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Public transportation as an indicator of inter-urban relationships between
towns and cities of Slovakia

Spatial interactions including interurban relatioips have always been principal
in geographical research. Public transport netwaggresent spatial elements
employing existing transport infrastructure ande@tfng spatial (especially inter-
urban) relationships. Research on the spatial atehof the public transport sys-
tem may help to identify the strength, orientatard quality of interurban rela-
tionships. Numerous studies by geographers and efperts use public transpor-
tation links for spatial analysis of interurban antkrregional bonds. The paper is
focused on an analysis of interurban connectiotisinvthe network of 138 towns
and cities (with the urban statute) in Slovakiadgoasn evaluation of direct public
transport connections covered by both train anddamgices, surveyed in 2010.
Special attention is paid to interurban relatiopshwithin the territorial adminis-
trative units of Slovakia (NUTS lll level) and tpatial integrity of these units is
examined through the quality and direction of catioas with regional capitals.
The study also shows the quality of mutual pubiisysport connectivity of re-
gional capitals. The results indicate that inteanrinteractions are rather weak in
some of the NUTS Il units. Rather than administ&iidentity, position in trans-
port infrastructure networks and geographical pasiseem to be more important
in the mutual connectivity of urban centres.

Key words: public passenger transport connection, interurbaationships,
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UvoD

Podiel verejnej dopravy v preprave o0sbb v prostieastsocialistickych
krajin strednej Eurdpy, vratane Slovenska, postukleed. V pozadi tohto
procesu je viacero faktorov, okrem iného Strukhwgbriestorové zmeny na
trhu prace, ale aj stéle rastici vyznam individahtm motorizmu v komeénej
i sukromnej sfére. Napriek tomu ma verejna osobm@drala stale vyznamnu
poziciu z viacerychlladisk, predovSetkym ako ekologicky vyhodnejSiaratte
tiva k individualnej automobilovej doprave, aleZtisko prostriedok prepravy
pre olganov, ktori nemaju moznbgouzivad osobny automobil (pozri napr.
Murray 2001). V geografii a pribuznych vednych gioach su siete verejnej
dopravy ¢asto vyuzivané ako prostriedok vyskumu priestorbwjic hierar-
chickych véazieb medzi regionmi, dopravnymi uzlathi sidlami. Stadium
medzisidelnych vazieb prostrednictvom dopravnydijesp nie je v geografii
zdaleka novou témou, avSak ¢ssny vyvoj dopravnych systémov, zmeny
v Uzemno-spravnordleneni i transformécia systému administrativnychitiee
Slovenska v obdobi po roku 1989 ponukaju nové namestadium.
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Predkladana Studia ma nid¢ko ciastkovych ciéov. Prostrednictvom pria-
mych vlakovych a autobusovych spojov sme sa pdkigghtifikovat mesta
(resp. dvojice miest) s absolltne najintenzivndjSzajomnymi vazbamiDalej
bola detialne skimané intenzita vzajomnych intdfakedzi mestami Slovens-
ka na dvoch drovniach:

— navzajom medzi regiondlnymi centrami Slovenslkakioré povaZzujeme
skupinu 6smich krajskych miest (administrativnyobnteer samospravnych
krajov),

— medzi krajskymi mestami a ostatnymi mestami v didjednotlivych
samospravnych krajov (Urowe NUTS Ill) Slovenska (vnutroregionalne
interurbanne vazby}o do istej miery umoznilo zhodnétvndtornt dopravnu
integritu Uzemia jednotlivych krajov.

Pri oboch urovniach sme navySe aplikovali vzajompoéovnanie zistenych
realnych vazieb medzi mestami s teoretickymi, W@amymi na zéklade
Reillyho interakného modelu. Napokon sme sa pokusili identifikopaeva-
Zujuce dopravné vazby jednotlivych slovenskych trkeaskrajskym mestam.

ULOHA GEOGRAFIE DOPRAVY V SKUMANI
MEDZISIDELNYCH VAZIEB

Skumanie dopravnych vahov je jednou z ciest, ako identifikavanterur-
banne alebo interregionalne priestorové vazby. iStadoberajice sa touto
problematikou spravidla vychadzaju z jednoduchétealpokliadu (na ktorom je
postaveny i gravitmy model), Ze interakcie medzi sidlami (vyjadrenéppav-
nymi pradmi) su tym w&Sie, ¢im v&sSie su sidla, medzi ktorymi interakcie
sledujeme, resgim mensia vzdialendge medzi tymito sidlami (pozri napr.
Taaffe et al. 1996). Geografia dopravy sa okrenhénénazi o vysvetlenie
tychto priestorovych vahov, préom dopravna infrastruktira predstavuje
kracovy predpoklad pre realizaciu tychto interakcii @iRgue et al. 2009, p. 7).
VyuZiva pritom celd Skalu pristupov unimglcich identifikova medzisidelné
vazby. Jednym z najfrekventovanejSich pristupowrjamanie tychto vazieb
skimanim dostupnosti a jej zmiegase. Vyskum dostupnosti je v slovenskej a
ceskej geografii frekventovanyasto sa orientuje nd’d&danie savislosti medzi
osidlenim, konfiguraciou dopravnej siete a Uzemrddggymdélenenim (Tolma-
¢i 2002 a Michniak 2003), pripadne na priestorovekd¥nos rozmiestnenia
centier Uzemno-spravnych jednotiek (pozri napr. fiKa Vartura 2009,
Seidenglanz 2010, lvan a Boruta 2010). K&tom na koncentraciu administra-
tivnych funkcii a odvetvi komeé&nych i verejnych sluzieb v regionalnych
metropolach je sledovanie dopravnych vazieb medgionalnymi centrami,
resp. vazieb medzi regiondlnymi centrami a ich @éme opodstatnené. Ako
jeden z prvych slovenskych geografov reagoval maedzenie novych admi-
nistrativnych centier po zmenach Gzemno-spravidrenia Slovenska v roku
1997 Tolmdéi (2002). Nepriamo pritom upozornil na rozdiely wpdavnej
integrite jednotlivych krajov (dnes samospravnychjdv) v siéasnej podobe
Uzemno-spravnehatlenenia Slovenska. Vyznam dopravnych vazieb pre
hierarchiu najvéSich miest Slovenska skimal podrobne tieZ Podhd§9).
Na medzisidelné vazby a ich vyznam v suvislostiesalnchiou a vEkos'ou
regionalnych centier na Slovensku poukazal Hal@8%p, ktory vo svojej studii
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aplikoval gravitény model s vyuZitim dat o intenzite cestnej dopra¥ryamci
vnatrostatnych vazieb zistil najsilnejSie vazby wmiehetropolami zapadného
Slovenska (Bratislava — Trnava — Nitra) a vychodn&ovenska (KoSice —
PreSov). Kraft a Vatura (2010) na priklade Gzemizskej republiky dokazuju,
Ze intenzita cestnej dopravy sa da ti€Elde vyuzi pri vyskume medzisi-
delnych vazieb na identifikaciu koncentracie dograypriestore.

S&asny vyvoj v osobnej doprave postsocialistickychjikr, vratane Slo-
venska, vykazuje postupny narast individualnej itybobyvatd’stva (Pucher
a Buehler 2005) v désledku zmeny preferencii césticfy (Dolinayova 2011).
Napriek tomu sa domnievame, Ze siete verejnej dgpvapostsocialistickych
krajinach strednej Europy, zdedenéias socializmu (hoci pozmenené a zredu-
kované poas dvoch dekad postsocialistického vyvoja), siladbm na ich
rozsah, priestorov@sa meraténos’ vyuzitd’né na priestorovo orientovany
vyskum a zvla8 na skimanie medzisidelnych vazieb. Priestorovéwéaredzi
regionalnymi metropolami skimali pomocou spojenireju dopravou
v pctetnych dielachéeski geografi, osobitne Marada et al. (2010), a&@ t
Chmelik et al. (2010), ktori analyzovali vyvoj intty prepojenia krajskych
miest Ceskej republiky v obdobi po roku 2000, nadvazujagmé na starSiu
pracu Hirského (1978). Z lladiska skimania cezhr&nich vazieb pomocou
verejnej dopravy v stredoeurdpskom priestore spiia8vnymi najma prace
Seidenglanza (2005), Michniaka (2008) a Komornick&005), ale tieZ praca
Grertikovej et al. (2010), skiumajuca vazby Bratislavelgopskymi metro-
polami prostrednictvom liniek leteckej dopravy. @skych geografov spome-
nieme tiez Taylora (2006), ktory na priklade zry&dnzelezninych spojeni
osobnej dopravy v Heku poukazal na vyznam verejnej dopravy v spojeni
miest a sidel v ich zazemi.

