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1. HISTORICKE VYCHODISKO SEVERO-JUZNEHO DOPRAVNEHO
PREPOJENIA V SR

Previazanost' cestnych tahov s dopravnymi koridormi je urCena ich postupnym,
dlhodobym vyvojom a ich vzajomnym ovplyviiovanim sa. Primarne potreby
suvisiace s prepravou fudi a tovaru su charakteristickym znakom vo vsSetkych
vyvojovych obdobiach ludskej spoloCnosti, zarovefi su vSak aj odrazom aktualne;
Struktary administrativneho usporiadania uzemia. Na Slovensku je previazanost
dopravnych koridorov vyrazne formovana najma morfolégiou jeho uzemia.

Existujuce dopravné uzly Slovenskej republiky maju svoje historické
opodstatnenie. Vo vSetkych S$tatnych dtvaroch vyskytujucich sa na uzemi
Slovenska figuruju ako délezité dopravné uzly:

e priestory juhozapadného Slovenska (Uzemie ohrani¢ené Bratislavou, Nitrou a
Trnavou; v najstarsich obdobiach ako krizovatka tzv. Jantarovej a Ceskej cesty, v
su€asnom obdobi je Bratislava jedinou slovenskou metropolou vnimanou v
europskom kontexte),

e priestory severozapadného Slovenska (Jantarova cesta na severozapade
Slovenska v priestore Puchov - Zilina - Cadca vytvarajuca krizovatky ciest z
Uhorského do Ceského a Polského kralovstva a TeSinskeho knieZatstva
podnietila vznik dopravného koridoru stredného a severného Povazia),

e priestory osidlenia v udoli Hornadu a Torysy (nachadzajuce sa na tazv.
vychodnej trase Jantarovej cesty bezprostredne spajajucej Uhorsko s Polskym
kralovstvom. Dal$i vyvoj zalozil vhodné podmienky pre narast miest Ko$ic a
PreSova).

Z uvedeného historického pohladu vyplyva, Ze severo-juzné dopravné vazby
mali historicky vyznamné opodstatnenie a vyrazny stredoeurépsky kontext.
Zréznych dbvodov sa severojuzné cezhrani¢né vazby a prepojenia postupne
oslabili, ¢o malo za nasledok zaostavanie rozvoja cezhrani¢nych dopravnych
spojeni. Postupnym vyvojom sa vyformovali dve zakladné dopravno-urbanistické
oblasti:

- aglomeracia Bratislava na zapade
- Kosice s PreSovom na vychode Slovenska

Vzhladom na suCasnu vyraznu poziciu Bratislavy je i uzemie jej dosahu
pomerne rozsiahle, okrem zapadného Slovenska pokryva i zapadnu Cast severného
Slovenska a stredojuzné Slovensko. Oblast s povahou vazieb na koSicko-preSovsku
aglomeraciu vedie cez Gemer, Spi$ a Vysoké Tatry.

Vychodna oblast’ Slovenska (Kosicky a PreSovsky samospravny kraj)
spolu so severovychodnou oblastou Mad'arska (kraj Borsod-Abauj-Zemplén)
a juhovychodnou oblastou Polska (vojvodstvo Podkarpackie) ma velky
vyznam z hladiska dimenzie eurdpskej politiky priestorového planovania,
z hfadiska rozvoja celého karpatského regiéonu, nadregionalnej spoluprace
vramci regionov eurépskeho priestoru i medzinarodnych dopravnych
prepojeni.
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2. DOPRAVA V NAD\’IAZNOS’TI NA DIMENZIU EUROPSKEJ
POLITIKY PRIESTOROVEHO PLANOVANIA

Slovenska republika je od 1.2.1995 asociovanym ¢&lenom Eurdpskej unie.
Délezitym prvkom celkovej integracie je integracia priestorova (uzemna), ktora
v podobe politiky uUzemného rozvoja prispieva ku konkurencieschopnosti,
produktivite a rastu v jednotlivych regiénoch, k ekonomickej a socialnej
kompaktnosti v jednotlivych krajinach i medzi nimi, zabezpeCuje budovanie
komunikacnej i ostatnej technickej infrastruktury, a v neposlednom rade aj ochranu
prirodného a kulturneho dediCstva, ochranu Zivotného prostredia a celkovu trvalu
udrzatelnost rozvoja uzemia EU.

Pri priemete stratégie udrzatelného rozvoja do sféry priestorového rozvoja, sa
mbdzeme opierat o dokument Eurdpska perspektiva priestorového rozvoja —
European Spatial Development Perspective (ESDP) z roku 1999. Zakladnym
cielom ESDP je trvalo udrzatelny rozvoj vyjadreny v 3 smerovaniach uzemného
rozvoja, ktorymi su:

e ekonomicka a socialna sudrznost,
e ochrana prirodnych zdrojov a kulturneho dediCstva,
e vyvazenejSia konkurencieschopnost na uzemi Europy.

Navrh cielov politiky priestorového rozvoja je potom vyjadreny v nasledovnych 3

integrovanych zasadach:

e rozvoj vyvazeného polycentrického systému miest a novy vztah mestskych a
vidieckych oblasti,

e zabezpecenie rovnakého pristupu k infrastrukture a vedomostiam,

e trvalo udrzatefny rozvoj, rozumne riadenie a ochrana prirodného a kulturneho
dediCstva.

Vztah k asociovanym &tatom, sktorymi EU pogita pri svojom dalSom
rozsirovani, je v ESDP vyjadreny vo zvlastnej kapitole. Procesy uzemného rozvoja
v pristupovych krajinach sa nebudu odohravat’ ako jednoduché repliky rozvojovych
procesov v suéasnej EU-15, ale vtychto krajinach bude hrat priestorova
koordinacia vacsiu ulohu ako v su€asnych Clenskych Statoch.

Okolo 62 percent obyvatelstva v asociovanych S§tatoch Zije v hrani¢nych
regiénoch - to je obrovsky rozdiel oproti 15 percentam v suéasnej EU-15. Z toho
hladiska je rozvoj cezhrani¢nej spoluprace jednym z kfu€ovych fenoménov po
o&akavanom rozsireni EU.

VISION PLANET

Program SpoloCenstva Interreg Il C 1997-1999 poskytol novy ramec pre
zintenzivnenie medzinarodnej spoluprace v oblasti uzemného rozvoja pre viacero
krajin. Partnerské krajiny vypracovali projekt VISION PLANET pre krajiny
stredoeurdpskej, podunajskej, jadranskej oblasti a oblasti juhovychodnej Eurdpy
(CADSES). Dokument VISION obsahuje najdélezitejSie ciele a navrhy postupov
spoluprace krajin CADSES v oblasti uzemného rozvoja, ako aj niektoré odporucania
opatreni.

