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Abstract
In the period of increasing transport network congestions and growing negative impacts of
transportation on the environment, it is higly desirable to support and maintain public
passenger transport systems, where railways seem to play one of the crucial roles. Position of
the passenger railway transport in Slovakia is revealed in the paper and the potential of
passengers resulting from the concentration of Slovakia’s residents along the railway network
is shown here as well.
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1. Uvod

Z pohl'adu obyvatel'ov ako kazdodennych uzivatel'ov dopravnych prostriedkov a dopravnych
sieti pri zabezpeCovani beznych zivotnych potrieb (dochddzka za pracou, za vzdelanim, za
sluzbami, za oddychom) st najddlezitejSimi aspektmi vo vztahu k doprave predovsetkym
cena prepravy, ¢as potrebny na prepravu a komfort cestovania, a to bez ohl'adu na to, ¢i ide
o prepravu prostriedkami hromadnej prepravy alebo osobnym automobilom. Ako protivdha
voci poziadavkam cestujucej verejnosti vystupuje Coraz silnejSie do popredia poziadavka
Setrnosti neustale rastiicej osobnej dopravy voci zivotnému prostrediu, hoci hlavnym zdrojom
ohrozenia zivotného prostredia zostava nakladnd doprava. Zda sa vsak, Ze cestujicu verejnost’
zalina postupne zaujimat’ okrem vySky ceny, cestovného komfortu a ¢asu potrebného na
prepravu aj ekologicky aspekt dopravy, najmé vo vyspelych krajinach sveta.

Pokial’ ide o prepravu 0sob, v stvislosti so snahami o zniZzenie negativnych vplyvov dopravy
na zivotné prostredie stoja navzajom v opozicii individudlny automobilizmus a verejna
hromadnd preprava cestujucich. V prospech hromadnej osobnej prepravy hovoria okrem
argumentov o jej jednoznacnych ekologickych vyhodach i dopravné problémy velkych miest,
kde sa rieSenie kongescii a statickej dopravy stava Coraz naro¢nejSou ulohou.

V tejto stuvislosti sa osobita pozornost’ venuje predovsetkym zelezni¢nej doprave, ktora vd’aka
svojim vyhodam (pokial’ ide o prepravnu kapacitu, prepravnt rychlost’, nizku mieru zat'aze
zivotného prostredia) opét’ preziva obdobie intenzivneho vyvoja, av§ak na rozdiel od obdobia
19. azaciatku 20. storoCia, kedy svet zaznamenal najvyraznejSi kvantitativny rozvoj
zeleznicnej siete, ide v sucasnosti skor o kvalitativny posun, ato tak v osobnej, ako
1 nakladnej Zeleznicnej doprave.

NaSou snahou je ukézat’, aky potencial cestujucich predstavuje obyvatel'stvo Slovenska pre
vnutroStatnu  zeleznicnu  dopravu, ato predovSetkym hladiska jeho priestorového
rozmiestnenia, ktoré je vysledkom dlhodobého procesu osidlovania naSho Gzemia, pricom
prave zeleznica zohrala v tomto procese jednu z vyznamnych tloh.

2. Sucasny stav trhu osobnej dopravy v SR

Na Slovensku bola od konca 90. rokov 20. storo€ia a v sucasnosti stale je hlavnou hnacou
silou rozvoja dopravy a osobitne dopravnych sieti jeho snaha o integraciu do Europskej tinie
(EU). Podobne, ako komentuje modernizaciu dopravnej siete v susednej Ceskej republike P.
GREGR (1996), aj o zvySovani kvality dopravnej infrastruktary Slovenska mozno teda
povedat’, Ze v sucasnosti nie su jej hlavnou hnacou silou vnitorné potreby Statu. Problémy
verejnej hromadnej dopravy osob su na Slovensku teda na okraji zdujmu odbornikov i vlady,
hoci v porovnani s vyspelejSou ¢ast'ou Eurdpy je stupen automobilizacie u nds pomerne nizky
(podla tidajov zo Statistickej rotenky dopravy 2002 pripadalo vroku 2001 na 1000



obyvatel'ov Slovenska 240 osobnych automobilov, v krajindch EU to podl'a Bielej knihy bolo
499 automobilov/1000 obyvatel'ov) a zavislost’ obyvatel'stva na verejnej hromadnej doprave
je naopak vysoka, najma vo vidieckom priestore.