Zo slovenskych geografov Székely (2004) sledovinpe dopravné vazby
s&asnych krajskych a okresnych miest Slovenska na lpdiamych spojov
verejnej dopravy. Na jeho pracu nepriamo nadviagél@a prac autorov tohto
prispevku (Hofidk 2005 a Harak a PSenka 2010), ktori sa uz dlhSie zaoberaju
problematikou sieti verejnej dopravy na Slovenslej ariestorovymi charakte-
ristikami.

Pri verifikovani predpokladanych teoretickych imtlesii vyp@itanych za
zaklade réznych interghych modelov sa prave siete verejnej dopravimie
casto vyuZzivaju ako prejav redlnych dopravnych \#zieedzi regionmici
sidlami. Aplikacia gravitteného modelu v geografii nie je v Ziadnom pripade
novy pristup, avSak obdobie reforiem Uzemno-spitdoikenenia krajin postso-
cialistickej Eurépy vyvolalo opatovne dopyt po nwaéh, ktorymi by bolo
mozné oveti vztahy medzi regionmeéi sidlami tak, ako to naztaje Studia
Rehéka et al. (2009). InSpirovani touto, alefajSimi pracami Rehak 1992,
Gregorova a Kusendova 2005, Halas 2005 a Krafaae®l 2012), pokusili sme
sa v naSom prispevku zistené realne vazby medzameSlovenska, vyjadrené
intenzitou priamych spojov verejnej dopravy, vyuda porovnanie s medzisi-
delnymi interakciami vypg&itanymi na zaklade gravitaého modelu.
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METODICKE POZNAMKY

Na analyzu interurbannych tahov sme pouZili subor 138 sidel Slovenska,
ktoré mali k 1. 1. 2010 Statut mesta. Predpoklad@meidla so Statitom mesta
by (v zavislosti od hierarchického postavenia) naponové nadStandardnou
ponukou spojeni verejnou dopravou v porovnani dityke vidiekom. Hoci
mnohé vidiecke obce Slovenska su popudavédsie ako najmensie mesta,
domnievame sa, Ze vyznam a pozicia miest (aj tygmensich) ptiahuje
z rdznych dbévodov v&iu pozornog prevadzkovatéov sluzieb vo verejnej
preprave oproti vidieckym sidlam. V suavislosti septorovou konfiguraciou
verejnej dopravy je potrebné poznamgnze trasovanie liniek a spojov ha
Uzemi Slovenska podlieha schis@aniu v zdsade na dvoch Udrovniach. Na
arovni Ministerstva dopravy, vystavby a regionalmaiozvoja SR (prostred-
nictvom prisludnych rezortnych organov) dochadaahvdovaniu cestovnych
poriadkov pre osobnu Zele#Znil dopravu, resp. medzinarodnu autobusovu
dopravu (ktora umaillje Ciastane tiez prepravu na vnutroStatnej Grovni).
Pokid’ ide o spoje primestskej a thavej autobusovej dopravy, tie zasa podlie-
haju kompetencii samospravnych krajov Slovenskatd eystém nie je zl'b-
diska koordinacie jednotlivych druhov dopravy ogtiny (Hejhalova 2011).
Najma v pripade di&ovych spojov prevazuju komaré zaujmy ich prevadz-
kovatd’ov a kel'Ze su tieto spoje vystavené kokre¥mu riziku (plati pri nich
deregulovana vySka cestovného), je mozné predpakliagESiu mieru racio-
nalnosti prevadzkovatev pri navrhu ich trasovania. Vynimkou su niektoré
subvencované diové Zelezniné spoje, na druhej strane Zelémdi doprava je
znevyhodnena trasovanim viazanym na jestvujucweiétel infrastruktaru.

Pri naSej analyze sme (po drobnych korekcidch) &gehli z databazy
v praci Foletara (2010). Medzi skimanymi 138 mesthaili identifikované
priame vlakové a autobusové spoje v bezny pracdeystreda) poth cestov-
ného poriadku verejnej autobusovej a vliakovej dopmatného v roku 2010, a
to v priebehu 24 hodin. Spoje boli \Wdavané prostrednictvom Cestovného
poriadku verejnej linkovej osobnej dopravy (201 Bserveri www.cp.sk
v obdobi od 13.4.2010 do 23.6.201stovany bol pritom peet prichadza-
jacich, resp. odchadzajucich spojov do/z kazdehcostanedo/zo v3etkych
ostatnych 137 miest Slovenska. Vzniknuta matica (18dkov x 138 $pcov)
obsahovala tak celkovo 18 906 individualnych udafgkdimané boli len priame
spoje (bez prestupov) a bez hierarchického rozl3ea primestsku a nadregio-
nélnu dopravu, v niektorych pristupoch sme sledoesbbitne autobusovu a
vlakov( dopravu. Ki¢ovym ukazovatbom, ktory sme takto ziskali, bol et
priamych spojov (obojsmerne, za 24 hodin) medzingdivymi mestami
Slovenska, ptiom neberieme do Gvahy odliStiogrepravnej kapacity viako-
vych a autobusovych spojov. Niektori autori (ndarada et al. 2010) odporu-
¢aju zolWadnt' aj kapacitné parametre, avSak v pripade naSep3podazujeme
parameter frekvenci€i¢e primeraného pitu) spojov za Ricovy.

Na odhalenie regionalnych alebo administrativneniedenych suvislosti a
vazieb medzi mestami sme vyuZili niektoré jednoduametédy interpretacie
ukazovatéa pditu priamych spojov medzi mestami, ich aplikacia dymbpi-
sana nizSie.
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V prvej ¢asti predkladanej Stadie boli takto ziskané dataZitg na identi-
fikaciu najsilnejSich interurbannych vazieb na madtzemi a tieZ na vyskum
intenzity vz’ahov medzi 6smimi krajskymi mestami (sidlami samasgmpych
krajov) Slovenska.

V dalSom kroku sme sa pokdusili zhodmotinitorna dopravnu integritu
jednotlivych krajov na zéklade miery a priestorowggntécie vzajomnych do-
pravnych vFahov mestskych sidel na Uzemi jednotlivych samesgch
krajov. Rozhodli sme sa pritom sledévdva aspekty. Prvy pdhad analyzuje
silu vzdjomnych vazieb medzi vSetkymi mestami v cajadnotlivych krajov.

V tomto pripade sme vyuZili dva ukazovatele. Priemepaiet spojov medzi
jednotlivymi mestami kraja poukazuje na silu vaziebdzi mestami v ramci
prislusneho kraja. Okrem toho pouZivame aj jednioglukazovate spojitosti
(konektivity) siete krajag), pricom uzlami su vSetky mesta prislusného kraja,
kym priame vlakov&i autobusové spoje (minimélne dva spoje denne) medz
mestami (uzlami) sme povazovali za hrany grafu. nédg S pre jednotlivé
samospravne kraje sme vyjitali pod’a nasledovného vahu:

S =S/Snax,

kde S je skut@énd hodnota konektivity (zistené vzajomné prepojenidzi
mestami),Syax je maximalna mozna hodnota konektivity (kazdé megtojené

s kazdym), ptdom boli brané do Uvahy len spojenia nepréigace hranicu
prislusného kraja. Uvedeny tah prakticky zodpoveda tzv. gamma indexu,
vyuzivanému pri si®vych analyzach (pozri napr. Taaffe et al. 1996258).
Takyto jednoduchy ukazovdtendm umoznil identifikové mieru prepojenia
jednotlivych miest v kraji navzajongo koreSponduje s Uréwu priestorovej
sudrznosti miest v ramci kraja.