Spolo¢nou charakteristikou vSetkych krajin projektu VISION je zvySenie usilia pri
rozvoji medzinarodnych sieti. VSade dostala prioritu vystavba multimodalnych
dopravnych koridorov, zlepSenie spojenia narodnych dopravnych sieti so sietami



v susednych krajinach a zvySenie suladu environmentalnych noriem pri rozvoji
dopravy. Rozvoj tychto sieti by mal prebiehat’ v sulade s hlavnymi ciemi a procesmi
uzemného rozvoja. Hlavnou ulohou je budovat dopravné spojenia medzi vychodnou
a zapadnou polovicou oblasti projektu VISION, ktoré boli doposial zanedbavané.
Sucasne je vSak nutné skvalitnit' jestvujuce dopravné infrastruktury vo vychodnej
Casti oblasti projektu VISION. Je potrebna dokladnejSia koordinacia jednotlivych
projektov v ramci sieti TEN a TINA, ako aj rozSirenie hodnotiacich a planovacich
prac do tych krajin, ktoré su v su€asnosti z procedur TEN a TINA vyluc¢ené. Ciefom
je zabezpecit dostupnost’ pre vacsinu obyvatelstva jednotlivych krajin skvalithnenim
alebo rozvijanim dopravnych zariadeni v menS$ich regiénoch.

«»

3. DOPRAVA V NADVAZNOSTI NA KONCEPCIU UZEMNEHO
ROZVOJA SLOVENSKA

Zakladnym planovacim dokumentom SR je Koncepcia uzemného rozvoja
Slovenska 2001 (KURS 2001) V jej zavaznej Casti sa nachadzaju aj body
bezprostredne sa tykajuce uzemného planovania regiénu vychodného Slovenska.
Medzi zavazné regulativy sa dostali body:

1.5 Rozvijat' koSicko — preSovské tazisko osidlenia ako tazisko osidlenia celého
Karpatského euroregionu,

1.6 Vytvarat narodnu siet' spoluprace medzi jednotlivymi mestami, regionmi a
ostatnymi aktérmi Uuzemného rozvoja v SR a okolitych $tatoch, s vyuZzitim vazieb
jednotlivych sidiel a sidelnych systémov v euroregionoch a dalSich oblastiach
cezhrani¢nej spoluprace,

1.7 Rozvijat dotknuté sidla na trasach multimodalnych koridorov, predovsetkym
v uzloch krizovania tychto koridorov v smere sever - juh a zapad - vychod.

V oblasti centier osidlenia je mesto KoSice planované ako jedno z dvoch
Specifickych centier osidlenia - po Bratislave, aj ako centrum plniace medzinarodné
a celostatne funkcie so zohladnenim postavenia rozhodujuceho centra Karpatského
euroregionu.

V oblasti hospodarskeho a regionalneho rozvoja sa deklaruju ciele

6.1. Rozvijat decentralizovanu Strukturu ekonomiky prostrednictvom vytvorenej
polycentrickej sustavy mestského osidlenia a tym zabezpeCovat' aj vyvazenu socio-
ekonomicku uroven regionov,

6.2. Zabezpecit dostupnost’ trhov a vytvorenie rovnocennych podmienok pre
podnikanie dobudovanim uzemia regiénov vykonnou komunika¢nou a technickou
infrastrukturou,

6.6 Harmonizovat proces programovania a implementacie Koncepcie uzemného
rozvoja Slovenska 2001 a Narodného planu regionalneho rozvoja Slovenskej
republiky s cielom vytvorit podmienky pre trvalo udrzatelny rozvoj regidénov
Slovenskej republiky.

V oblasti rozvoja nadradeného dopravného vybavenia je ako zakladny bod
stabilizovat zakladné zénovanie SR v Styroch priestoroch, medzi nimi aj ,Vychodné
Slovensko a dopravno-gravitacné centrum KoSice/PreSov“.



Hlavnym zretelom je reSpektovanie prioritného postavenia intermodalnej
infrastruktury a sieti TINA, Cize reSpektovanie dopravnych sieti a zariadeni
alokovanych v trasach multimodalnych koridorov (hlavna siet’ TINA).

KURS 2001 ide nad ramec rezortnych koncepcii a v zozname multimodalnych
koridorov Specifikuje aj

Multimodalny koridor s pracovnym nazvom ,,Pobaltsky koridor® vedeny v linii
PR (Lublin — Rzesow) — PreSov — KoSice — MR (MiSkovec — Debrecin) lokalizovany
pre cestné komunikacie pre trate Zzelezni¢nej a kombinovanej dopravy.

Projekt TINA v zmysle Nového projektu vystavby dialnic a rychlostnych
ciest schvaleného Vladou SR pozostava na uzemi Slovenskej republiky z nosnej a
doplnkovej siete.

Nosnu siet’ tvoria tri krétsko — helsinské koridory :
koridor €. IV. — Berlin/Norimberg — Praha — Kuty — Bratislava — Budapest — Istanbul,
koridor &. V. — vetva ,A“ - (Terst) - Bratislava — Zilina — Koice — UZhorod — (L'vov),
koridor &. VI. — Gdarisk — Katovice — Skalité — Zilina.

Doplnkovu siet’ tvoria dva severojuzné koridory : .
stredny koridor — Martin — TurCianske Teplice — Zvolen — Sahy — Budapest,

vychodny koridor — Rzeszéw — VysSny Komarnik — PreSov — KoSice — Milhost' —
Miskolc.

Je délezité, Ze Vychodny koridor, resp. SirSie koncipovany Pobaltsky koridor sa
vbbec nachadzaju v obidvoch oficialnych dokumentoch. Je symptomatické, Ze tento
koridor sa nachadza na zozname zvyCajne na poslednom mieste, o odraza aj
Casovy vyhlad, kedy by malo v buducnosti déjst k budovaniu rychlostnej
komunikacie v smere uvedeného koridoru.

Ciele aregulativy KURS 2001 su zavazné a urCite musime suhlasit najma
s cielmi v oblasti hospodarskeho a regionalneho rozvoja. Tie sa vS8ak v blizkej
buducnosti s istotou nedosiahnu v regiéne vychodného Slovenska, pokial sa bude
skutoCne realizovat existujuci harmonogram vystavby dialnic a rychlostnych
komunikacii. Ten totiz hospodarsky a regionalny rozvoj v tomto regione
nepodporuje, ak to dokonca nie je naopak. Neodstranuje totiz hlavnu regionalnu
bariéru regionu vychodného Slovenska — jeho hrani¢nost’ v severnom, vychodnom
a juznom smere — ale ju naopak este viac prehlbuje.