Treba vSak poznamenat, Ze Slovensko (spolu s viacerymi postkomunistickymi krajinami
Eurépy) ma pomerne priaznivl Struktaru trhu osobnej dopravy, kde hromadna verejné cestna
a zelezni¢na doprava tvoria spolu stale priblizne 1/3 prepravnych vykonov - v roku 2000 to
bolo v SR 30,2% (podla Statistickej ro¢enky dopravy 2002), kym v 15 krajinach EU len
okolo 15% (podl'a idajov z Bielej knihy). Vyvoj v§ak nasvedcuje, Ze aj u nds nadobuda ¢oraz
vacsi vyznam individualna osobnd doprava (graf 1). Kym v obdobi socializmu vykony
v pozemnej osobnej doprave na naSom Uzemi uskutoctiovala najmd hromadna doprava osob
a doprava osobnymi automobilmi mala len doplnkovy charakter, v polovici 90. rokov
prichddza k zmene. Pocet evidovanych osobnych vozidiel narastol spolu s postupnym
prijimanim zapadného Stylu zivota, sktorym je uzko spojené vlastnictvo a pouzivanie
osobného automobilu.

Graf 1 Vyvoj vykonov pozemnych druhov osobnej prepravy (bez mestskej hromadne;j

dopravy) v SR
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Zda sa teda, ze individudlny automobilizmus predstavuje velmi vaznu konkurenciu pre
hromadné druhy dopravy, ¢o moéze mat dalekosiahle dosledky v najméd podobe $kdd na
zivotnom prostredi a zniZzenia zamestnanosti v sektore verejnej dopravy. Nedari sa dostato¢ne
skoordinovat’ tvorbu cestovnych poriadkov prevadzkovatelov autobusovej dopravy
a zeleznic. Dopravcovia tak zbytocne prichadzaju o cestujucich, tym aj o zisky, ¢o vedie
k utlmovaniu neefektivnych liniek a opdtovnému poklesu zaujmu cestujiucich. Obyvatel'stvo
mnohych vidieckych obci, ktorych sa tyka rusenie niektorych autobusovych alebo vlakovych
spojov, je v kontakte s najbliz§im dochadzkovym centrom Coraz viac odkédzané na vyuzitie
osobného automobilu.

Pokles poctu 0sdb prepravenych hromadnou osobnou dopravou mé samozrejme d’aleko SirSie
pozadie. Vyvoj sociadlno-ekonomickej situdcie na Slovensku, predovSetkym narast
nezamestnanosti v uplynulom desatro¢i sposobil pokles dopytu po prepravach nielen do
zamestnania, ale aj za uc¢elom spolocenského a kultarneho Zivota (J. GNAP, M. POLIAK,



2002). Nezanedbatelny vplyv ma v tomto smere tieZ narast cien cestovného vo verejnej
doprave.

Osobitne chceme upozornit' na fakt, ze vramci vykonov hromadnej dopravy osdb na
Slovensku klesé podiel Zelezni¢nej dopravy (z 29,6% v roku 1990 na 25,5% v roku 2001,
podla udajov zo Statistickej ro¢enky 1996 a 2002). Hoci miera poklesu podielu Zelezniénej
dopravy nie je vyrazna, ma trvaly charakter a zatial’ nenaznacuje tendenciu k stabilizacii.

3. Zeleznice a vyvoj osidlenia na vizemi Slovenska

Osidlenie uzemia pozdiz Zzelezni¢nych trati je dosledkom historického vyvoja hospodarstva
v obdobi, ked’ Zeleznica predstavovala jeden z kl'icovych faktorov ekonomického rozvoja
sidel i celych regiénov. Procesom koncentracie obyvatel'stva do tizemia v blizkosti zeleznic sa
zaoberali O. BASOVSKY, E. MAJBOVA (1977), ktori vo svojej praci konstatovali, Ze
v obdobi 1921 — 1970 bol nérast poctu obyvatelov Slovenska sprevadzany presunom
obyvatel'stva k Zelezniciam, C¢o predstavovalo vyznamni zmenu obrazu rozlozenia
obyvatel'stva na tGzemi dneS$nej SR. Kym vroku 1921 zilo v pdse izemia ohrani¢enom
ekvidiStantou 2,5 km po oboch stranach zeleznice (podla jej stavu zroku 1970), ktory
pokryva priblizne 1/3 plochy tzemia Slovenska, 58,2% vsetkych obyvatel'ov Slovenska,
v roku 1970 to bolo uz 66,6%. Podstatna ¢ast’ (okolo 90%) prirastku obyvatel'stva Slovenska
v spominanom obdobi prislichala Gzemiu vo vzdialenosti do 5 km po oboch stranach
zeleznic.