Druhym aspektom bola intenzita prepojenia mestslkgidel s prislusnym
krajskym mestom prostrednictvom priamych spojowejraj osobnej dopravy,
pri ktorom mieru vzdjomnej interakcie krajskych siieryjadrujeme priemer-
nym patom spojov medzi krajskym mestom a ostatnymi meistaislusného
samospravneho tzemného celku. Okrem toho sme poe kaesto Slovenska
zistovali, s ktorym krajskym mestom ma najvyssi absgl(paiet priamych
dopravnych spojov (bez rozliSenia autobusovychaloxych spojov)go nam
umoznilo identifikovd silu gravit&nych vazieb jednotlivych krajskych centier
vo vzahu k ostathym mestskym sidlam Slovenska (bdadh na hranice
samospravnych krajov).

Analyzu interaknych vazieb na oboch urovniach (medzi krajskymitaras
navzajom, a na urovni jednotlivych samospravnychjdir medzi krajskym
mestom a ostatnymi mestami prislusného kraja) smgokusili doplni o po-
rovnanie realnych vazieb reprezentovanychitgrm priamych spojov verejnej
dopravy s dakavanymi vazbami, vyg@tanymi na zaklade Reillyho interak
ného modelu. Ké&Ze nam Slo len o vyjadrenie sily vzdjomnych vazieddzi
skimanou mnozinou sidel, ktora reprezentovala geafostavajiaci z bodov
(mesta) a hran (interakcie reprezentované dopravspojmi), bolo mozné
aplikova’ jednoduchu verziu interékého modelu (pd@ Halasa 2005 a Krafta
a Blazeka 2012):

Vi=(Mi.M))/d ,
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kdeV; predstavuje v&ost’ interakcie medzi mestamiaj, M; a M; predstavuju
masy miesi aj (reprezentované v naSom pripadékes’ou populéacie miest)
a dj vyjadruje vzdialenasmedzi mestami a . Poda postupu, ktory uplatnili
vo svojej praci Kraft a BlaZzek (2012), sme uvedemyah vyuZili na vypoet
hodndt teoretickych interakcii v deviatich roéznyctavzajom nezavislych
grafoch, préom jeden graf predstavoval osem krajskych miesthavzajomnée
vazby reprezentovali hrany grafu (spolu 28 hrébnlSich osem grafov
reprezentovali navzajom nezavislé siete zloZzenéiastnjednotlivych samo-
spravnych krajov, pfom v tomto pripade hrany reprezentovali vazby kédje
mesta s ostatnymi mestami prislusného kraja (ostide hrdn grafu repre-
zentujucich sié Bratislavského samospravneho kraja, po 22 hranipage
PreSovského samospravneho kraja).

V mnozine 6smich krajskych miest sme aplikdciou deveého veahu
identifikovali vel’kos’ teoretickych interakcii kazdého mesta s ostatnyesta-
mi. S(tet bezrozmernych hodnét tychto interakcii (celk@®ointerakcii) tvoril
sumu interakcii v tomto grafe. Ako vstupné Gdaje gouzili péty obyvatdéov
miest k 1. 1. 2010 (pdd SU SR 2011) a vzduSné vzdialenosti medzi mestami
(resp. ich centrami) zistené v aplikacii GoogletBaRelativizovanim hodnét
interakcii medzi individualnymi dvojicami krajskyctmiest (obdobny postup
ako u autorov Halds 2005 a Kraft a Blazek 2012) giskali prefiad o vahe
(vyjadrenej podielom v %) jednotlivych interakciskimanom grafe. Obdobne
boli do relativnych hodn6t prevedené realne intemkeprezentované pria-
mymi spojmi verejnej dopravy medzi jednotlivymi jgiaymi mestami, ptiom
v tomto pripade suma redlnych interakcii bola twérs@tom patu spojov
medzi jednotlivymi dvojicami miest. Pre kazdu deajikrajskych miest boli
takto ziskané dve relativne hodnoty (jedna preeteski a druhd pre reélnu
interakciu). Jednoduchy pomer tychto hodn6t (pocéélinej interakcie/podiel
teoretickej interakcie) pre kazdu dvojicu miest ndmoZznil zhodnoti, do akej
miery zodpovedaju redlne interakcie teoreticky athroym vazbam. Napriklad
medzi mestami Bratislava a PreSov dosiahla hodmegtinej interakcie 1,48 %
celkovej sumy interakcii v skimanej mnoZine, avSaftnota ¢akavanej teore-
tickej interakcie az 2,89 % z celkovej sumy tealgtch interakcii. Vysledok
pomeru tychto hodn6t (0,51) nazoge, Ze realna kapacita spojenia tychto
dvoch miest verejnou dopravou je poddimenzovanalriReinterakciu by bolo
mozné povazovaza primeranu teoretickej interakcii vtedy, keby ipomer
dosahoval priblizne hodnotu 1. Preto sme pre pwptiekerpretacie wahu
realna interakcia — teoreticka interakcia pre jelii® dvojice miest pouZili
nasledovné intervaly hodn6t pomeru podielov tyéhterakcii:

— hodnoty v intervale 0,00-0,74 — realna interakeipoddimenzovana,

— hodnoty v intervale 0,75-1,25 — realna interakaalpoveda teoretickej
interakcii,

— hodnoty 1,26 a viac — redlna interakcia je optetiretickej interakcii
naddimenzovana.

Obdobny postup bol aplikovany aj v grafoch repréazi€cich jednotlive
samospravne kraje, pam sumy interakcii v kazdom z tychto grafov vyjadro
vali sitet hodndt interakcii medzi krajskou metropolou atymi mestami
prislusného kraja. Vysledky tychto analyz sme potioterpretovali karto-
graficky (obr. 3 a 5). Hoci takyto pristup m&it& obmedzenia (neodrazaju
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napr. populdnd va’kos” zazemia miest, dopravnu polohu miest indikuju len
nepriamo cez naddimenzovaké poddimenzované redlne vazby witych
smeroch), umatje ndm zhodnaij do akej miery sudakavané vazby medzi
skimanymi mestami (na zéklade ich vzajomnych vediadti a vEkosti ich
populacie) reflektované v rozhodnutiach institukiré sa ztastuju procesu
tvorby cestovnych poriadkov verejnej dopravy navBisku.

IDENTIFIKACIA NAJINTENZIVNEJSICH
INTERURBANNYCH VAZIEB

NajintenzivnejSie vazby medzi mestami a ostanymiiagii boli spravidla
identifikované vo v&Sich mestskych aglomeraciach (medzi jadrom a satgli
pripadne medzi mensimi susediacithipriestorovo malo vzdialenymi mests-
kymi sidlami, najma ak je ich vzajomné spojeniegaréné dobrou dopravnou
infraStruktirou (pozri tab. 1). NajsilnejSie vazlkistujd medzi vikymi
mestami (nad 50 tisic obyvéiter) a mestami v ich zazemi (Bratislava, Banska
Bystrica, Zilina, Trnava, KoSice, PreSow’gt ale tieZ mestami v priestore silne
urbanizovaného stredného PovaZia (v osi direr Dubnica nad Vahom -
llava), s hustou sieu nadradenych dopravnych linii.

Tab. 1. NajintenzivnejSie interurbanne vazby poMba intenzity priamych doprav-
nych spojov/24 hod. (2010)

Poradie  Spojenie (vlak+ autobus, obojsmerné) Paet spojov/24 hod.

