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Abstrakt

Racionalizacia prevadzky osobnej zelezni¢nej dopravy priniesla na Slovensku v roku 2003
zastavanie prevadzky osobnej prepravy na vySe dvoch desiatkach regiondlnych trati. Toto
obmedzenie osobnej dopravy sa dotklo iniektorych regionov, ktoré uz itak vyrazne trpia
nizkou kvalitou dopravnej infrastruktiry a nepriaznivou dopravnou polohou voci vyznamnym
dopravnym trasam. Hoci bola prevadzka osobnej dopravy na viacerych z tychto trati postupne
v roznom rozsahu obnovend, najispesnejsie sa s tymto problémom vysporiadali regiony, ktoré
sa nachadzaju v blizkosti velkych centier, leziacich na vyznamnych zelezni¢nych tratiach.

InStitucionalny ramec transformacie Zelezni¢nej dopravy na Slovensku

Vznikom Slovenskej republiky v roku 1993 vznikli oddelenim od spolo&ného podniku CSD
nariadenim vlady k 1. 1. 1993 Zeleznice Slovenskej republiky (d’alej ZSR). Diia 30. 9. 1993
bol prijaty zdkon & 258/1993 o ZSR, &im zalala pomerne dlha etapa transformécie tohto
Statneho podniku na akciovl spolo¢nost’. NajdolezitejSim cielom reStrukturalizdcie podniku
bolo uctovné oddelenie oblasti zelezni¢nej dopravnej cesty od obchodu, podriadenie ¢innosti
zeleznice potrebdm prepravného trhu, vytvorenie podmienok pre privatizaciu vybranych
aktivit ~a prisposobenie poctu zamestnancov aktudlnym prevadzkovym potrebam.
Medzistuptiom k definitivnemu oddeleniu prepravnych cinnosti od spravy drahy bolo
divizionalne usporiadanie ZSR (divizie so sidlami v Bratislave, Ziline, Zvolene a Kogiciach),
ktoré suviselo s transformaciou podniku na obchodnu spolo¢nost’ k 1. 1. 1997.

V roku 2001 sa rozbehla realizacnéd fdza transformdcie a reStrukturalizicie Zeleznic v sulade
so schvalenym Projektom transformacie a re§trukturalizacie ZSR zroku 2000. Dia 14. 6.
2001 parlament schvalil zakon &. 259/2001 o Zelezni¢nej spoloénosti, a. s. a doplnenie zakona
NRSR &. 258/1993 Z. z. 0 Zelezniciach Slovenskej republiky v zneni zakona ¢. 152/1997 Z. z.
Tento zdkon ustanovil podmienky na transformaciu a restrukturaliziciu ZSR a sposob
zaloZenia, vznik, postavenie a pravne pomery obchodnej spoloénosti Zelezni¢na spolo¢nost’,
a.s. Napokon k 1. januaru 2002 prilo k rozdeleniu dovtedajsieho podniku ZSR a vzniku
dvoch samostatnych pravnych subjektov:

e 7SR — spolo¢nost nadalej ostdva Statnym podnikom, ktory je spravcom a
prevadzkovatel'om drahy (dopravnej cesty),

e Zeleznicnd spoloCnost, a. s. (ZSSK)— spolo¢nost’ zabezpecCuje prevadzkovanie
dopravy po zeleznici, €ize preprava osob, zvierat a tovarov.

Ekonomické vysledky ZSSK za roky 2002 a 2003 naznacovali, Ze i napriek opatreniam, ktoré
mali regulovat’ spotrebu, spolo¢nost’ nie je schopna zabezpecit’ pri existujicich prepravnych
vykonoch adekvatne vykrytie potrebnych ndkladov. Z tohto dovodu sa ZSSK rozhodla
realizovat’ zdsadné zmeny v systéme riadenia v sulade s materidlom nazvanym Projekt
Zmeny. Cielom zmien v spolo¢nosti bolo zlepSenie ekonomickej vykonnosti a zaroven
oddelenie osobnej dopravy od nakladnej dopravy a vznik dvoch samostatnych spolo¢nosti pre
oba druhy dopravy.
K rozdeleniu ZSSK, a. s. pri§lo diia 1. 1. 2005, kedy vznikli dve nové spolocnosti:
1. Zelezni¢nd spolocnost Slovensko, a. s. podnika v preprave osob, ktora je hlavnym
zdrojom jej prijmov, vykonava dopravné a obchodné ¢innosti vo verejnom zaujme
Statu. Vlastnikom 100% akcii je Stat. Povinnostou S$tatu je uhradzat straty
vzniknuté poskytovania prepravnych vykonov vo verejnom zaujme.