Zelezniéna doprava v Eurépe hra stile vyznamnu rolu ako lokalizatny faktor pre rozvoj
niektorych ekonomickych aktivit (najma priemysel), v si¢asnosti je vSak jej priamy vplyv na
koncentraciu obyvatel'stva oproti obdobiu jej najvdcSiecho rozmachu nizs$i. Dévodom pre
imigraciu obyvatel'stva a vy$§i prirodzeny prirastok v priestore pozdiz Zeleznic v minulosti
nebola Zeleznica ako takd, ale hospodarsky rozvoj a aktivity, ktoré pritahovala a
podmieniovala. Ak vychaddzame zpredpokladu, ze narast koncentracie obyvatel'stva sa
priestorovo zhoduje s oblastami intenzivneho ekonomického rozvoja, potom mézeme faktory,
spdsobujuce postupny upadok zelezni¢nej dopravy povazovat’ zaroven za pric¢inu relativneho
zniZenia vyznamu pritomnosti Zeleznicnej siete pre obyvatel'stvo.

Vyznam Zeleznic v procese koncentracie obyvatel'stva v ziadnom pripade nemozno
podcenovat’, ale ani precenovat. Fakt, Ze suCasné rozloZenie obyvatel'stva na uzemi
Slovenska vykazuje vyssiu koncentraciu najmi v priestore pozdiZ Zeleznic suvisi s prirodnymi
podmienkami ako aj historickym vyvojom zelezni¢nej siete, ktord prirodzene kopirovala
1 bez Zeleznice boli vzhl'adom na priaznivé morfologické pomery osidlené hustejSie, avSak
nesporny je vyznam zelezni¢nej dopravy ako jedného z faktorov urychlenia tohto procesu.
Stcasna regiondlna Struktira Slovenska sa zacala vytvarat v obdobi rozkvetu Zeleznic
v Uhorsku. Pritom prave Zeleznica sa vyrazne pri¢inila o hospodarsky a sidelny rozvoj tizemia
Slovenska. Osobity bol vyznam Zeleznice pre hospodarsky rozvoj a proces urbanizacie kotlin
stredného a severného Slovenska. Je teda logické, Ze v sucasnosti najludnatejsie sidla
a vicSina miest Slovenska (124 z terajSich 138 Statutdrnych miest) leZia na Zeleznicne;j sieti,
ba s dokonca vyznamnymi Zelezni¢nymi krizovatkami ¢i uzlami.

4. Metodika identifikacie obci s osobnou Zelezni¢nou dopravou

NajvyznamnejSou skupinou cestujucich hromadnou dopravou st dochadzajici za pracou a do
Skol. Vychadzame z predpokladu, ze zo vSetkych obyvatel'ov Slovenska budi mat’ najvacsiu
tendenciu vyuzivat’ v dennej dochadzke Zelezni¢ni dopravu obyvatelia tych sidel, v ktorych je
k dispozicii Zelezni¢na stanica alebo zastdvka s prevadzkou osobnej dopravy. Ak by sme
chceli pre identifikaciu tychto obci vyuzit’ zoznam stanic, uvedeny v cestovnych poriadkoch
zeleznicného prepravcu, dospeli by sme knie celkom presnym vysledkom. V redlnom