1. Dubnica nad Vahom — llava 381
2. Banska Bystrica — Zvolen 354
3. Novaky — Prievidza 294
4, Bratislava — Pezinok 290
5. Dubnica nad Vahom — Nova Dubnica 264
6. Trstena — TvrdoSin 250
7. Poprad — Svit 238
8. Bratislava — Senec 233
9. PreSov — KoSice 226
10. Bratislava — Trnava 225

Zdroj: Foletar (2010), Cestovny poriadok verejigkdvej osobnej dopravy (2010)

Pri hodnoteni vzajomnych vazieb vyjadrenych intenziviakovych spojov
treba md na zreteli, Ze hustota Zelezngj siete na Uzemi Slovenska je
podstatne nizSia oproti hustote cestnej siete ktorie slovenské mesta (spolu
22 miest) leZia mimo Zelezmiej siete s prevadzkou osobnej viakovej dopravy
(pod'a cestovného poriadku platného v roku 2010). Nawi&lezniné spojenia
na uzemi Slovenskadaka vyraznej vyskovejlenitosti jeho povrchu v mno-
hych smeroch vykazuju vysoku deviatilitu (pozri & 2009),¢0 zniZuje
pravdepodobnaszavedenia novycli stability existujucich priamych vlako-
vych spojov medzi niektorymi regionmi a sidlami. 0&te’nogs’” vlakovych
spojov v Zelezrinej doprave je tieZ limitovana nepriaznivou dostgiou
Zeleznic z niektorych Uzemi Slovenska, d@aexaktnymi metédami poukézal
najma Michniak (2006).
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Tab. 2. NajintenzivnejSie interurbanne vazby na (emi Slovenska polia pottu
priamych vlakovych a autobusovych spojov/24 hod. (2.0)

Vlakové spojenia Autobusové spojenia
PoradieRelécia Patet SPojov maj4cia Paset spojov
/24 hod. . /24 hod.
Bratislava — Trnava 77 ﬁ);vk;nlca nad Vahom — 353
Trnava — Leopoldov 65 Banska Bystrica — Zvoler 300
Novaky — Prievidza
3. Povazska Bystrica — Puchov 62 Dubnica nad Vahom — 264
Nova Dubnica
Zilina — Vrutky , .
4. Bratislava — Leopoldov 59 Bratislava — Pezinok 240
5. Zilina—Cadca 57 Trstena — Tvrdosin 229
Trergin — Nové Mesto nad Véaho .
6. puchov — Zilina 55 Poprad — Svit 213
Banska Bystrica — Zvolen
Zilina — Kysucke Nové Mesto
7 Cadca — Kysucke Nové Mesto 54 Modra — Pezinok 207

Bratislava — Galanta _
Povazska Bystrica — Zilina
Liptovsky Mikulas — Poprad

8. Slia¢ — Zvolen 52

Banska Bystrica — Ska KeZmarok — SpiSska Bel: 202

Bratislava — Pezinok

Galanta — S
9 Pezinok — Trnava 50 Bratislava — Senec 197
*  Liptovsky Mikula$ — Ruzombero Bratislava — Samorin
Poprad — KoSice
Vratky — Ruzomberok
10. Poprad — Spisska Nova Ves 49 PreSov — KoSice 191

Bratislava — Nové Zamky

Zdroj: Foletar (2010), Cestovny poriadok verejmekdvej osobnej dopravy (2010)

NajtesnejSie vazby prostrednictvom vlakovych spiogenudrzZiavaju najma
medzi mestami_leziacimi v trase tzv. severného aoprho koridoru Bratisla-
va — Trerin — Zilina — Poprad — KoSice. Rozvinufas infrastruktdrna vyba-
venos tohto frekventovaného ZeleZného tahu celkom prirodzene vytvara
dobré predpoklady pre intenzivny denny pohyb vigkbv siprav osobnej
dopravy, podporeny hustym osidlenim a koncentrazianej ¢asti K'acovych
sidelnych a hospodéarskych centier Slovenskal@atbkavania najintenziv-
nejSie vazby su na zapadnom Slovensku medzi hlavmyastom SR
Bratislavou a Trnavou (77 priamych viakovych spdidvhod.). Vo vSeobec-
nosti v skupine najintenzivnejSich medzisidelnyézieb dominuja spojenia
najvasich miest Slovenska s mestami v ich zazemi (palari2).
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Autobusova doprava vyuZivajuca cestnut sie na rozdiel od vlakovej
dopravy priestorovo omnoho menej limitovana. Tdokgtpredpokladana kom-
penzacia nedostatoého ¢i absentujuceho viakového spojenia v niektorych
regionoch ¢i sidlach naddimenzovanym spojenim autobusovymialim a
spojmi bola niektkonasobne potvrdend v inych Studiach (napr. Széx@a,
Homak 2005 a Hatdk a PSenka 2010) a dokumentuju ju aj vysledky jnase
analyzy.

Najviac dennych priamych autobusovych spojov je maiajs op&” medzi
dvojicami miest, z ktorych aspgedno patri medzi krajské mestamesta nad
50 tisic obyvatbov (pozri tab. 2). Nachadzame tu aj nitk@ miest, ktoré su
bez Zelezriiného spojenia, avSak lezia vo vyrazne urbanizovamggionoch
(Modrac¢i Samorin v zazemi Bratislavy, Nova Dubnica v fgoes silne urbani-
zovaného stredného PovaZzia).

ANALYZA VAZIEB MEDZI KRAJSKYMI MESTAMI

Krajské mesta (Bratislava, Trnava, T¢ém Nitra, Zilina, Bansk& Bystrica,
PreSov a KoSice, sidla 6smich samospravnych kr8jovenska) predstavuju
z hradiska hierarchického postavenia najvyznamnejsielrs#, ekonomické a
administrativne jadrd na Uzemi Statu. Kumulacia iagtnativnych funkcii
a koncentracia priemyslu a sluzieb, univerzitnéhdelavania aralSich aktivit
spdsobuju, Ze piazlivog’ tychto mestskych sidel prevySuje atraktivitu ostat
nych miest (s reSpektovanim faktu, Ze pozicia K@jmedovSetkym Bratislavy
je daleko vyznamnejSia)¢o vytvara zvySené poziadavky na ich dopravnu
dostupnos, vratane kvality ich prepojenia verejnou dopravou.

700
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o
o

u Vlaky
400 -

H Autobusy

Spolu
300 -

200 -

pocet priamych spojov/24 hod

[
(=
o

Bratislava Banska  Kodice Nitra PreSov  Trendin Trnava Zilina
Bystrica

Obr. 1 Paietnos priamych vzajomnych spojov (za 24 hod.) medzisoami
mestami (2010)

Zdroj: Foletar (2010), Cestovny poriadok verejnektivej osobnej dopravy (2010)
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Obrazok 1 nazralje, Ze vyznamnasBratislavy v sieti spojov s ostatnymi
krajskymi mestami je vy3Sia. Naopak v pripade BapBystrice a Trekina je
bada najvyraznejsSiu ,izolaciu® od ostatnych krajskycliest. Len v dvoch pri-
padoch (Tregin a Zilina) dominuje spojenie vlakovou dopravouh{adiska
absolutneho pftu spojov, nie z Padiska prepravnej kapacity, ktora je pri
vlakoch spravidla niekixonasobne vysSia oproti autobusom). V pripade Tren-
¢ina a Ziliny zohrava ulohu ich poloha v tragédového Zelezthého koridoru
Slovenska. Naopak v pripade Nitry, Banskej BystadereSova je Uloha Zelez-
ni¢nej dopravy vo vzajomnom spojeni s ostatnymi re@fioymi centrami
zanedbaténd, kef'Ze leZia na hierarchicky nizSich Zelegmyjich tratiach. Extré-
mom je Nitra, ktord spajalo v roku 2010 s ostatnymajskymi mestami len
dev& vlakovych, ale aZz vySe 350 autobusovych spojoetolizistenia kore-
Sponduju s vysledkami starSich Stadii aplikovanyahizemie Slovenska (napr.
Podhorsky 1999 a Székely 2004). K podobnym zaveoowplyve polohy
vzh'adom na vyznamné ZeleZné koridory dospeli pri hodnoteni vzajomnych
spojeni regionalnych centier susednéleska autori Kéton a Marada (2008).