«»
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4. REGIONALNY OPERACNY PROGRAM PRIORITNEHO REGIONU
NUTS Il SLOVENSKO - VYCHOD

V konzultatnej faze MDPT SR priebezne rieSilo v spolupraci s MVRR SR
zosuladovanie SOP DT (doprava a telekomunikacie) so stanoviskami Grémia
tretiecho sektora a s Regionalnymi operaénymi programami jednotlivych krajov.
Regionalny operacny program (ROP) je zakladnym a vykonavacim dokumentom,
spracovanym za ucelom rieSenia sucasnych zavaznych ekonomickych a socialnych
problémov, z €asového hladiska ide o strednodoby strategicky dokument pre
obdobie rokov 2000-2006. Tvori sucast Narodného planu regionalneho rozvoja.

Tento dokument do istej miery zastaral, je poznaCeny tym, Ze bol prvym
dokumentom svojho druhu vytvorenym na Slovensku. Rovnako aj Struktura Napriek
tomu sa v nom nachadza mnoho dobrych podnetov, ktoré stoji za to rozvijat dalej
a pozdvihnut na vySSiu uroven pri tvorbe nového ROP. Na podstatne nizSej urovni
je Sektorovy operacny program pre oblast dopravy a telekomunikacii, ktory
nezohladnuje zorné pole regionalneho rozvoja, zvlast regionu Slovensko -vychod.

Hlavné Crty charakterizujuce Region Slovensko—vychod:

Region Slovensko—vychod pozostaval v ¢ase pripravy dokumentov z KosSického,
PreSovského a Banskobystrického kraja, a bol definovany ako prioritny regién na
zaklade uznesenia vliady €. 923/1999 na zaklade trvale nepriaznivych socialno-
ekonomickych vysledkov (nizka uroven HDP/1 obyv. — 63 % celoStatneho
priemeru pre PreSovsky region, vysoka miera nezamestnanosti prekraCujuca uroven
25%, vyrazné disproporcie vo vztahu k zaostavajucim mikroregionom, vyrazné
zaostavanie technickej infrastruktury). Poslanim ROP Slovensko - vychod je
navrhnut systematicku a funkénu trvalu rozvojovu stratégiu pri vyuZiti vnutornych
finanénych zdrojov a predvstupovych podpornych prostriedkov EU.

Hlavnym cielom ROP - vychod je zastavit’ pokles hospodarsko-socialnej
urovne regidonu a zabezpeCit postupne jej rast s cielom dosiahnut Uroven
ostatnych vyspelejSich regionov Slovenska z pohladu makroekonomickych
ukazovatelov. Medzi kluCové oblasti pre naplnenie obsahu ROP patri oblast
ekonomického rastu, oblast zamestnanosti, oblast rastu Zivotnej urovne
obyvatelstva a oblast’ zlepSenia vybavenosti regionu a zivotného prostredia.

V oblasti zlepSenia vybavenosti regionu je potrebné vyzdvihnut vyznam
budovania efektivnej cestnej infrastruktiry kompatibilnej s vystavbou nadregionainej
dopravnej siete. Prave koSicky a preSovsky region nutne vyzyva prehodnotit’ prijaté
opatrenia v oblasti dopravy sdérazom na urychlenie vystavby cestnej
komunikacie v smere Statna hranica PR/SR — PreSov — KoSice — statna hranica
SR/MR, ktora by nastartovala a mobilizovala cely rad rozvojovych stimulov v ramci
narodnych regionov i regionov v europskom kontexte.

«»



5. SUCASNY STAV RYCHLOSTNEJ KOMUNIKACIE R4 (statna hranica
MR/SR Milhost' — KoSice — v peazi s dialnicou D1 - PreSov — Svidnik — VysSny
Komarnik — Statna hranica SR/PR)

V Programovom vyhlaseni viady SR z decembra 1998 je deklarované, ze vlada
pripravi novy projekt vystavby dialnic a rychlostnych ciest a podpori iba pripravu a
realizaciu projektov, u ktorych sa Standartnymi postupmi preukaze ich ekonomicka
efektivnost, spoloCenska opodstatnenost a environmentalna prijatelnost. Vlada
vroku 1999 schvalila Koncepciu rozvoja diafniCnej infrastruktury a definovala
harmonogram postupu prac na obdobie rokov 1999 — 2002. Vo februari 2001 Vlada
SR prerokovala a Uznesenim €. 162 odsuhlasila Novy projekt vystavby dial'nic a
rychlostnych ciest na izemi SR pre roky 2001- 2004 s vyhfadom do roku 2006.

V roku 1998 bola spracovana Studia vychodného tahu sever — juh, ktora bola
financovana z programu Eurdpskej Unie PHARE. Ulohou $tudie bolo vypracovat
navrh stratégie budlceho rozvoja predmetného cestného koridoru. Studia
predpoklada tri zakladné varianty:

Variant A - $tvorprudova cesta v kategérii S 22,5 pozdiz jestvujuce;j trasy,
Variant AA - poloviény profil - dvojpruhova cesta v kategorii S 11,5 pozdiz trasy

variant A
Variant B - Stvorprudova cesta v kategérii R 22,5 rychlostna komunikacia na novej
trase.
Prvou fazou v priprave dialnic, rychlostnych ciest a ciest I., Il. triedy je vyber a

stabilizacia trasy vuzemi. Je to naro¢na Ccinnost, pretoze liniové stavby
prechadzaju rozsiahlym uzemim, stretava sa tu mnozstvo protichodnych zaujmov.
Vysledkom je nutny kompromis. Od roku 1994 vstupil do platnosti zakon NR SR ¢€.
127/1994 Z. z. (v zneni zakona ¢. 391/2000 Z. z.), ktory sa stal jednym z nosnych
zakonov pre investicnu Ccinnost. Podla neho je povinnost posudit vplyv
komunikacie na Zivotné prostredie pred vydanim uzemného rozhodnutia a to
spravidla v dvoch etapach (zamer a sprava o hodnoteni). MZP SR odporuéa
realizovat komunikaciu v jednom variante, alebo kombinacii variantov vydanim
zavereCného stanoviska na zaklade komplexného posudenia variantov
v jednotlivych usekov trasy.
V postupe vystavby rychlostnych ciest sa uplatfiuju tieto zasady:
e prioritne financovat rozostavané stavby z predchadzajuceho obdobia,
e do zoznamu novo zacCinajucich stavieb prednostne zaradit stavby, ktorych
nakladova vynosnost je aspof 11 %,
e osobitne posudzovat zaradenie tychto stavieb do vystavby, ktoré spifiaju kritéria
na financovanie z predvstupovych fondov EU a tverov EIB a EBRG,
e zabezpecit proporcionalny rozvoj diafnicnej siete a plnenie kritéria nakladovej
vynosovosti.