priestore totiz nie je vzadjomna poloha stanice a sidla vzdy jednoznacna. Idedlnym stavom je,
ak sa stanica nachadza priamo v intravilane obce, podla ktorej je pomenovana a jej
dosiahnutie ktorymkol'vek obyvatelom obce je bezproblémové. Pri podrobnejSom studiu
polohy stanic uvéadzanych v Zeleznicnom cestovhom poriadku sme najcastejSie zistili
nasledovné skupiny odchylok od tohto idealneho stavu (M. HORNAK, 2003):
e ZelezniCna stanica lezi sice v katastralnom tzemi obce, ale od intravilanu obce je
vzdialend jeden i viac kilometrov,
e nazov stanice naznaCuje obec, ktorej stanica prislicha, tidto sa vSak nachadza
v katastralnom tizemi susednej obce, pripadne na rozhrani katastrov,
e 7Zeleznicna stanica je lepSie dostupna zintravildnov inych obci, nez ako
naznacuje nazov stanice.
Aby sme eliminovali takto vzniknuté odchylky a aby sme zaroven podchytili skutocne vsetko
obyvatel'stvo, ktoré ma stanice osobnej zelezni¢nej prepravy k dispozicii pre dennt
dochadzku priamo — bez nutnosti prestupu, vyuzili sme kritérium dochadzkovej vzdialenosti,
vymedzenej rychlostou pesej chodze a casovym intervalom 20 — 25 minut, ktory sa bezne
udava ako maximalna Unosnd Casova hranica pre kazdodennu dochadzku k prostriedku
verejnej osobnej dopravy, resp. opaénym smerom (J. MARGETIAKOVA, 2001). Pri rychlosti
4 km/hod prejde chodec za 20 min. vzdialenost’ 1,3333 km, za 25 min. vzdialenost’ 1,6667
km. Z praktickych dovodov sme tieto hodnoty zjednotili na spolo¢nu troven 1,5 km.
Pre aplikéciu ekvidiStant 1,5 km od jednotlivych stanic verejnej zelezni¢nej dopravy a sme
pouzili aktudlne podkladové mapy SR v mierke 1:100 000, v spornych pripadoch sme situaciu
rieSili v mierke 1:50 000. Do tivahy sme pritom vzali predovsetkym vzdialenost’ po cestnych
komunikaciach, prip. mapovo podloZzenych polnych cestich achodnikoch so spevnenym
povrchom, ktoré mézu tvorit' najma vo vidieckom priestore prirodzené koridory vyuzivané
chodcami. Kazda obec, do intravilanu ktorej zasahovala takto definovana komunika¢na
ekvidistanta so zaciatkom v prisluSnej stanici alebo zastavke, bola potom zaradené do skupiny
sidel s osobnou Zelezni¢nou dopravou. Naopak, vylucili sme tie obce, v ktorych sa Zelezni¢na
stanica sice podla ndzvu v cestovnom poriadku nachadza, ale vzdialenost medzi ich
intravildnom a Zelezni¢nou stanicou je véc¢sia ako 1,5 km. V individuédlnych pripadoch sme
tiez vzali do tivahy bariérny efekt velkych vodnych tokov, ktoré mézu v praktickom Zzivote
posobit’ ako tazko prekonatelnd bariéra, ato aj naprieck malej vzdusnej vzdialenosti
k najblizSej Zzelezni¢nej stanici. Pri uplatiiovani uvedeného pravidla mozu vzniknat
pochybnosti tiez v pripade vacsich miest s rozsiahlejSim intravildnom. Na izemi tychto miest
je vSak spravidla vacsi pocet stanic €i zastavok osobnej zelezni¢nej dopravy, ¢o zlepSuje ich
dostupnost’ pre obyvatel'stvo mesta. Okrem toho vd’aka systémom vnutrosidelnej hromadnej
prepravy osdb (MHD) je v tychto mestach mozné dosiahnut’ stanice zelezni¢nej a autobusove;j
dopravy zo vzdialenejSich obytnych okrskov spravidla do 25 min.
Uvedenym sposobom vznikla databaza sidel, ktorych obyvatel'stvo ma velmi uzky
priestorovy kontakt s osobnou zelezni¢nou dopravou, ateda aj moZznost' tento sposob
prepravy (popri inych, alternativnych druhoch dopravy) kazdodenne vyuzivat. Tieto sidla na
zéklade vysSie uvedenych kritérii mdézeme oznaCit ako obce so Zelezmicnou stanicou
s osobnou dopravou. Pomocou udajov zo séitania obyvatel'stva 2001 sme potom analyzovali
vel'kost’ populdcie tychto obci. Hoci vysledky vyskumu vztahujeme k obdobiu séitania
obyvatel'stva vroku 2001, v zavere analyzy tieZ zohladiiujeme najnovsi stav v osobnej
zeleznicnej doprave, poznaceny zruSenim prevadzkovania osobnej dopravy sieti na 25
regionalnych tratiach od zaciatku februara 2003. Treba vSak poznamenat’, ze hodnotenie tohto
stavu je pomerne obtiazne, kedze na niektorych zuvedenych trati je osobnd Zelezni¢na
doprava postupne v r6znom rozsahu obnovovana.



5. Analyza rozmiestnenia obyvatel’stva obci s osobnou Zelezni¢nou dopravou

K obdobiu sc¢itania v roku 2001 bolo z celkového poctu 2883 obci identifikovanych 800 obci,
v dosahu ktorych (podl'a kritérii uvedenych v predchadzajticej Casti) sa nachadza aspoil jedna
Zelezni¢nd stanica alebo zastavka s osobnou Zelezni¢nou dopravou (27,7% vSetkych obci).
Celkovy pocet obyvatelov Zijucich v tychto obciach bol v obdobi s¢itania 3 779 497 (70,3%
vSetkého obyvatel'stva SR). Tato hodnota teda predstavuje mnozstvo trvale byvajicich
obyvatelov Slovenska, ktori maji k dispozicii zelezni¢ni dopravu ateda je unich
v porovnani s ostatnym obyvatel'stvom vysSia pravdepodobnost’, ze tento druh dopravy aj
skuto¢ne vyuziju (tabulka 2).