BRATISLAVA (Pzgfue;tp%g:tn;ggl‘;lv\;'zlgmgch a autobusovych spojeni
10 a menej spojov
s 11 - 20 spojov
@ 21 - 50 spojov . krajské mesto
@R 51 - 100 spojov

@01 a viac spojov

hranice kraja

Obr. 2 Intenzita interurbannych vazieb medzi krajskymstaeni Slovenska (2010,
pod’a patu priamych spojov osobnej dopravy/24 hod.)

Zdroj: Foletar (2010), Cestovny poriadok verejnektivej osobnej dopravy (2010)

NajintenzivnejSie vazby je mozné sledbvmedzi priestorovo nevmi
vzdialenymi dvojicami miest Bratislava — Trnava aatslava — Nitra na
zapadnom Slovensku a mestami KoSice — PreSov rfeodgcSlovenska (obr. 2
a tab. 3). Najvyssi get denne premavajucich priamych spojov bol identifi
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kovany takmer zhodne medzi mestami KoSice — Pr¢826 spojov/24 hod.)

sy wn

vazieb medzi krajskymi mestami vykazuje relaciasBve— Tregin (len tri
spoje/24 hod.).

Tab. 3. Vzajomné dopravné spojenia medzi krajskymimestami SR podta poctu
priamych spojov/24 hod. (2010)

Mesto  BA BB KE NR PO TN TT ZA
BA X 54 17 167 17 16 148 19
BB 11 X 12 55 8 14 22 25
KE 34 3 X 17 191 4 7 2 .
NR 4 0 X 12 12 85 é
PO 4 0 35 0 X 3 14 11 g
N 29 0 25 0 0 31 ©
TT 77 0 24 5 0 29 X 10
ZA 30 10 36 0 0 45 27 X
vlaky

Poznamka: BA = Bratislava, BB = Banska Bystrica, KKeSice, NR = Nitra, PO = PreSov,
TN = Trertin, TT = Trnava, ZA = Zilina
Zdroj: Foletar (2010), Cestovny poriadok verejnekéivej osobnej dopravy (2010)

Metropola Slovenska Bratislava ma najtesnejSie yézbmestami Trnava
(vysoka denna frekvencia vlakovych i autobusovyphjev) a Nitra (takmer
vyluéne autobusové spoje). Spojenie Bratislavy s Bandkmiricou a KoSi-
cami je radovo niekikonasobne menej intenzivne ako spojenie Bratislavy
s Trnavou, najslabSie vazby mé Bratislava s Pregpate aj v tomto pripade
dosahuje frekvencia spojeni hodnotu vySe 20 sp2folibd.

Mesto Trnavatazi z polohy blizko hlavného mestéas’ vlakovych a
autobusovych spojov spdjajucich Bratislavu s remidstrednéhcti vychod-
ného Slovenska prechadza prave cez TrnavaKe tomu mé Trnava dobré
spojenie aj s ostatnymi regionalnymi centrami jikeaa v absolitnom gte
priamych dopravnych spojeni s ostatnymi krajskyn@stami zastava hde
druhu poziciu (za Bratislavou). Postavenie Trnawadiska realnych doprav-
nych spojeni je vSak nadhodnotené (obr. 3).

Naopak, mesto Nitra a jeho prepojenie s ostatn@gionalnymi centrami su
pozna&ené nevyhodnou polohou na Zelezniallaka ¢comu je jeho spojenie
s Trertinom, PreSovom, ale hlavne Zilinou problematickbr(®). Zeleznice
zabezpeuju Nitre priame (ale malo frekventované) spojdaies Bratislavou a
Trnavou. S ostatnymi regionalnymi metropolami jer&lspojena len autobuso-
vymi spojmi.

Trergin s polohou na hlavhom Zeleznom koridore ma dobré spojenie
s va&sinou krajskych miest, ktoré su dobre dostupnézh@eu. Naopak,
spojenie s Nitrou, Banskou Bystricou, ale hlavheSBvom (vSetky zabez-
petené len autobusovou dopravou) vykazuje nizku defnekvenciu a je
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poddimenzované (obr. 3). Vazby Tééma s ostatnymi regionalnymi centrami
prostrednictvom priamych dopravnych spojov osoldwgjravy patria medzi
najslabsie.

Zilina je prirodzenou dopravnou krizovatkou a s imjkou Nitry ma
zabezpeéené dobré dopravné spojenie so vSetkymi ostatnyapshkymi mesta-
mi. NajtesnejSie vazby ju spajaju s T¢Brom. S Nitrou a PreSovom spajaju
Zilinu len priame autobusoveé spoje.

Banska Bystrica ma teoreticky limi vyhodnu polohu v blizkosti geomet-
rického stredu krajiny, avdak nie Uplne vyhodnaroplloha v severngjasti
Zvolenskej kotliny a nepriazniva poloha na Zelémapch tratiach niZ3ej
kategdrie spdsobujd, Ze nepatri medZickvé dopravné uzly Slovenska. Mesto
ma frekventované vazby hlavne s Bratislavou a Nit® Trnavou, Trefinom,
PreSovom a Nitrou ju spajaju len priame autobussp@ie, préom spojenie
s PreSovom je malo frekventované. Zo v3etkych kyajs miest disponuje
dopravnych spojov verejnej osobnej dopravy do pgtdt regionalnych metro-
pol Slovenska.

KoSice ako metropola vychodného Slovenska maju dyhakmer Stuimi-
libnovej populacie a dobrej polohy na hlavhom Zei&zom koridore. Preto
disponuju intenzivnymi dopravnymi tahmi s v&Sinou regionalnych centier,
dokonca aj vzdialenymi metropolami zapadného Slskar{Trnava a Trein).
Jedinym mestom, s ktorym KoSice nespgja ani jedeamy vliakovy spoj, je
Nitra. NajsilnejSie vazby su ale orientované naSéve Prekvapenim su slabé
vazby s relativne blizkou Banskou Bystricou.

Mesto Pre3ov trpi svojou polohou mimo hlavnéhozrésmého koridoru, ale
tiez dominanciou blizkych KoSic, s ktorymi ho sp@jael’'mi tesné dopravné
vazby. So Styrmi krajskymi mestami je PreSov sppjiem priamymi autobu-
sovymi spojmi. SilnejSie vazby ho viaZzu okrem Koé#&te s Bratislavou, ale
vzh'adom na polohu mimo hlavného Zelémdho koridoru je spojenie
s hlavnym mestom poddimenzované (obr. 3).

Porovnanie redlnej interakcie (na zaklade priansgrijov verejnej dopravy)
a teoretickej interakcie (sila vazieb vyana s vyuZzitim wahu Relllyho
interakkného modelu na z&klade qho obyvatéov krajskych miest a ich vza-
jomnej vzdialenosti) poukazuje na vyznam dopravpejohy jednotlivych
krajskych miest (obr. 3). V pripade Trnavy a Ti@a pozorujeme viacero
nadhodnotenych realnych interakcii oproti teorgtickéo pripisujeme hlavne
ich vybornej dopravnej polohe ndtkovych Zelezriinych a cestnych traséch.
Prejavuje sa to aj v koncentracii naddimenzovansgginych spojeni medzi
mestami povazskeho dopravného koridoru na osi BrraVfregtin — Zilina —
KoSice)¢i medzi navzajom priestorovo blizkymi metropolafiiava — Nitra).
Poddimenzované realne spojenia identifikujeme rdawedzi navzdjom vzdia-
lenymi dvojicami regionalnych metropol (Bratislava KoSice, Bratislava —
PreSov, Tre#in — PreSov, KoSice — Nitra), alebo relativne hlétk ale v rdmci
konfiguracie dopravnej siete Slovenska navzajom priepojenych metropol
(Nitra — Zilina, Nitra — Tregin).
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Zilina

Presov

Pomer reélnalteoreticka interakcia
1,26 a viac i é spojenie VD)

‘e (0,75 - 1,25 (primerané spojenie VD)

s (0,74 a menej (poddimenzované spojenie VD)

— hranicakraja

. krajské mesto

Obr. 3 Porovnanie redlnej a teoretickej interakcie médajskymi mestami Slovenska
(2010, reélna interakcia reprezentované@m priamych spojov osobnej
dopravy/24 hod.)