V sucCasnosti urychlenie vystavby predmetného tahu na parametre rychlostnej
komunikacie bude =zavislé predovSetkym od rychlosti vystavby rychlostnej
komunikacie na uzemi polskej a madarskej republiky.

Pripravu a vystavbu rychlostnej cesty R4 v useku KoSice — &tatna hranica
SR/MR - (Miskolc), §tatna hranica SR/PR — (Rzeszéw), ako aj pripravu moznych
medzivladnych dohdd o realizacii tejto akcie MDPT SR prerokuje s partnerskymi
ministerstvami dopravy MR a PR.

«»



6. MOZNOSTI VYUZITIA PREDVSTUPOVYCH FONDOV EU
V DOPRAVE

Podpisanim dohody o pridruzeni medzi SR a EU bol zagaty proces pripravy na
vstup SR do EU. Rezort dopravy orientuje svoje aktivity v intenciach Pripravy
asociovanych krajin SVE na integraciu do vnutorného trhu EU pomocou programu
pre prijatie acquis communautaire v SR. Cielom tychto aktivit je aproximacia
pravnych predpisov, vybudovanie integrovaného a vyvazeného multimodalneho
dopravného systému, liberalizacia a harmonizacia podmienok vstupu do vnutorného
trhu dopravnych sluzieb.

EU vyé&lenila na programové obdobie 2000-2006 pre kandidatske krajiny tri
predstupové fondy pomoci: PHARE, ISPA a SAPARD.

PHARE (Poland and Hungary Assistance for Restructuring of Economies)
predstavuje modifikovany program, ktory je rozSireny o investicnu podporu opatreni
zameranych na dosiahnutie ekonomickej a socialnej sudrznosti v ramci krajiny
samotnej ako aj s krajinami EU. PHARE sa v programovom obdobi 2000-2006
sustreduje na hlavné priority v Partnerstve pre vstup, t. j. na budovanie
administrativnych a institucionalnych kapacit a na podporu investicii. Narodny plan
rozvoja (NPRR) poskytuje strategicky ramec pre komponent ekonomickej a
socialnej kohéznosti narodného programu PHARE a spolu so Spoloénym
programovym dokumentom poskytuje aj ramec pre cezhraniénu spolupracu (CBC).
Za podporu regionalneho rozvoja na Slovensku zo strany PHARE je zodpovedné
MVRR SR. Po prvykrat sa poskytuje regionom na Slovensku prilezitost ziskat
finanént pomoc z EU na implementaciu svojich rozvojovych programov.

ISPA (Instrument for Structural Policies for Pre-accession) predstavuje nastroj
na realizaciu Strukturalnej politiky v predvstupovom obdobi analogicky Kohéznemu
fondu EU. Tento program bude podporovat velké infrastrukturalne projekty (nad 5
MEUR) v ramci dopravy a zivotného prostredia. Pre oblast dopravy su projekty
definované planovanymi transeurépskymi sietami, pre oblast Zivotného prostredia
su projekty definované Narodnym programom pre prijatie acquis (NPAA) a prioritami
programu. Hlavnym ciefom finanéného nastroja ISPA je napoméct kandidatskym
krajinam k dosiahnutiu sudrznosti prostrednictvom:

e oboznamenia s politikou a procedtrami EU,

e pomoci pri dosiahnuti $tandardov EU v oblasti Zivotného prostredia,

e rozSirenia a prepojenia transeurépskych transportnych sieti.

Vo vztahu k ISPA pri koordinacii a monitorovani dopravnych projektov hra ustrednu
dlohu MDPaT SR a MZP SR pri koordinacii a monitorovani environmentalnych
projektov.

SAPARD (Special Assistance Programme for Agriculture and Rural
Development) predstavuje  nastroj ureny na  predvstupovlu  pomoc
polnohospodarstvu a rozvoju vidieka v sulade s ciefmi Spolocnej
polnohospodarskej politiky EU. Podmienkou &erpania prostriedkov z programu
SAPARD v obdobi 2000-2006 je, aby krajina uchadzajuca sa o vstup vypracovala a
predlozila EK Narodny plan rozvoja vidieka. Po posudeni a prijati planu povoli EK
pre krajinu Program pre podporu pofnohospodarstva a rozvoja vidieka — SAPARD.

<«



7. CEZHRANICNA SPOLUPRACA

Karpaty ako region mozno odhliadnuc od striktne geografického vymedzenia
vymedzit podla viacerych hladisk. Vzhfadom na ekonomicky a socialny aspekt,
mozno identifikovat viacero spoloCnych charakteristik pre spadové oblasti tzv.
Karpatského euroregionu v ramci Eurdpskej klasifikacie. Ak berieme do uvahy
oblast, ktora je prioritnou vo vztahu spolo¢nych kooperaénych snah Slovenska,
Polska a Madarska, su sucCastou spominaného karpatského priestoru oblasti
severovychodného Madarska, juhovychodného Polska a celé vychodné Slovensko.
Prave tato oblast bude tvorit najvychodnej$iu vonkajsiu oblast Unie a &akaju ju
vazne politické, ekonomické, demografické, enviromentalne ihumanitarne
problémy. Bude zaroven najchudobnejSou oblastou a vyzaduje si zvySeny
zaujem zo strany jednotlivych krajin i EU.

V ramci tejto klasifikacie spominany severo-juzny smer je obsiahnuty v regiéne
»Rzeszéw — PresSov — Kosice — Miskolc*. Medzi zakladné spolo¢né charakteristiky
a zaroven problémové okruhy regionu mozno oznacit’

e Geograficka poloha — Staty Slovenska, Polska i Madarska leZia v strede
Eurdpy, v hornatom regiéone Karpat a povodia rieky Tisy.

e Periférnost’ a dostupnost’ — Uzemie sa vyznaCuje predovSetkym
znacnou vzdialenostou od europskeho jadra a zaroven od svojho
hlavného mesta.

o Struktara priemyslu a pofnohospodarstva — oblasti disponuji malym
poctom vacsich hutnickych resp. chemickych podnikov, ¢asto su zdrojom
prijmu vacSej Casti obyvatelstva, plati to rovnako pre oblasti Polska,
Slovenska i Madarska.

