administratívnych prekážok. Pokiaľ ide 

o železničnú nákladnú dopravu, prekážky sa podľa analýzy a definície vykonanej RFC5 

v spolupráci s RNE týkajú komunikácie medzi správcami dopravnej infraštruktúry (SDI), 

strediskami riadenia dopravy (SRD) alebo medzi železničnými dopravcami (ZD) alebo 

medzi SDI a ZD na hraniciach. Trh s medzinárodnej železničnej osobnej dopravy je tiež 

ovplyvnený otázkami súvisiacimi s nedostatočnou implementáciou predchádzajúcich 

železničných balíčkov alebo medzier v predchádzajúcich právnych predpisoch EÚ. Takéto 

bariéry môžu byť administratívne (ťažkosti pri získavaní bezpečnostného osvedčenia 

alebo vozidla), prevádzkové (potreba pracovníkov hovoriť vo všetkých úradných jazykoch 

po trase, volatilita poplatkov za infraštruktúru, prístup k prevádzkovým zariadeniam a 

službám, ťažkosti zladiť trasy v domácich cestovných poriadkoch pre získanie vhodných 

medzinárodných trás , nedostatočná dostupnosť cestovných lístkov) a takisto komerčné 

(ťažkosti s využívaním existujúcich predajných priestorov na spravodlivom a 

nediskriminačnom základe alebo prenájmom priestoru na staniciach). Pokiaľ ide 

o multimodálnu prepravu tovaru v hlavných prístavoch a termináloch kombinovanej 

dopravy, nie sú zaznamenané žiadne problémy špecifické pre koridor. Všeobecné 

aspekty, ktoré sú obzvlášť dôležité pre rozvoj multimodálnej a kombinovanej nákladnej 

dopravy, však patria do oblasti zavádzania služieb VTMIS a e-Maritime a služieb riešení 

zameraných na podporu iniciatívy jedinej prepážky pre prístup do prístavu, sledovanie 

pohybov plavidiel a dopravovaných intermodálnych vozidiel, vozidlového parku a tovaru, 

ktorý vstupuje do územia prístavov a vystupuje z nich a/alebo zjednodušenie 

administratívnych postupov spojených s vlastnými procesmi zaistenia bezpečnosti 

prevádzky aj zaistenia bezpečnosti pred protiprávnom konaním (t.j. zavádzanie Systému 

združenia poľských prístavov). Iniciatívy v oblasti zavádzania informačných a 

komunikačných technológií na termináloch kombinovanej dopravy a medzi uzlami pre 



sledovanie a zvyšovanie účinnosti a efektívnosti logistického reťazca a jeho základných 

operácií chýbajú alebo je taký systém spojený s prevádzkovou sieťou multimodálnych 

dopravcov skôr, než aby bol zavádzaný v rámci európskeho dopravného systému . 

O týchto aspektoch štúdie Európskej komisie z roku 2014 "Analýza kombinovanej 

dopravy v EÚ" poznamenáva, že, ako sa zdá, kombinovanej doprave chýba platforma IKT 

"s otvorenými dátami" na výmenu údajov o rezerváciách, prevádzke a sledovaní medzi 

príslušnými spoločnosťami zapojenými do logistického reťazca kombinovanej dopravy. 

V rovnakej štúdii sa zistilo, že v súvislosti s otázkami interoperability spojenými 

s charakteristikami železničnej infraštruktúry a národných systémov (vrátane hmotnosti 

vlaku, nápravových tlakov, tranzitných profilov neumožňujú prepravu 4 m vysokých 

návesov alebo prepravu kontajnerov s výškou 9'6 ") rozvoju železničnej kombinovanej 

dopravy v súčasnosti bránia celkové manipulačné náklady. 

V rámci koridoru neboli zistené žiadne špecifické prekážky, ktoré ovplyvňujú 

infraštruktúru a služby iných druhov dopravy. Vzhľadom k rastúcim trendom 

v cezhraničných dopravných operáciách a cieľu pre základnú sieť podporiť rozvoj 

diaľkovej dopravy naprieč Európskou úniou je potrebné venovať patričnú pozornosť 

podpore a rozvoju digitálnych väzieb a iniciatív zameraných na výmenu prevádzkových 

údajov a poskytovanie informácií užívateľom. Tento cieľ je veľmi dôležitý pre všetky 

druhy dopravy, ako pre nákladnú, tak aj pre osobnú dopravu, vrátane mestských uzlov, 

pre podporu rozvoja služieb pre mobilitu naprieč rôznymi druhmi dopravy a bez ohľadu 

na hranice. 