Zdroj: Foletar (2010), Cestovny poriadok verejnektivej osobnej dopravy (2010)

VNUTROREGIONALNE INTERURBANNE VAZBY A DOPRAVNA
INTEGRITA SAMOSPRAVNYCH KRAJOV SLOVENSKA

Dopravna integrita 6smich samospravnych krajov &teka je diskutabilni
a kelZze vymedzenie ich hranic sa riadilo v &mgf miere politickymi (nie
geografickymi) kritériami, je pomerne zlozité iclovaZzova& za dopravne
uzavret&i autondomne (pozri Haé&k 2004). Réznéasti Uzemia vymedzenych
O6smich samospravnych krajov dopravne spaduju k yrézpadrdm a len
vynimoéne (napr. Bratislavsky kraj) je krajské mesto sknéoaj Kucovym
dopravnym uzlom celého kraja. NavySe ladiska kvality dopravnej infra-
Struktary sa jednotlivéasti krajov od seba navzjom lisém, vytvara predpo-
klady pre nerovnomerny ekonomicky a socialny vyglopodobnym zaverom
dospeli napr. Korec et al. 2005, Tokha Krizan 2005 a Hdiak 2006).

Skumané atribaty vzajomnych medzisidelnych véziebdzn mestami
jednotlivych krajov si sumarne obsiahnuté v tabK&i¢ovymi znakmi pre
naSe hodnotenie je priemerny¢pb spojov medzi vSetkymi mestami prislus-
ného kraja navzajom a konektivitdze spojitog siete miest prislusného kraja.
Oba ukazovatele su najvySSie v Bratislavskom krajiestorova sudrznos
miest v tomto regiéne je zaloZend najméa neéakiach Bratislavy a ostatnych
miest, ale vyplyva tiez z malej rozlohy kraja aaea z malych vzajomnych
vzdialenosti medzi mestami regionu.
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Relativne vysokd hodnotu priemernéhoctpopriamych dennych spojov
osobnej dopravy medzi jednotlivymi mestami dosaldifi@sky kraj, ktory tiez
vykazuje druhd najvysSiu hodnotu konektivity. Vyderie spdiva v priaznivej
konfiguracii rozlohy kraja, jeho prirodnych podmiéna osidlenia. Pri Zilins-
kom kraji je z dopravnogeografickéhd'adiska Specificka Uloha severoslo-
venského dopravnéeho koridoru (Zelémdho aj cestného), ktory vytvarédko-

vl dopravnu os tohto kraja. Koncentracia mestslgidil i ostatného osidlenia
v kotlinach a dolinach, ktoré prirodzene spadujupdwazského dopravného
koridoru, vytvara idealne podmienky na rozvoj demej infraStruktary a
dopravnu obsluZznds

Nitriansky kraj vykazuje mierne nadpriemernd midwnektivity, ale len
priemerny poéet spojeni medzi jednotlivymi mestami. VySSia mikoaektivity
sa da odovodiitym, Ze v tomto Uzemi prakticky nejestvuju prirédariéry,
ktoré by boli prekaZzkou v rozvoji medzisidelnyctzigdh (vratane dopravnych),
ich priemerna intenzita je vSak nizSigdp modze by dbsledkom vplyvu
pritazlivosti Bratislavy v juznejasti Nitrianskeho kraja.

Priemerné hodnoty konektivity mestskych sidel ndehéne v PreSovskom a
Banskobystrickom kraji, sila vazieb vyjadrena predhictvom frekvencie
dopravnych spojov medzi jednotlivymi mestami jekvgdpriemerna. NiZsiu
mieru spojitosti uzlov vysvétje reliéfnaclenitos’ oboch krajov, ale na rozdiel
od podobnelenitého Zilinského kraja im chyba jednotn& nosoprdvna os.

Trergiansky kraj ma mierne podpriemernu Grduenektivity pri relativne
vysokych vazbach medzi mestami. Osou zapatisdj tohto regionu je povazs-
ky dopravny koridor, avSak vo vychodnggsti kraja (s jadrom v aglomeracii
mesta Prievidza) dominuje hornonitriansky koridktqry je lepSie prepojeny
s mestom Nitra ako s Tre&imom. Preto sa silné vazby medzi mestami v Tren-
cianskom kraji vytvaraju medzi Tréimom a mestami v jeho zdzemi spaduju-
com k povaZzskému koridoru a na vychode medzi Rizi a mestami v jej
okoli. Tieto dva priestory v rdmci kraja vSak medebou prili§ intenzivne
vazby nevytvaraju (pozri obr. 4 a 6).

Napokon KoSicky a Trnavsky kraj dosahuju najniZzgiieru konektivity
miest, a zaroveaj nizke hodnoty priemernehodbo vzajomnych spojov medzi
mestami v ramci jednotlivych krajow.ag’ miest v Trnavskom kraji (v jeho
juznej éasti) je priahovana skér Bratislavou ako Trnavou a ostatnynstamei
v ramci kraja (obr. 6). KoSicky kraj ma jedno siljgdro — KosSice, ktoré
v priestore dominuje, a zrejme tak nevytvara poiepte péetné vazby medzi
ostatnymi mestami kraja navzajom.

Regionalne centra (osem miest so Statitom sidlagadvnych krajov)
maju vo vZahu k svojmu z&zemiu v ramci krajov centrélne paesté.
Koncentracia institacii, ako djalSich funkcii vytvara z tychto miest akési jadra
regionov pre administrativu a sluzby, ktoré by mhbji’ relativne dobre
dostupné zo vSetkyatasti prislusného regionu (samospravneho krajayp3éjn
analyze hodnotime priame vzdjomné dopravné vazlgzimeestamigo pred-
stavuje len vyber medzisidelnych vazieb, avSakipety nasej analyzy budeme
vazby krajskych miest s ostatnymi mestami krajaaggova za dostaténe
reprezentativne vnutroregionalne priestorow@ky.
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Tab. 4. Vybrané atributy vnitroregionalnych interurbannych vézieb pod’a pottu
priamych spojov (2010)

Pctet Patet

p Priemerny - xx
dsoneh Juobus T s Swrr SRR
hod.* hod.* pojov
Banskobystricky 860 3284 15,0 138 276 0,50
Bratislavsky 217 1579 85,5 15 21 0,71
Kosicky 389 1493 13,8 53 136 0,39
Nitriansky 490 1508 19,0 60 105 0,57
PreSovsky 588 3493 16,1 130 253 0,51
Trertiansky 696 3235 25,7 69 153 0,45
Trnavsky 491 1619 17,6 46 120 0,38
Zilinsky 1032 2 689 24,3 93 153 0,61
Priemerna hodnota - - 19,4 - - 0,50

* poget vSetkych vzijomnych spojov medzi mestami prigth® kraja

** priemerna hodnota vypidtana len za spojenia neprekugice hranice samospravnych krajov
** S = skut@&né hodnota konektivitySnax = maximéalna mozné hodnota; hodn&taypotitani
len za spojenia neprekiglce hranicu samospravnych krajov