e Demografia — tempo prirodzeného rastu nezodpoveda tempu
urbanizacie, populaény prirastok klesa a varovny je aj podiel romskeho
obyvateflstva, ktory je v kazdej oblasti vySSi ako celostatny priemer.

e Spoloéna histéria — spolo¢na histéria krajin Slovenska, Polska a
Madarska nie je len Styridsat rokov Zivota v rovnakych podmienkach
socialistickej spolo¢nosti v druhej polovici dvadsiateho storocia, ale viaze
sa aj na dejinné pochody v obdobi 1. a 2. svetovej vojny Ci dejiny Velkej
Moravy.

e Nizka cena prace - nezamestnanost vyS$Sia ako celostatny priemer
vytvara v mnohych sektoroch tlak na produktivitu prace. Pri nedostatku
novych technoldgii ma nedostatok pracovnych prilezitosti dopad na
zlacnenie ceny prace. Z ekonomického hfadiska vSak mozno hovorit
a kratkodobého, pripadne a strednodobého hladiska ako o jednej zo
silnych stranok a stimulov k investovaniu.

e Spoloéné ambicie ekonomickej prosperity aintegracie — jej korene
siahaju do minulosti (Paneurdpa grofa Kalergiho, Ci stredoeurdpska
federacia Milana HodZu), neskér spolupraca troch a potom Styroch krajin



strednej Eurdépy (Visegrad). Svoju ulohu zohrali aj medzinarodné
suvislosti (désledky zjednocovania Nemecka, podpis Maastrichtskych
dohdd, zaciatok vojny v Juhoslavii a pod.), ktoré oneskorili proces skorého
rozsirovania EU a NATO a tym v tychto krajinach posilnili individualne
postoje k rozSirovaniu.

Spoloéna hranica s Ukrajinou — novy predel Eurdépy vramci tzv.
Schengenskej hranice (zapad Ukrajiny) mobze mat na jednej strane
fatalne désledky, ale na druhej strane Uzemie a obyvatelstvo ziskava
svojou prislusnost'ou k eurdpskemu priestoru niektoré vyhody.

Napriek spominanym spolocnym problémovym okruhom ma spolocny region
aj solidny rozvojovy potencial, uvedieme aspon niektoré z perspektivnych odvetvi:

Drevarsky a nabytkarsky priemysel — region sa podiela 13-14% na
celkovom vyvoze nabytku, medzi hlavnych exportérov patri Pol'sko.
Turisticky ruch a kupel'nictvo je v regidne jednou z najperspektivnejsich
oblasti. Ci ide o letnt alebo zimnu turistiku, existuje dostatok moznosti za
podmienky skvalitnenia sluzieb a dobudovania infrastruktury.
Hydroenergeticky potencial — vadsina riek tedie pozdiz alebo cez
niekolko hranic, vtejto suvislosti vyvstava potreba nadnarodna
koordinacia

Celkova orientacia polnohospodarstva — kedZe na vacsine uzemia su
obmedzené podmienky na pestovanie obilia, polnohospodarska vyroba sa
orientuje na oblast mliekarenstva, pestovanie zeleniny a ovocia
a v neposlednom rade na produkciu vina. Ide ale o produkty, ktorych
nadvyroba je problémom aj v EU a preto oblast polnohospodarstva stoji
pred nevyhnutnymi Strukturalnymi zmenami.

Ludové remesla a umenie — podpora tradicnych remesiel a fudového
umenia, vidieckej turistiky a rekreacie, horolezectva sleduje realny zdroj
prijmu jednotlivych regidonov aj v medzinarodnom meradle.

Narast potencialnych rozvojovych mestskych centier — v celom
regione nie je ziadna ,skutocna metropola“ sviac ako miliGnom
obyvatelov, €o je dosledkom slabej urbanizacie, navysSe sa velky pocet
miest nachadza v ,okrajovych zénach®. Je nevyhnutné v zaujme
dosiahnutia sudrznosti regionu koordinovat' vzajomné cCinnosti na urovni
jednotlivych krajin.

VSetky uvedené spoloéné charakteristiky a potencialy rozvoja regiénu y smeruju
k hlavnému fenoménu, ktory je rozhodujuci pre rozmach ekonomiky jednotlivych
krajin a nim je dopravna infrastruktura a dostupnost’.

Potreba urychleného vybudovania efektivheho cestného prepojenia v smere
sever-juh je kazdopadne pridanou hodnotou pre kazdu zu€astnenu krajinu i ked je
zrejmeé, ze si pri podpore svojho rozvoja krajiny nemdzu navzajom financne

pomahat.

Vzgjomné kooperacné vizie vSak vedu kvyznamnym pozitivam, spoloéna
stratégia prislusnych narodnych viad zabezpeli ovela viac pozornosti ako
izolované snahy. Velky vyznam vtomto spolocnom postupe ma cezhrani€éna
spolupraca.



EU pontka v moznosti financovania oblasti podpory rozvoja cezhraniénej
spoluprace na jednej strane samostatnu iniciativu pre élenské $taty Unie s nazvom
INTERREG, na druhej strane pre kandidatske krajiny je pod zastitou PHARE
vytvoreny tzv. program CBC (Cross-Border-Cooperation). Vo vSeobecnosti si
CBC PHARE kladie za ciel potlacenie negativnych vplyvov hranice na zivotné
podmienky obyvatelov v prihraniénych regiénoch a prehibenie vzajomne;
spoluprace. Podmienkou pre ziskanie prostriedkov je vypracovanie Spoloéného
programového dokumentu (JPD-Joint Programming Document), ktory sluzi
programovému zladeniu priorit a cielov prihrani¢nych oblasti susediacich krajin.

Vlada SR na rokovani dna 23. 1. 2002 prerokovala a schvalila Finan¢né
memoranda programu cezhrani¢nej spoluprace PHARE pre slovensko-madarsku a
slovensko-polsku hranicu. V ramci spominanej cezhrani¢nej spoluprace Spolo¢na
komisia pre spolupracu pripravila a jednohlasne odsuhlasila Spoloény programovy
dokument na obdobie rokov 2000-2006 (s predbeznym revidovanim v roku 2003).
Vybrané investicné projekty, ktoré maju byt podporené madarsko-slovenskym
programom cezhrani¢nej spoluprace, su v sulade s prioritami stanovenymi v
Spolo¢nom programovom dokumente.

Problematika cezhrani¢nej spoluprace je mimoriadne diferencovanou otazkou
aulohou azavisi od mnohych geografickych, historickych, sociologickych,
ekonomickych &ft ataktiez od pristupu k Strukturalnym fondom EU. Aby bola
cezhrani¢na spolupraca u€inna, mala by obsahovat vSetky aspekty kazdodenného
zivota pocnuc obchodnymi €innostami, pracou, oddychom, kultirou, socialnou
a technickou vybavenostou v sulade s principom ,,dostupnosti‘.