Pokrok v rozvoji koridorov od roku 2014 

Od vzniku novej politiky TEN-T v roku 2014 sa vynaložilo značné úsilie pri rozvoji BJ 

koridoru. Činnosti pre prípravu a realizáciu viac ako 400 projektov za približne 46 miliárd 

EUR investičných nákladov už začali. Z týchto projektov už bolo dokončených 87 

projektov, pričom celkový rozpočet je 6,6 miliardy EUR. Tie pozitívne ovplyvnili 

dosiahnutie špecifických cieľov koridoru a priorít pracovného plánu. Boli vylepšené 

železničné infraštruktúry so zvýšením kľúčových výkonnostných indikátorov pre nákladnú 

dopravu, a to rýchlosť (PL, CZ, SI), nápravový tlak (PL, SI) a dĺžka vlaku (PL, SK, SI). 

Technológia ERTMS bola inštalovaná na niekoľkých úsekoch koridoru v Poľsku, Českej 

republike, na Slovensku, v Rakúsku a najmä v Slovinsku. Medzi železničnými projektmi 

je významné dokončenie východnej vetvy v Poľsku, menovite národného železničného 

úseku E65 medzi Gdyňou a Varšavou. Zvýšenie kľúčových výkonnostných indikátorov 

koridoru pre cestnú dopravu je zrejmé tiež vďaka dokončení prác v Poľsku a na 

Slovensku, vrátane úsekov D3 v rámci cezhraničného itinerára medzi Katovicami a 

Žilinou. Boli tiež ukončené prípravné práce pre rozvoj cezhraničných železničných úsekov 

medzi Poľskom, Českou republikou a Slovenskom, ako aj štúdie a práce na zlepšení 

napojenia prístavov v Poľsku, Bratislave, Terste, Benátkach a Koperu. 

Výsledky štúdie dopravného trhu 

Výsledky analýzy trhu vykonanej v roku 2014 boli celkovo potvrdené: 

▪ Kapacita železničnej infraštruktúry v súčasnosti nepredstavuje všeobecný 

problém, s tým že niektoré železničné úseky v Rakúsku a v Českej republike 

vykazujú vysokú úroveň dopravných a kapacitných obmedzení. Problémy sa 

vyskytujú aj na železničnej trati Koper - Divača z dôvodu zlých technických 

parametrov infraštruktúry, ktoré obmedzujú kapacitu pod teoretickú úroveň 

povolenú počtom koľají. Aj cez realizáciu investícií zahrnutých do zoznamu 

projektov na koridoru sa môžu v budúcnosti stále vyskytovať preťaženia vozovky 

v mestských uzloch (Varšava a Katovice v Poľsku, Brno v Českej republike, 

Bratislava na Slovensku, Viedeň v Rakúsku a Ľubľana v Slovinsku) kvôli rastu 

dopytu, zvýšenie prevádzky železničných služieb a rastu nákladnej dopravy 

v prístavoch (Ostrava - Přerov v Českej republike a medzi Werndorfom a 

Viedenským Novým Mestom v Rakúsku), tiež z dôvodu dopravy vyvolanej 

dokončením železničných tratí cez Alpy (Semmering a Koralm); 

▪ Kapacita cestnej infraštruktúry tiež v súčasnosti nepredstavuje všeobecný 

problém; jediný úsek, ktorý je v súčasnej dobe nad zistenou kritickou úrovňou, je 



na diaľnici D4 na území mesta Bratislavy. Vzhľadom k plnej realizácii všetkých 

investícií zahrnutých do zoznamu projektov bude koridor všeobecne vhodný pre 

reguláciu rastu objemov cestnej dopravy pre všetky budúce scenáre dopytu. 