Zdroj: Foletar (2010), Cestovny poriadok verejnektivej osobnej dopravy (2010)

Potet priamych vlakovych a autobusovych spojov
(2010; pocet spojov/24 hod.)

~~~~~ bez priamych spojov "

= 25 a menej spojov . krajské mesto
S— 26 - 50 spojov
e 51 -75 spojov @ ostatné mesta
G 76 - 100 spojov - . .
@I 101 a viac Spojov ~ hranicakraja

Obr. 4 Intenzita vnatroregionalnych interurbannych vaadirajskymi mestami (2010,
pod'a paitu priamych spojov osobnej dopravy/24 hod.)

Zdroj: Foletar (2010), Cestovny poriadok verejnektivej osobnej dopravy (2010)
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Obrazok 4 ponuka generalizovany obraz o intenzitgesia jednotlivych
krajskych miest s ostatnymi mestami v ramci prigjgf samospravnych regio-
nov. Intenzitu a Struktaru dopravnych vazieb mddajskym mestom a ostat-
nymi mestami v prisluSnom kraji sme sa pokusili rikifikovat’ v tab. 5. Vo
vSetkych krajoch (okrem Bratislavského a Zilinskéhachadzame minimalne
jedno mesto, ktoré nie je s prislusSnym centrom sandwneho kraja spojené
Ziadnym priamym spojom pravidelnej hromadnej dopra/tohto Wadiska je
najproblematickejSim Trnavsky samospravny kraj, lkdié v roku 2010 az Styri
mesta bez priameho spojenia s krajskym mestom @&rnavnavsky kraj
s najnizSou priemernou dennou frekvenciou priamgpbjov (priemerne 36
spojov denne) do regionalneho centra (v porovnastanymi samospravnymi
krajmi) vykazuje nizku mieru priestorovych véziebedmi jadrom kraja a
ostatnymi mestami kraja.

Naopak Bratislavsky kraj vykazuje absolUtne najiy§Biemernu intenzitu
spojenia krajského mesta s mestami v jeho zaze@ ¢$pojov denne). Této
skut@nog’ je dana jednak malou rozlohou kraja (je najmersivZetkych
krajov, vSetky mesta leZia kmi blizko Bratislavy) a jednak silnymi vazbami
vnutri bratislavskej aglomeréacie (mestd spoluwvydp@rsuburbdnne zazemie
Bratislavy).

Tab. 5. Vybrané atriblty spojenia miest s prisluSnym krajsk/m mestom poda
poctu priamych spojov (2010)

gstviovich  fetoiiobus  Premernspist
Banska Bystrica 173 782 415
Bratislava 162 1040 200,3
KoSice 203 497 43,8
Nitra 76 478 39,6
PreSov 142 868 45,9
Trertin 224 805 60,5
Trnava 220 320 36,0
Zilina 406 903 77,0
Priemerna hodnota - - 56,1

* priemerna hodnota len za vnuatroregionélne spajsriirajskymi mestami
Zdroj: Foletar (2010), Cestovny poriadok verejnekéivej osobnej dopravy (2010)

Obrazky 4 a 5 vSak nazhigu, Ze vzdialendas nehrd v intenzite vazieb
s krajskymi mestami vzdy rozhodujlicu tlohu, podoaneve’kos® mesta. Ako
priklad uvadzame mesto Martin, ktoré ma vySe 5& tabyvatéov a od
krajského mesta Zilina je vzdialené len priblizn@ Bn (spaja ich spolu 65
priamych spojov). Susedné mesto Vratky (o 7 km3miZ Ziline) vSak méa
k dispozicii o jednu tretinu priamych spojov soitiu viac (96 spojov),
napriek tomu, Ze ide len o malé mesto so 7 tisioata’mi. Vratky su dole-
Zitou Zelezninou krizovatkou, a hoci Martin ma kvalitnejSie duisové spoje-
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nie, vyznam polohy Vrutok na dbélezitom slovenskoateZnénom koridore
zabezpéil tomuto malému mestu dopravni dominanciu v agl@wie Martin —
Vrutky.

S pouzitim vypétu teoretickej a redlnej interakcie (aplikaciou lzaékého
tvaru Reillyho modelu) medzi regiondlnymi metropoiaa ostatnymi mestami
(obr. 5) zisujeme, ktoré zo skimanych interakcii medzi mestimkapacitne
predimenzované, prip. naopak poddimenzované a tetdve pokryté readlnym
poctom priamych spojov verejnej dopravy Vadom na teoretickll Vkog’
vzdjomnych interakcii. Predimenzované reélne sj@jeerejnou dopravou sme
identifikovali hlavne v pripade menSich miest lakabanych na délezitych
medzinarodnych i vnatrostatnych dopravnych Zelagmh ¢i cestnych_trasach
(napr. spojenie Bratislava — Svaty Jur, Nitra —ySdhrertin — llava, Zilina —
Vratky ¢i KoSice —Cierna nad Tisou). Na druhej strane ako nedodtato
pokryté si€ou verejnej dopravy sa javia 2%& spojenia regionalnych metropol
s mestami leZiacimi na periférii krajiny v regiomolez vyznamnejSich medzi-
narodnych cezhragnmych dopravnych koridorov. V tejto kategorii vSakcha-
dzame tiez skupinu relativnelkgch miest, ktoré s prisluSnym krajskym mes-
tom vykazuju prekvapivo poddimenzované realne spajéspojenia Zilina —
Martin, PreSov — Poprad, Tr&n — Prievidza)¢o je najma dosledkom vzajom-
nej polohy a konfiguracie dopravnych sieti (najrta@vhych Zelezriinych trati).

krajské mesto

Pomer redlna/teoreticka interakcia a
1,26 a viac i é spojenie VD)
0,75 - 1,25 (primerané spojenie VD) ostatné mesta
0,74 a menej (poddimenzované spojenie VD)

— — hranicakraja

Obr. 5 Porovnanie redlnej@oretickej interakcie medzi krajskymi mestami ®oska
a ostatnymi mestami v rdmci samospravnych krajoi@2realna interakcia reprezento-
vana pétom priamych spojov osobnej dopravy/24 hod)

Zdroj: Foletar (2010), Cestovny poriadok verejnektivej osobnej dopravy (2010),
SU SR (2011)
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Obr. 6. Prevazujuce vazby k jednotlivym krajskymstaen

Pozn.: Dominancia vazieb ku krajskym mestam jedrgaa najvySsim gtom priamych
spojov/24 hodin; pri niektorych mestach boli zigteavnake maximalne pty priamych spojov
do dvoch réznych krajskych miest.

Zdroj: Foletar (2010), Cestovny poriadok verejnektivej osobnej dopravy (2010)

Zaujimavym aspektom je skimanie tdlivosti jednotlivych krajskych
miest Slovenska. Pomocou naSej databazy sme saifpa@kalyzova existuju-
ce priame dopravné spoje a na zaklade nich dominapojeni s krajskymi
mestami. Pri viacerych mestach bol takouto metézisteny rovnaky péet
priamych dennych spojov do dvoch krajskym centiar. niektorych mestach
nejestvuje priame spojenie so Ziadnym krajskym amasfobr. 6). Vysledky
boli zaujimavé najma viadom na vymedzenie hranic jednotlivych samosprav-
nych krajov a na skutmog’, Ze vplyv jednotlivych krajskych miest v niekto-
rych smeroch prektaje hranicu administrativne vymedzenych regiénoka-U
zovatd najvysSieho p&u spojov v ukitom smere a v spojeni séitym krajs-
kym alebo inym regionalnym centrom nemozno povaZ@ejediny a najvyz-
namnejsi atribt spadovosti k jadru, ale méze méhm® naznéova’ priesto-
rovl orientaciu medzisidelnych véazieb a tiez pre&nje vplyvu jednotlivych
krajskych miest.

Uvedenym spbésobom identifikované sféry vplyvu Keggh miest moézu ity
ovplyvnené jednak z geografickéhaldiska nekorektnym vymedzenim krajs-
kych hranic, ale tiez priestorovym dosahom vplyvajdkych miest. Sféra
geografického vplyvu Bratislavy nepochybne siahanaZzstredné Slovensko.
Vdaka tomu je priestorovy vplyv najblizSieho krajs@émesta Trnava silne
deformovany a obmedzeny prakticky len na severrsg\erovychodn&ag’
Trnavského kraja. Vplyv Bratislavy je cftey aj v juznejcasti Nitrianskeho a
Banskobystrickeho samospravneho kraja. Podobneclzody presahuje vplyv
KoSic. Tomu napoméaha jednak nevyrazny vplyv vzdigé a dopravne zle
dostupnych ,vlastnych* krajskych miest (hlavne BegjsBystrice) a jednak