,Princip dostupnosti“ apeluje na zlepsenie fyzickej infrastruktiry v ramci
hraninych regiénov a medzi nimi. Hraniéné regiény su definované ako regiony
NUTS 3 leziace tesne pri Statnej hranici. Podiel obyvatelstva hrani¢nych regiénov je
v porovnani s prislusnym podielom v Eurdpskej unii (21,5%) ovela vySSi pre kazdu
zucastnenu krajinu (Slovensko, Pol'sko i Madarsko).

Aké su podnety veduce jednotlivé krajiny k prehibeniu vzajomnej spoluprace?
V prvom rade jasne dominuje spolo¢né usilie o vstup do Eurdpskej unie. Menej
Casto uz v argumentaciach zaznievaju pojmy ako kulturna blizkost Ci spolo¢na
minulost, ktoré mézu byt vyraznym stmelujucim faktorom. Slovensko, Madarsko
a Pol'sko su geograficky jednoducho ,,odsudené‘“ na vzajomnu kooperaciu.

Vystavbou rychlostnej komunikacie Miskolc — KoSice — PreSov — Rzeszéw by sa
v prvom rade naplnil akcent regionalnej spoluprace pred vstupom i po vstupe do
EU, jej sucasny nehomogénny raz je viak brzdou celého procesu. A stéasny stav
ciest ako keby dokumentoval celkovy raz kvazi-chudobnych krajin — Uzke cesty,
neupravené krajnice, rampami nechranené Zelezni¢né priecestia, absencia
dostatocného poctu odpocivadiel a pod. Ak kvalita cestnych spojeni dotvara nielen
kolorit krajiny, ale je i odrazom vzajomnych vztahov medzi krajinami, tak je potrebné
urobit zadsadné korekcie v oblasti systému prioritného trasovania cestnych
komunikacii z éasového hladiska. V kone¢nom désledku vztahy utvaraju a Ziju
nielen politici, ale aj bezni obcCania, ktori budu stale susedmi a regionalnymi
partnermi.
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8. ULO’HA RYCHLOSTNEJ KOMUNIKACIE R4 V SVETLE
REGIONALNEHO ROZVOJA.

Synergia, efekt snehovej gule.

Prevzatie zakladnych principov hospodarskej a socialnej sudrznosti Eurépskej unie
podstatnym spdsobom meni spbésob uvazovania v regionalnej politike. Napriek
tomu, Ze mnohé zasady sa uz premietli do prijatych dokumentov, novy spdsob
uvazovania sa presadzuje do praxe iba pomaly. Kazdy region je Cimsi Specificky
a mobilizacia jeho vnutornych zdrojov a spustaci mechanizmus jeho rastu a rozvoja
sa liSi od regionu kregionu. Stratégia rozvoja potrebuje zohladnit vnutorné
a vonkajsie podmienky, a vyformovat’ snehovu gulu, ktora postupne bude schopna
dynamicky na seba nabalovat dalSie pozitivne efekty. Vyvolat pozitivny efekt
snehovej gule, alebo pozitivny synergicky efekt mnohych aktivit je mimoriadne
tazka uloha. V pripade regidonu vychodného Slovenska a susednych hrani¢nych
regionov Polska a Madarska v SirSom karpatského regiéne je uspech bez rozvinutia
severojuznej cestnej trasy tazko mozny.

Periférnost’ a bariéra hrani¢nosti
Pre rozvoj SirSieho regionu je kfu€om rozvinutie rychlej cestnej dopravy, iné typy
dopravy su pre regionalny rozvoj skér doplnkové. V pripade Slovenska ma hranica
s Ceskou republikou a Rakuskom z tohto pohladu Uplne inG kvalitu ako hranica
Polskou republikou, Madarskou republikou €i Ukrajinou. Prvy typ hranice rozvoju
prihranicného regiénu prospieva, lebo je hranicou v smere ku jadru. Druhy typ je
skuto€nou bariérou. Pritom geografickou excentricitou Bratislavy ako hlavného
mesta v zapadnej Casti krajiny je periférnost vychodného regidénu este znasobena.

Periférnost je spbsobena periférnostou voCi eurdpskemu jadru a zaroven
periférnostou vocCi hlavhému mestu, ktoré je prirodzenym hospodarskym centrom
krajiny. (Eurépske jadro, magnet, blue banana... V réznych publikaciach sa
objavuju rézne nové mapy vyspelych a zaostalych regionov. NajznamejSia je
koncepcia ,Modrého bananu“ vytvorena vroku 1989 vo Francuzsku Rogerom
Brunetom ako zo6ny s najvySSou hustotou obyvatelstva, s najrozvinutejSim
priemyslom a najatraktivnejSej pre realizaciu obchodu a investicii.)

Hoci v byvalej Ceskoslovenskej republike, podobne ako v Rumunsku
a Slovinsku, bola snaha umiestnit priemysel relativne rovnomerne do vSetkych
regionov, v suCasnosti vznikla opat velka disparita medzi regionmi za kratky cas
a viac menej kopirujuc stav pred vznikom Ceskoslovenska. Ekonomicka vykonnost
slovenskych regionov v sucCasnosti potvrdzuje platnost tézy o periférnosti.
Periférnost pomerne kryje aj s ruralnostou menej uspesdnych regionov, ¢o spolu
plodi vysoku nezamestnanost, nedostatok zahraniCnych investicii, odliv kvalitnej
pracovnej sily, atd

V ramci Ciasto¢ného rieSenia problému periférnosti regiénov je preto ucelnejSie
zvyhodnovat regidny so silnymi Strukturalnymi problémami v podpore z eurépskych
fondov, a pre tie vyspelejSie venovat najma prostriedky v ramci narodnej regionalnej
politiky. VSetky oblasti, €i centralne alebo periférne musia mat isté hospodarske
Sance.

Pobaltsky koridor alebo vychodny koridor? (dostupnost’ regiénu)
Pri avahach zddvodnujucich prioritu severojuznej trasy rychlostnej komunikacie je
prili§ malo argumentovat’ spojenim Rzeszowa s PreSovom, KoSicami a Miskolcom.
Rozvoj celého regidnu musi byt koncipovany a posudzovany v SirSom ramci



spojenia ,Baltu s Jadranom®. Perspektiva rychlostnej komunikacie je spojena
s vybudovanim prepojenia vzdialenejSich pobaltskych krajin a oblasti (pristavy
severného Polska, Litva, LotySsko, Kaliningradska oblast) s krajinami a oblastami
Balkanu a Stredomoria (Grécko, Chorvatsko, Srbsko, Rumunsko, Bulharsko, atd'.)