Tabul'ka 2 Obce s osobnou zeleznicnou dopravou (podla vysledkov sé¢itania 2001)
Obce so stanicou
Vybrané charakteristiky: osobnej Zel.
dopravy Ostatné obce SPOLU
Pocet obci abs. hodn. 800 2083 2883
% z celkového poctu obci 27,7 72,3 100,0
Pocet obyvatel’ov abs. hodn. 3779497 1599958 5379455
% z celkového poctu obyv. 70,3 29,7 100,0

Zdroj: vlastny vyskum autora

Z hladiska rozmiestnenia obyvatel'stva ma zelezni¢na doprava teda teoreticky vel'mi velky
potencidl vyuziteny v osobnej preprave. Na zeleznici sa nachadzaju dve najludnatejSie sidla
Slovenska, Bratislava a KoSice, ktoré su umiestnené v ramci Statu pomerne excentricky. Prave
tento fakt vSak dava velky predpoklad pre uplatnenie osobnej Zelezni¢nej dopravy
v komunikacii medzi tymito dvoma populaénymi pdélmi, kedZe zeleznica je iv naSich
podmienkach uprednostiiovana pre cesty na vacsie vzdialenosti.

Na zeleznici lezia aj vSetky ostatné velké mesta Slovenska nad 50 tisic obyvatelov (Presov,
Nitra, Zilina, Banska Bystrica, Trnava, Martin, Tren¢in, Poprad, Prievidza). Spolu
s Bratislavou a KoSicami predstavuje tato skupina miest 24,37% populécie Slovenska (1,311
mil. obyvatel'ov). Z mestskych obci nemalo v obdobi oficidlneho s¢itania obyvatel'stva v roku
2001 priamy pristup k osobnej zelezni¢nej doprave obyvatel'stvo 16 miest (Stupava, Modra,
Vrbové, Samorin, Nova Dubnica, Bojnice, Namestovo, Velky Krtis, Modry Kamen, Hrinova,
Spisska Stard Ves, Svidnik, Giraltovce, Stropkov, Kralovsky Chlmec a Sobrance).
Najmens$im sidlom s funk¢nou Zelezni¢nou stanicou na tizemi SR je obec Jesenské v okrese
Levice (35 obyvatel'ov).

5.1 Regionalne rozdiely v dostupnosti Zelezni¢nej dopravy

Teritorialnu diferencovanost’ tzemia SR z hladiska moznosti priameho pouzitia osobnej
zelezni¢nej dopravy zachytava mapa 1. Okrem Styroch okresov bez ZelezniCnej siete
(Namestovo, Svidnik, Stropkov a Sobrance) bol v obdobi s€itania obyvatel'stva v roku 2001,
bez osobnej Zelezni¢nej dopravy i okres Vel'ky Krtis.

Pri mestach Bratislava a KoSice, ktorych uzemie je ¢lenené na 5, resp. 4 okresy, sme vzali do
uvahy, ze z dopravného hl'adiska tvoria kompaktné dopravné uzly. Napriek svojej rozlohe
predstavuju (z pohl'adu verejnej hromadnej dopravy) silne uzavreté celky a ich jednotlivé
Casti (okresy) sl navzdjom vel'mi intenzivne prepojené, takZze sme uzemia okresov Bratislava
I — VaKosice I — IV zlucili a hodnotili spolo¢ne. Tieto dve mesta tak vytvaraju kategériu
regionov s najvyssim podielom obyvatel'stva s priamym pristupom k osobnej zeleznicnej
doprave, s hodnotami rovnajicimi sa podielu 100%.