nepriazniva ekonomicka situacia v tychto regionddkdostatok pracovnych
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prileZitosti v regidnoch pofdl juznej hranice Slovenska s Warskom by si
vyzadoval lepSie prepojenie tohto Uzemia s Bratmlaa KoSicami ako domi-
nantnymi jadrami s dostatkom pracovnych prileZitgst lepSim finatnym
ohodnotenim).

V pripade Tretianskeho samospravneho kraja sa potvrdzuje, Zehw je
vychodnej ¢asti prevazuje vplyv Nitry nad nevyraznym vplyvomemtina.
Suvisi to s frekventovanym nitrianskym dopravnynidarom, ktorého Kico-
vym uzlom je tradine prave mesto Nitra a ktory vytvara dopravni os
vychodnejcasti Tregianskeho kraja.

Na vychode Slovenskej republiky je mozné vninmiernu dominanciu
KoSic, ktord zasahuje aj na Uzemie PreSovskéha.k&dlp PreSova ako regio-
nalneho centra je vSak napriek tomu ite a oslabena len v najzapadnejSej
¢asti, kde presahuje vplyv inych regionalnych centih vplyv sa vSak zda by
skér zhodou okolnosti, KZe dominancia inych krajskych miest v porovnani
s PreSovom tu bokiselne nevyrazn&4sto rozdiel jedného spoja).

Najlep$ie si sféru vplyvu v rdmci kraja buduje noeZtiina. Vetky ostatné
mesta v Zilinskom kraji maju najfrekventovanejSpojgnie prave so Zilinou,
dokonca vplyv Ziliny v niektorych smeroch mierneknatuje krajské hranice,
hoci len do malej vzdialenosti za hranicou kraja.

ZAVER

Siet’ hromadnej prepravy oséb poskytujgeliny nastroj vyskumu priestoro-
vych vazieb medzi sidlami a regionmi. V pripadev8tmska zohravalkicova
Glohu pravidelna viakova a predovsetkym autobusingrava, ktoré si nosi-
te’mi medzisidelnych interakcii. Vysledky naSej Stidiadnom pripade neza-
chytavaju vSetky aspekty medzisidelnych interakoi§ak vzBadom na to, Ze
hlavne didlkova verejnd doprava ma korisy charakter, predpokladame, Ze
nade vysledky do ztiaej miery odrazaju dopyt po interakciach v podope-s
jov verejnej dopravy. Na priklade takto definovamy@zieb medzi mestskymi
sidlami Slovenska sa podarilo preukapajvyznamnejSie vazby najma v inter-
akcii s Kacovymi mestami Slovenska (Bratislava’alSie véké mesta), ale tiez
v priestore najdélezitejSich dopravnych koridorovkmajine (Povazie). Sila
vazieb medzi osem krajskymi mestami je determinawaajomnou polohou na
vyznamnych koridoroch, menej vzdialetios a vékos’ou mestag¢o potvrdila
aj aplikacia interatného modelu.

Pri zo’adneni administrativnych hranic na arovni NUTS(8llsamosprav-
nych krajov) s zaujimavé zistené rozdiely vo va#@jej priestorovej sudrznosti
¢i interakcii miest v rdmci krajov. Diskutabilna gmpravné integrita viacerych
krajov a hlavne periférne a menSie mesta maju ktorigch krajoch poddimen-
zovanégi dokonca absentujuce spojenia s prislusnym krajskgstom.

NavySe, pri péetnej skupine miest bola identifikovana silna iakeia
s mestami v susednych krajoch. Interakcie medzirdghierarchicky najvyssie
postavenymi krajskymi mestami st baldiska kvantity vEmi variabilné a silne
ovplyvnené polohou vdladom na Ricové Zelezninétahy. Predpokladame, Ze
hibSia analyza, zdladiujucad’alSie parametre (Vkos’ miest, vzajomna vzdia-
lenog’ a zmeny Kase) by mohla objaghi’alSie detaily medzisidelnych -
hov na Uzemi Slovenska.
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Marcel Horiidak, TomaS PSenka

PUBLIC TRANSPORTATION AS AN INDICATOR
OF INTER-URBAN RELATIONSHIPS BETWEEN TOWNS
AND CITIES OF SLOVAKIA

Although the role of public transport in passengransport in the post-socialist
countries of Central Europe has been decreasingtaily in recent decades, we may
still consider it an important alternative to inidival car transportation. In geographical
research, public transport represents an impostaumtce of database enabling us to de-
scribe and analyse the mutual relationships betwegions or municipalities (see e. g.
Marada et al. 2010). In our study, we used diretdlip transport services to analyse the
intensity of mutual interurban connections. Muturérconnections between towns and
cities (138 urban units in total) within individuagions (counties; the NUTS Il level)
of Slovakia were surveyed and analysed, too. Spattention was paid to mutual rela-
tionships between the regional capitals of Slovakia

The survey of the public transport services wadized in April, May and June
2010 via the database of www.cp.sk, serving asnaime information system on public
transport services. Both bus and train connectp®ars24 hours (a usual workday was
surveyed) were stored in a matrix (138 lines x &8Rimns) with the total of 18,906
individual entries (each of them expressing nundfdvoth incoming and outgoing di-
rect services between a particular pair of towns2dehours). For the analysis of rela-
tionships within NUTS 1ll units, a simple gamma éxd(Taaffe et al. 1996) as an indi-
cator of connectivity was used.

The most intensive connections were identified leetwsome of the regional capi-
tals (KosSice — PreSov, Trnava — Bratislava), betwibe regional capitals (such as Brati-
slava or Banska Bystrica) and towns in their hiatgts and between towns in highly
industrialized regions of western Slovakia.

Out of the group of regional capitals (eight inatptof the country, Bratislava and
Trnava dominate in numbers of direct connectiorth wther regional capitals. On the
other hand, the relationships of Banska Bystriacd Brertin in the network of regional
centres are quite weak. In this part of the survelg of transport position within the
road and railway networks proved to be highly intaot. Location in the well-
developed northern transport corridor (BratislavZiina — KoSice) guarantees a fre-
guent connection to other regional capitals. Boksiseem to dominate in directions
with poor railway infrastructure.

As for mutual interurban relationships within th&JNS Il regions, the best and
most frequent connections occur in the AdministeafRegion of Bratislava, represent-
ing a compact territory with a single strong conel ahort distances between individual
urban centres. On the contrary, the AdministraRegion of Trnava shows quite low
mutual interconnections among the urban centreighiaib caused by the dominance of
the neighbouring capital city of Bratislava.

The analysis of prevailing interactions betweerhtrggional capitals and the rest of
the urban centres shows that the regional bordensotl play crucial roles, because in
many cases neighbouring regional capitals seere tndre attractive than the capital of
the respective region. The spatial influence oftiBlava as the country’s key political
and economic core reaches far beyond western Siwakich results in deformation
and weakening of interactions of the nearest metiggs (such as Trnava or Nitra).
Considering the intra-regional interactions, théstxg political regional borders are
reflected in the intra-regional transport nodatifymore or less only the Administrative
Region of Zilina.
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