Preto namiesto nazvu pojmu ,vychodny koridor® pre trasu Rzeszow — VySny
Komarnik — PreSov — KoS8ice — Milhost — Miskolc je lepSie pracovat s ndzvom
,Pobaltsky koridor” vedeny v linii PR (Lublin — Rzesow) — PreSov — KoSice — MR
(MiSkovec — Debrecen). Pre sudrznost SirSieho karpatského regionu je prili§ malo
prepojit’ efektivne Rzeszéw s PreSovom a KoSicami, alebo iba KoSice s Miskolcom.
Skuto¢ny rozvoj méze nastat az po vybudovani celého severojuzného tahu
spajajuceho sever a juh Eurdpy, a tym oZivenia starej obchodnej cesty. Zasadnou
otazkou je preto aktivovat dostupnost regidonu z viacerych svetovych stran a
vzdialenejSich oblasti.

Regidny sut'aziace

Bez sutaze medzi regionmi ani myslienka Eurdpy regiénov nemdze byt uspesna.
A tak aj v tomto vyvoji budu uspesSné aj menej uspesné regiony. Na druhej strane
kohézna politika EU mé za Ulohu odstrafiovat prili§ velké disparity. Presadzovanie
rychleno budovania rychlostnej komunikacie severojuznym smerom cez region
vychodného Slovenska je nevyhnutnym krokom z hfadiska zamedzenia velkych
regionalnych disparit do buducnosti. Podfa suasného planu rozvoja cestnej siete
na Slovensku je preto harmonogram podporujuci dominantne vystavbu bezpochyby
vyznamného koridoru VI — Gdansk — Katovice — Skalité — Zilina planom
zakladajucim eSte zvacSovanie nerovnosti medzi regiénmi. Postupné budovanie
koridoru V—vetvy A - (Terst) - Bratislava — Zilina — Kosice — UZhorod — (Lvov) rie$i
dostupnost’ regionu iba CiastoCne a iba v zapado-vychodnom smere. Takato sutaz
medzi regionmi je vSak sutazou malo spravodlivou, pretoze bez rychleho
dopravného spojenia vo viacerych smeroch je kazdy region diskriminovany.

Zvysenie vyt'azenosti dopravnych tras

Kritérium vytazenosti dopravného spojenia nemdéze byt jedinym smerodajnym
kritériom, ak chceme hodnotit' stav regiénu vychodného Slovenska. Argumentom
pre urychlenie budovania severo-juzného koridoru nie je vysoka vytazenosti tejto
dopravnej osi, ale rozvoj regionu, €o je samozrejme tiez legitimnym a vSeobecne
uznavanym kritériom ekonomickej efektivnosti. Pre tento regién by bolo podstatné
zvysenie severo-juznej vytazenosti naopak prospeSnym javom, prinasajucim na
tejto trase hospodarsky rozvoj. Uz samotna vystavba rychlostnej komunikacie
prinada moznosti zamestnania pre miestne obyvatelstvo v oblasti stavebnictva,
sluzieb a pod.

Infrastruktura versus investicie

Pre investorov sl najatraktivnejSie regiony na hraniciach s EU a priemyselné
sektory schopné obnovy. Z hlfadiska zaostavajucich pri ukrajinskej hranici ma
najvacsi vyznam premysleny regionalny rozvoj zamerany na posiliovanie
investicii v periférne situovanych oblastiach Vybudovat efektivne cestné spojenie
v severojuznom smere Vv blizkej buducnosti je okrem iného otvorenim vstupne;
brany do oblasti perspektivnych vychodnych trhov.

Argument o nevyhodnosti stavat rychle cestné komunikacie do oblasti
S nizkou mierou investicii je jemne povedané nekorektny. Z hfadiska buducnosti je
lokalizacie karpatského regionu velmi vyhodna, ale len v pripade, Ze sa odstrani



bariéra periférnosti a nedostupnosti. Investicia do severojuzného tahu je preto
investiciou pre pritiahnutie buducich investicii.

Malé, stredné a velké podniky

Rozvoj sektora malych a strednych podnikov bol a ostava priorithou ulohou
transformujucich sa krajin strednej a vychodnej Eurdpy, vratane Slovenska. Zmena
vyrobnych a trhovych Struktur v spominanych krajinach odklana velku ¢ast dopravy
prave na cesty a cestnu infrastrukturu. Z pohfadu ekonomického bol vysoky podiel
Zeleznic dlhodobo udrzatefny iba v podmienkach planovanej ekonomiky, ktora
stavia na existencii velkych podnikov a kvazi potlaca vznik a vyznam dynamiky a
flexibility malého a stredného sektora podnikania. Urychlena vystavba rychlostnej
komunikacie Miskolc — KoSice — PreSov - Rzeszéw by zlepSila vzajomné
dodavatelsko-odberatelské vztahy na regionalnej i narodnej urovni a urychlila by
obchodné dodavatelsko-odberatelské vztahy aj v kontakte so zahrani¢nymi firmami.
Rozmachom turizmu a rekreacie by sa zvySil pocet MSP, Co je v koneCnom
doésledku signalom a zakladnym ukazovatelom rozvoja ekonomiky ako celku.

Presadzovanie regionalnej identity

Proces vytvarania spolocnej identity a regionalneho citenia zavisi od mnohych
faktorov, pricom najdélezitejSi je tzv. stmelovaci faktor. Bez neho, ak sa navyse
bude dobre darit ekonomike, mbéze postupne silniet aj regionalna identita. V
minulosti zili fudia s jedinou narodnou identitou. Mladé generacie budu asi zit' s
tromi i Styrmi uUroviovymi identitami, ktoré si navzajom nebudu konkurovat.
Existencia kvalitnej cestnej komunikacie, ktora spifia eurdopske S$tandardy
zintenziviiuje pocit prislusnosti k regiénu, ktory je spojeny s presadzovanim
regionalnych hodndt, kultury Ci tradicii v kontakte s kulturami susediacich regiénov
aj z pohladu SirSieho ekonomického priestoru.