Obmedzené a špecifické výnimky z tejto situácie sa môžu vyskytnúť vo vnútri 

alebo v okolí veľkých mestských uzlov; 

▪ Očakáva sa, že dopyt po doprave do roku 2030 výrazne stúpne, a to ako na 

železničnej, tak na cestnej sieti, hoci sa znižuje tempo v porovnaní s historicky 

pozorovanými trendmi. Očakáva sa, že investície do železničnej a cestnej 

infraštruktúry, ktoré sú v súčasnej dobe na koridore plánované, budú mať kladný, 

aj keď obmedzený, vplyv na prechod na iný druh dopravy. Vykonávanie opatrení 

zameraných na železničnú politiku predpokladá, že podiel železničnej dopravy na 

trhu sa môže výrazne zvýšiť. 

 

Ciele BJ koridoru  

Analýza charakteristík BJ koridoru a výsledky štúdie dopravného trhu, ako bolo rozsiahlo 

prerokované s členmi Koridorového fóra, viedli k potvrdeniu a ďalšej špecifikácii 

konkrétnych cieľov zistených v štúdii koridoru v roku 2014 za účelom rozvoja BJ koridoru 

do roku 2030. Tieto otázky boli zohľadnené v definícii priorít pracovného plánu (PP) 

európskym koordinátorom: 

▪ Zlepšenie najkritickejších cezhraničných železničných a cestných spojení, spolu 

s podporou rozvoja digitálnych cezhraničných väzieb na výmenu prevádzkových 

údajov a poskytovanie informačných služieb (priorita PP); 

▪ Zaistenie včasného dokončenia prebiehajúcich projektov na trasách cez Alpy 

v Rakúsku s cieľom vyriešiť dva chýbajúce úseky pozdĺž koridoru (priorita PP); 

▪ Zvyšovanie kvality infraštruktúry a parametrov s cieľom splniť technické požiadavky 

stanovené Nariadením (EÚ) č. 1315/2013, najmä pokiaľ ide o železnice 

vo východných členských štátoch (priorita PP); 

▪ Posilnenie multimodálnej dopravy podporou optimálnej integrácie infraštruktúry a 

prepojenia všetkých druhov dopravy v dopravných uzloch - najmä napojenia 

prístavov na dopravnú sieť (priorita PP) - a zavádzanie riešení IKT pre zjednodušenie 

administratívnych procesov a zlepšenie výkonnosti terminálov širšieho logistického 

reťazca, pokiaľ ide o časové úspory, spoľahlivosť a bezpečnosť; 

▪ Zlepšenie prepojenia vo všetkých mestských uzloch pozdĺž koridoru medzi TEN-T a 

miestnou dopravnou infraštruktúrou pre osobnú aj nákladnú dopravu (priorita PP); 

▪ Podpora rozvoja interoperabilných dopravných sietí, najmä podporovaním 

digitalizácie dopravy a zavádzaním telematických aplikácií a ich ďalšieho 

technologického pokroku so zameraním na ERTMS (priorita PP). 

 

Realizácia pracovného plánu BJ koridoru  

Pre rozvoj BJ koridoru bolo naplánovaných viac ako 550 investícií až do roku 2030, 

z čoho bola časť už realizovaná. To predstavuje objem 76,9 miliardy EUR (ceny z roku 

2015). 50,5% z tohto celkového objemu investícií je pridelených železniciam a ERTMS, 

25,6% cestnej doprave, približne 14,1% do prístavov, vrátane ich prepojenia (3,0%) a 

projektom morských diaľnic (0,1%) a 9,8% letiskám (7,6%), terminálom kombinovanej 

dopravy (0,7%), inovácii (0,8%) a tranzitným a multimodálnym prestupovým 

terminálom v kľúčových mestských uzloch (0,7%). 9,2% celkového rozpočtu je 

pridelených na iniciatívy týkajúce sa cezhraničných úsekov. Náklady na dve trasy cez 

Alpy zodpovedajú 11,5% celkovej hodnoty investícií. 12,1% rozpočtu projektov na 

zozname sa týka prepojení mestských uzlov. 