Okrem Bratislavy a KoSic sme vyc€lenili dve kategdrie okresov s hodnotami sledovaného
ukazovatel'a vy$§imi ako je celoslovensky priemer 70,3%. V kategoriach regionov s podielom
80,1 — 90,0% a 70,3 — 80,0% nachadzame najmd okresy s relativne vysokou hustotou



zelezni¢nej siete, leziace v hornatych oblastiach stredného, severného a vychodného
Slovenska, na uzemi ktorych sa osidlenie vyrazne skoncentrovalo v osiach kotlin alebo dolin
vyznamnych vodnych tokov. Podobni stvislost’ konstatujii vo svojej praci O. BASOVSKY,
E. MAJBOVA (1977). Vd'aka uvedenej skutoénosti sa vi¢sina sidel tychto okresov nachadza
v bezprostrednej  blizkosti zeleznice, pre budovanie ktorej boli dna depresnych
morfologickych foriem najvhodnejSie. Ide o okresy Brezno (86,3% obyvatelov s priamym
pristupom k osobnej zelezni¢nej doprave), Zvolen (84,7%), Martin (84,7%), Banska Bystrica
(83,6%), Poltar (83,6%), Spisska Nova Ves (82,7%), Puchov (82,3%), Cadca (82,3%),
Gelnica (82,3%), Poprad (80,7%), Dolny Kubin (79,9%), Trenc¢in (76,9%), Roziava (76,8%),
Reviica (76,4%), Myjava (75,3%), Ludenec (75,0%), Zilina (74,1%), Ziar nad Hronom
(73,1%), Kysucké Nové Mesto (71,4%), Ilava (70,5%), Zarnovica (70,4%). Okrem toho
v dvoch kategoériach s nadpriemernymi hodnotami nachadzame 1 okresy, v ktorych
geomorfologické &lenenie nezohralo aZ taka vyznamni ulohu v koncentracii osidlenia pozdiz
zeleznic. Ide o okresy stUzemim prevazne nizinného charakteru s rozsiahlou zelezni¢nou
sietou (zabezpecujucou obsluhu znacnej Casti izemia) a regiony, kde okresné mestd a d’alSie
mestské sidla leZiace na zeleznici koncentruji vel'mi vyznamnu cast’ populécie, prip. okresy,
kde zohrali tlohu oba spominané faktory. Z uvedenych dévodov bol nadpriemerny podiel
obyvatel'stva s moznostou priameho pristupu k osobnej Zelezni¢nej doprave identifikovany aj
v okresoch Skalica (80,7%), Partizanske (78,0%), Senica (78,0%), Nové Zamky (77,6%),
Sala (76,2%), Nitra (75%), Banska Stiavnica (74,5%), Snina (73,5%), Hlohovec (72%),
Trnava (71,1%), Humenné (70,3%).

Dalej sme vyélenili dve kategorie okresov s hodnotou sledovaného ukazovatel’a nizSou ako je
celoStatny priemer (kategéria 60,1 — 70,2% a kategéria okresov s hodnotou sledovaného
podielu nizSou ako 60,1% ). Ide spravidla o okresy s menej rozsiahlou Zelezni¢nou siet'ou
a priestorovo  rovnhomernejSie  rozmiestnenym  osidlenim. Tesne pod hodnotou
celoslovenského priemeru sa tak ocitli okresy RuZomberok (70,1%), Malacky (69,5%)
a Rimavska Sobota (69%). Dalej sem patria okresy Presov (68,6%), Medzilaborce (68,5%),
Turcianske Teplice (68,5%), Povazskd Bystrica (68,1%), Prievidza (68,1%), Komarno
(65,4%), Levice (65,3%), Senec (65,3%), Nové Mesto nad Vahom (64,9%), Liptovsky
Mikulds (64,6%), TvrdoSin (63,6%), Stara Lubovia (62,1%) a Banovce nad Bebravou
(61,9%). V kategoérii regionov s najniz§im podielom obyvatel'stva, s moznostou priameho
pristupu k osobnej zelezni¢nej doprave, su okresy Topol'€any (59,7%), Michalovce (59,3%),
Detva (58,9%), Sabinov (58,3%), Pezinok (58,2%), Vranov nad Toplou (57,5%), Krupina
(57,1%), Levoca (56,9%), TrebiSov (56%), Zlaté¢ Moravce (54,6%), Kezmarok (53%), KoSice
— okolie (52,3%), Piestany (51,8%), Bardejov (51,8%). Len v 3 okresoch - Galanta, Dunajské
Streda a Bytc¢a - je hodnota sledovaného ukazovatel'a nizsia ako 50%.

Je zaujimavé, Ze az v 71 okresoch SR zije v bezprostrednej blizkosti zelezni¢nej stanice alebo
zastavky s osobnou Zelezni¢nou dopravou viac ako 50% obyvatel'stva. Hocti je tato skuto€nost’
skreslend faktom, ze na uvéadzanych podieloch za jednotlivé okresy sa najviac podiel’aju
I'udnaté mestské sidla okresov, ni¢ to nemeni na konstatovani, ze ide o velmi vyznamny
potencial z hl'adiska poctu cestujucich.