Spolupraca susednych krajin

Realizacia planu urychlenia vystavby severo-juzného ,pobaltského koridoru® nie je
mozna bez efektivnej spoluprace vsetkych troch zainteresovanych krajin — Polskej
republiky, Madarskej republiky a Slovenskej republiky vo vazbe na ich regionalnu
politiku a politiku Eurépskej unie. VSetky tri krajiny potrebuju stimulovat ekonomiku
najma vychodnych regiénov, ktoré su izolované od ich hlavnych buducich trhov
v EU. Urychlenim vystavby rychlostnej komunikécie Rzeszéw - PR/SR — Pre$ov —
KoS8ice — Statna hranica SR/MR — Miskolc by sa vyrieSili mnohé prekazky rozvoja
regionu nielen koSického a preSovského, jeho rozvojové potencialy by sa zrealnili,
navySe z medzinarodného hladiska je cestny tah sucastou doplnkovej siete
medzinarodného severojuzného koridoru atieto tahy s vyraznym kohéznym
vplyvom maiju realnu perspektivu financovania z eurépskych zdrojov.

Tomu musi zodpovedat aj vyznamnost féra na presadenie tohto zameru. Délezitost
zameru musi byt v prvom rade zrejma trom zucastnenym regionom - vojvodstvo
Podkarpackie, kraj Borsod-Abauj-Zemplén, KoSicky a PreSovsky samospravny kraj.
Ich spolo¢na koordinovana iniciativa na vlastnej narodnej urovni, pri tvorbe ROP,
SOP aNPRR v ¢€o najskorSom cCase spolu s paralelnou iniciativou na urovni
Visegradskej skupiny a v smere k planovacim zloZzkam Eurdpskej unie by mala viest
k prehodnoteniu existujucich harmonogram v prospech prioritného zaradenia
pobaltského koridoru do realizacie. Nové Specifické v asociovanych krajinach
poziadavky su vyzvou aj pre regionalnu politiku Eurépskej unie a celkovy integracny
proces EU.

W



9.'VYVOJOVI'E TENDENCIE A DALSIE ODPORUCANIA PRE REGION
VYCHODNOHO SLOVENSKA

Na vychodnom Slovensku je potrebné formovat koSicko — preSovské tazisko
osidlenia tak, aby malo svoje dominantné postavenie aj v medzinarodnom meradle.
Toto tazisko osidlenia spolu s michalovsko — vranovsko — humenskym taziskom
osidlenia maju vysoky predpoklad stat sa prirodzenym sidelnym centrom celého
regionu Karpaty. Je vSak nutné vyuzit vSetky danosti a prednosti, ktoré toto uzemie
voCi ostatnym okolitym krajinam ma. Vjej dalSom rozvoji treba podporovat
zvySovanie celkovej hospodarskej urovne a dobudovanie velkoryso zalozenej a
prakticky vybudovanej dopravnej infrastruktury. Na jej zaklade je mozné ponuknut
celému okoliu aj v susediacich krajinach vyuzitie uz vybudovanej dopravnej
infradtruktury smerom na vychodné trhy.

Za zhodnotenie stoji aj namet smerovat dialnicu na madarskej strane od
Miskolca nie na madarsko — ukrajinsku hranicu, ale prepojit ju na slovensky
komunikacny systém, aby sa vyuzili prednosti uz vybudovanych dopravnych
zariadeni, pokraCujucich horskych priechodov apod., ¢im by sa posilnil aj
navrhovany severo — juzny medzinarodny tah od Pobaltskych Statov v smere na
Balkan. Ponuka vyuZitia dopravnej infradtruktury a jej zariadeni vtomto
vychodoslovenskom priestore pre SirSie medzinarodné uplatnenie by viedla aj
k rozvoju dalSich hospodarskych, skladovych, prekladkovych a na ne nadvazujucich
aktivit, ¢o by viedlo k celkovému rozvoju vychodného Slovenska a k nemu prifahlé
Uzemia v zahraniCi. Financné zabezpecenie tejto stratégie je mozno v menSom
rozsahu docielit danovou politikou Statu, vo vacésom potrebnom rozsahu naviac
uverovou politikou a podpornou politikou EU (program  ISPA). Vybudovanie
rychlostnej komunikacie trva dlho, ale trva kratSie ako vybudovanie dialnice.

Odporucania

e Za prvoradu ulohu hospodarskej a socialnej politiky vo vSetkych krajinach
euroregionu by sa mal povazovat rozvoj dopravnej a telekomunikacnej
infrastruktury. ZlepSenou dostupnostou by sa zohladnili vSetky zakladné ciele
uzemného rozvoja.

o Najdélezitejou ulohou je vybudovanie a vylepsenie dopravnych spojeni pozdiz
hlavnych transeurdpskych koridorov, priCom sa vS8ak musi udrziavat rovnovaha
medzi rozvojom medzinarodnych, vnutrostatnych a regionalnych sieti. Rovnaka
priorita a podpora by sa mala poskytovat transeurépskym koridorom vo
vychodno-zapadnom a severo-juznom smere. Planovanie dopravy musi
zohladriovat Specifické priority Uzemného rozvoja a ich koordinaciu tak na
medzinarodnej, ako aj na narodnej urovni.

e Multimodalna doprava je mimoriadne dbélezita. Ma sa preto vybudovat siet
logistickych centier sluziacich multimodalnej doprave. Ddlezitymi bodmi tejto
siete su hranic¢né prechody. Pri planovani novych prvkov dopravnych systémov
by sa mal pouzivat jednotny pristup zohfadfujuci ich ekonomické, socialne a
ekologické vplyvy, ako aj zavislosti.

e Narodné vlady a organy miestnej samospravy by mali iniciovat programy
zamerané na podporu nadvazovania dodavatelskych vztahov medzi
nadnarodnymi podnikmi a miestnymi a regionalnymi malymi a strednymi
podnikmi.



Politika Uzemného rozvoja by mala napomahat diverzifikaciu ekonomicke;j
Struktury miest a regionov stimulovanim malych a strednych podnikov a sluzieb,
ako aj prislusnym formovanim svojich nastrojov.
Diverzifikacia ekonomickej Struktury by mala byt prioritnym cielom aj vo
vidieckych oblastiach. V désledku obmedzenej zataZzenosti polnohospodarstva
len diverzifikovana ekonomicka Struktura méze zabezpeclit trvalo udrzatefny
rozvoj v tychto oblastiach. Rozvoj vidieckeho turizmu a rekreacie by mal sluzit
ako hlavny faktor vidieckej zamestnanosti a diverzifikacie prijmov.

Délezitou a nevyhnutnou sucastou vidieckej politiky by malo byt zvySenie

produktivity polnohospodarstva a jeho schopnosti vytvarat’ prijmy, ako aj podpora
konkuren¢ného a ekologicky vhodného pofnohospodarstva. Politika vidieckeho
rozvoja nie je identicka s polnohospodarskou politikou, bez nej sa vSak problémy
vidieckeho rozvoja nedaju riesit.

<«
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