Tieto investície boli usporiadané do špecifických akcií pre rozvoj BJ koridoru do roku 2030 

v súlade s cieľmi a špecifickými požiadavkami na koridor stanovenými v Nariadení (EÚ) 

1315/2013 a na základe úsekov a uzlov koridoru. Jedná sa o plán na odstránenie 

technických a prevádzkových prekážok a pre rozvoj koridoru ako intermodálnej a 

interoperabilné infraštruktúry pre diaľkovú dopravu. Hodnotenie vplyvu týchto projektov 

na rozvoj koridoru ukazuje, že zoznam projektov pravdepodobne prispeje k dosiahnutiu 

požiadaviek stanovených v nariadení o TEN-T pre hlavné sieť do roku 2030. Konkrétne 



ciele a priority koridoru a pracovného plánu boli v zozname projektov dobre riešené. 186 

projektov, ktoré zodpovedajú viac ako 45% celkových investičných nákladov projektu, 

súvisí s prioritami pracovného plánu. Zvyšných 365 projektov nie je menej relevantných 

v porovnaní s všeobecnými cieľmi novej politiky TEN-T. Napriek tomuto celkovému 

pozitívnemu posúdeniu sú stále potrebné značné finančné zdroje na realizáciu týchto 

projektov s nedostatkom finančných prostriedkov nad 40 miliónov EUR, z ktorých viac 

ako 16 miliárd EUR zodpovedá prioritám pracovného plánu. Okrem nedostatku 

finančných zdrojov projektov na zozname vykazujú aj nízku úroveň pripravenosti. 

S odkazom na tri hlavné administratívne kroky realizácie projektov uvedených v zozname 

356 investícií týkajúcich sa stavebných prác je poznamenané, že akvizícia pozemkov bola 

uzavretá len pre 59 projektov; posúdenie vplyvu na životné prostredie bolo schválené iba 

pre 74 iniciatív a iba 63 projektov dostalo konečný súhlas príslušných vládnych a 

správnych orgánov. Nedostatok stabilného a pripraveného súboru projektov predstavuje 

riziko pre realizáciu všetkých investícií potrebných na dosiahnutie rozvojových cieľov 

koridoru do roku 2030. 

Širšie prvky pracovného plánu 

Analýza investícií zahrnutých do projektov BJ koridoru s odkazom na širšie prvky 

pracovného plánu podporuje úvahy, že koridor prispeje k zavádzaniu inovácií. Iniciatívy 

sa týkajú najmä telematických aplikácií a alternatívnych čistých palív, pričom sa zdá, že 

existujú nedostatky v udržateľných dopravných riešeniach, najmä v oblasti nákladnej 

dopravy. Pokiaľ ide o dekarbonizáciu dopravy, výsledky štúdie trhu ukazujú, že sa 

očakáva nárast environmentálnych vplyvov dopravných tokov na koridore. Bude to 

predovšetkým v dôsledku rastu dopravnej činnosti pozdĺž koridoru vďaka jeho rozvoju, čo 

zvýši jeho atraktivitu v porovnaní s alternatívnymi trasami. Medzi scenármi, ktoré sú 

v štúdii uvedené, len podporou presunu na udržateľnejšie spôsoby dopravy vďaka rozvoju 

koridoru (scenár železničnej politiky) môžu byť zmiernené dopady rastu dopravnej 

činnosti na koridore. Negatívny vplyv rozvoja koridorov na životné prostredie môže byť 

tiež vyvážený investíciami v oblasti inovácií a postupným zavádzaním účinnejších 

dopravných prostriedkov na trh, najmä vozidiel s nulovými alebo nízkymi emisiami. 

Behaviorálne akcie pre racionalizáciu mobility cestujúcich a dopravy tovaru za účelom 

zníženia celkových emisií z dopravných operácií môžu mať v tomto smere tiež pozitívny 

dopad. Pokiaľ ide o odolnosť voči zmene klímy, analýza prípadovej štúdie projektovej 

dokumentácie ukazuje rastúce povedomie zúčastnených strán o vplyve zmeny klímy na 

infraštruktúru koridorov a o identifikácii primeraných opatrení na zmiernenie dopadov. 

Napokon, rozvoj koridoru povedie k rastu pracovných miest a hospodárskemu rastu 

s nárastom HDP v období od roku 2016 do roku 2030 celkovo o 489 miliárd eur (rok 

2015). Priamy, nepriamy a vyvolaný dopad týchto projektov na pracovné miesta robí 

1 403 661 ďalších jednoročných pracovných miest vytvorených v rokoch 2016 až 2030. 