5.2 Analyza vplyvu pozastavenia osobnej dopravy na regionalnych Zelezni¢nych tratiach
na potencialnu dostupnost’ obyvatel’stvom

Po zohl'adneni zruSenia prevadzkovania osobnej prepravy na vybranej sieti 25 regionalnych
zelezni¢nych trati rozhodnutim Ministerstva dopravy, post a telekomunikacii SR z prelomu
rokov 2002 a 2003 sa situacia z hl'adiska celkového objemu slovenskej populécie s priamym
pristupom k Zeleznici meni nie velmi vyrazne (tabulka 3). V 177 obciach leziacich na
predmetnych 25 regiondlnych tratiach Zilo pri poslednom scitani 340068 obyvatelov, ¢o
predstavuje 9% zo vSetkych obyvatel'ov s priamym pristupom k Zeleznici. Polohou ide o obce



a mesta leziace - az na vynimky - mimo hlavnych dopravnych a rozvojovych osi. Z hl'adiska
poctu obyvatelov Zijicich v bezprostrednej blizkosti regiondlnych trati je iste na mieste
pochybnost’ o efektivite ich prevadzky pre osobnu prepravu. Avsak z porovnania prislusnych
cestovnych poriadkov vyplyva, Ze st vtomto smere urite velké rezervy v koordinacii
s regionalnymi autobusovymi prepravcami, ktorych linky velmi casto kopiruji trasy
regionalnych Zeleznic, o sposobuje zbytocné rozbijanie trhu cestujlicich, malo prospesné pre
obe strany.

Tabulka 3
Pocet obyvatel'ov na regionalnych Zelezni¢nych tratiach SR s pozastavenou prevadzkou
osobnej dopravy od 1. 2. 2003 (podl'a vysledkov s€itania obyvatel'stva 2001)

Pocet

Regionalna Zel. trat’ obyvatelov

Roznava — DobS$ina 10861
Zbehy — RadoS§ina 8462
Kozérovce — Luzianky 25471
Plesivec — SlavoSovce 6268
Z1até Moravce - Ulany nad Zitavou 19805
INemSova - Lednické Rovne 12261
Moldava nad Bodvou — Medzev 6328
Komarno — Kolarovo 13788
Zohor - Plavecky Mikulas 12358
Breznicka - Katarinska Huta 2507,
Banovce nad Ondavou - Vel'ké KapuSany 14585
Lucenec — Kalonda 1441
Jablonica - Brezova pod Bradlom 6895
TrebiSov - Vranov nad Toplou 16331
Zilina — Rajec 16819
Spisskad Nova Ves — Levoca 16045
Sala — Neded 14050,
Plesivec — Muran 22671
Zohor - Zahorska Ves 3368]
Hronska Dubrava - Banska Stiavnica 12773
Prievidza - Nitrianske Pravno 8165
Poltar - Rimavska Sobota 4038
Zvolen — Cata 31177
Trencin — Chynorany 34215
Levice — Stirovo 19386,
SPOLU 340068

Zdroj: vlastny vyskum autora

6. Zaver

Obce SR s priamym pristupom k osobnej Zelezni¢nej doprave predstavujii vel'mi vyznamny
potencial cestujicich. Pre obyvatel'stvo tychto 800 obci nie je Zelezni¢na doprava jedinou
moznost'ou prepravy. Najvaznejsim konkurentom pre Zeleznice popri osobnom automobile je
nesporne primestskd a dialkova autobusova doprava, ktora disponuje nepomerne hustejSou
sietou liniek i zastavok a vypia potrebu zakladnej dopravnej obsluznosti aj v tych regiénoch,
kde nie su vybudované zelezni¢né trate. Na druhej strane v praxi sluzi zelezni¢na doprava aj
obyvatelom inych, vzdialenejSich obci, ktoré naSa analyza nezachytdva. Pre obyvatelov
tychto sidel je Zelezni¢na stanica miestom prestupu a Cast’ cesty absolvuju inym dopravnym
prostriedkom. V tejto stuvislosti by sa mali prevadzkovatelia osobnej Zelezni¢nej dopravy



snazit' o maximalne vyuzitie tohto potencialu s udrzanim objemu prepravenych cestujucich
minimdlne na sucasnej urovni. To je mozné len vytvorenim ponuky sluzieb, ktord bude
vyhodnou alternativou k verejnej autobusovej doprave ataktiez individualnemu
automobilizmu, v porovnani s ktorymi ma Zeleznica vysSiu prepravni kapacitu, ¢o ma
vyznamny pozitivny environmentalny efekt. Velkym prinosom ku kvalite prepravnych
sluzieb a k optimalizacii dizky ¢asu potrebného na prepravu bude urdite aj harmonizacia
cestovnych poriadkov a razantnejSia vzajomna spolupraca prevadzkovatelov hromadnej
prepravy na regionalnej a lokalnej tirovni.

Literatura

BASOVSKY, O., MAIBOVA, E. (1977): Koncentracia obyvatel'stva SSR a problémy
zivotného prostredia. In: Acta Facultatis Rerum Naturalium Universitatis Comenianae -
Formatio et Protectio Naturae II, Bratislava, pp. 27 - 42.

GNAP, J., POLIAK, M. (2002): Vplyv tarifnej politiky a d’alSich faktorov na prepravné
vykony verejnej hromadnej osobnej dopravy. In: Horizonty dopravy 3/2002, Vyskumny tstav
dopravny, Zilina, pp. 19-22.

GREGR, P. (1996): Dopravnégeograficka analyza a trendy ve vyvoji dopravy s ddirazem na
zelezni¢ni problematiku Jizni Moravy. Dizerta¢na praca, Prirodovédecka fakulta Masarykovy
university, Brno, 165 pp.

HORNAK, M. (2003): Niektoré aspekty rozmiestnenia obyvatel'stva SR vo vztahu

k dostupnosti Zelezni¢nej siete. In: Horizonty dopravy 2/2003, Vyskumny ustav dopravny,
Zilina, pp. 25-27.

MARGETIAKOVA, J. (2001): Problematika $tandardov dopravnej obsluznosti tizemia

v kontexte zachovania primeraného rozsahu verejnej osobnej dopravy. In: Horizonty dopravy,
1/2001, Vyskumny ustav dopravny, Zilina, pp. 1-4.

Autoatlas SR 1:100 000, Vojensky kartograficky ustav Harmanec, 2000

Bil4 kniha — Evropska dopravni politika pro rok 2010: ¢as rozhodnout. Komisia Eurépskych
spolocenstiev, Brusel, 2001.

Cestovny poriadok Zeleznic Slovenskej republiky 2000 — 2001

Cestovny poriadok pravidelnej autobusovej dopravy pre jednotlivé kraje 2000 - 2001

Sada turistickych map SR 1:50 000, Vojensky kartograficky ustav Harmanec 1994 — 2002
Statistickd rocenka dopravy 1978, 1985, Federalni statisticky utad, Praha

Statisticka ro¢enka dopravy 1996, 1997, 1999, 2001, 2002, 2003 Statistick}'l urad SR,
Bratislava

Statistika dopravy — Komplexny systém analyz v odvetvi dopravy. Statisticky material
Ministerstva dopravy, post a telekomunikacii, Vyskumny ustav dopravny, 2003.

Spatial Distribution of the Population towards Railway Network of Slovakia as One of
the Arguments for Passenger Railway Transport Development Support
Marcel Horndk
Resumé

Railway transportation plays one of the principal roles in contemporary stage of passenger
transport development. Revitalization of the railways is based on their speed, high transport
capacity and ecological aspect of their operation. In Slovakia, however, the share of passenger
railway transportation decreased from 29.6 per cent of the total public transportation in 1990
to 25.5 per cent in 2001. On the other hand the volume of passenger cars is rising rapidly here
as a reflection of western living style adoption.
The railway network was one of the essential elements in the process of settlement of
Slovakia’s territory in the 19th century and the first decades of the 20th century, thus the
concentration of the population along the railways is very high. Almost 3.8 million people



(more than 70 per cent of Slovakia’s population) live in settlements with passenger railway
stations, including all major urban agglomerations. All these residents can use the passenger
railway transport system directly without reaching it by any other mean of transport (except
the cities with efficient public city transport networks). This can be considered as a very
promising potential of passengers, which is even strenghthened by the fact that in 71 districts
(of 79 in total) the share of the population living in the settlements with railway stations is
higher than 50 per cent.

The importance of regional railway tracks located aside the principal transportation and urban
axes of Slovakia seems to be rather low in this potential, although the regional tracks might
carry a big deal of regional and local passengers. However, the time schedules of railway and
public bus transport operators should be more co-ordinated to achieve a better synergic effect.

Mgr. Marcel Horiidk — Katedra humannej geografie a demogeografie, Prirodovedecka
fakulta UK, Mlynska dolina, 842 15 Bratislava, hornak@fns.uniba.sk



Mapa 1 Podiel obyvatel'ov Slovenska s priamym pristupom k osobnej Zelezniénej doprave
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