2. Zeleznicnd spolocnost Cargo Slovakia, a. s. vykonava dopravno-prepravné sluzby
v nakladnej preprave a jej 100% vlastnikom je §tat. Spolo¢nost’ ¢eli podmienkam
trhu néakladnej prepravy v silnej konkurencii nielen cestnych prepravcov, ale
1 dalSich subjektov podnikajtcich na zelezni¢nej dopravnej ceste. Zaciatkom roku
2006 by malo prist’ k sprivatizovaniu tejto spolo¢nosti.
Dal§im vyznamnym vysledkom transformacie Zeleznic na Slovensku bolo spristupnenie
zelezni¢nej infrastruktary aj pre inych prepravcov. Podla sicasnej legislativy je spolo¢nost
ZSR povinnid umoznit vyuZzivanie Zzelezni¢nej dopravnej cesty kazdému dopravcovi,
spiiajucemu prislusné technické a legislativne normy.
Uz v januari 1999 poziadala spolo¢nost VSZ Ocel, s. r. 0. Kosice ako prva o moznost
pouzivania dopravnej cesty. Prevadzka na zaklade zmluvy medzi touto spolo¢nostou a ZSR
sa zacala zac¢iatkom roku 2000.
Skutoc¢né otvorenie Zelezni¢nej dopravnej cesty nastalo az od 1. 1. 2003. Od tohto datumu sa
Zeleznice Slovenskej republiky povinné v zmysle platnej legislativy umoznit vyuzivanie
zelezni¢nej dopravnej cesty okrem ZSSK, a. s. aj inym subjektom. Aj nadalej vsak
monopolnym prepravcom z roznych dévodov ostava prave tato spolocnost’, hoci v nékladnej
zelezni¢nej doprave existuje uz niekol’ko malych prepravnych spolo¢nosti, tie sa vsak
sustred’uju iba na niektoré typy preprav. Dalsich zdujemcov o Zelezni¢ni dopravu na
Slovensku odradza predovsetkym vysoka cena za pouzivanie dopravnej cesty, z dovodu
nizkeho prispevku Statu na naklady dopravnej cesty.

Zeleznice a regionalny rozvoj v Slovenskej republike

Niet pochyb otom, ze Zeleznice sa vyznamnou mierou podielali na sucasnej podobe
regiondlnej Struktary Slovenska. Ako uz bolo spominané, vplyv Zzeleznic na dynamiku
socialno-ekonomického vyvoja v jednotlivych regionoch vdaka néarastu vyznamu cestnej
dopravy v obdobi po druhej svetovej vojne vyrazne poklesol. Napriek tomu je regiondlna
Struktira Uzemia Slovenska dodnes pomerne vyrazne zdeformovand vyznamom Zzeleznic.
Najvécsiu ulohu v procese industrializacie Slovenska vo vSetkych vyvojovych etapach od
druhej polovice 19. storoia az po koniec obdobia socializmu zohrali tie Zelezni¢né trate,
ktoré boli v celej svojej dizke zdvojkolajnené a neskor postupne elektrifikované, Gize trate,
ktoré sa postupom casu posunuli na hierarchicku Groven medzinarodnych Zelezni¢nych linii,
¢o kladlo vysoké naroky na ich kvalitu a priepustnost aviedlo skor ¢i neskor kich
modernizacii.

Priebeh dvojkolajovych elektrifikovanych trati na izemi Slovenskej republiky zachytdva obr.
1. Treba podotknut, Ze vyznam niekdajsej koSicko-bohuminskej Zeleznice, ako aj povazskej
zeleznice sa upevnil postupne v medzivojnovom obdobi i v obdobi socializmu a tieto dve
zeleznicné linie dodnes maju klucovl ulohu v Zelezni¢nom prepojeni zapadu a vychodu
Slovenska. V socialistickej etape vyvoja sa sice objavila potreba zdvojkolajnit’
a elektrifikovat’ aj tzv. juzny zelezni¢ny t'ah (cez Zvolen — Lucenec — Roznavu na Kosice), ale
tento projekt sa v celej dizke juzného tahu nikdy nerealizoval. Obr. 1 naznaduje tieZ poziciu
regionov Slovenska v zdvislosti od vzdialenosti (meranej po zeleznici) od magistralnych
dvojkol'ajovych elektrifikovanych trati. Zjavne nevyhodna je z tohto hl'adiska predovsetkym
poloha regionov juznej polovice stredného Slovenska (Gzemny pés od Levic po Roznavu)
a oblast’ severovychodného Slovenska, ktoré bolo vo vSetkych etapach vystavby Zeleznicnej
siete na okraji zdujmu. Tento priestorovy obraz je pre pochopenie vyvoja regiondlnej
Struktary Slovenska vel'mi doélezity. Severny zelezni¢ny koridor totiz postupne prebral
rozhodujicu Cast’ preprav na naSom uzemi ajeho dominancia sa udrzala aj po nastupe
socializmu, hoci vtom obdobi sa zacal vyraznejSie presadzovat novy konkurent Zeleznic
v podobe cestnej dopravy. V socialistickom obdobi hral navyse severny zelezni¢ny tah
kl'a¢ovu ulohu v tranzite medzi tzemim byvalého Sovietskeho zvdzu na vychod a Ceskou



astou niekdajsicho Cesko-slovenska na zapad od Slovenska. To vsetko sa podielalo na
pomerne dynamickom ekonomickom a socidlnom, ako aj populac¢no-sidelnom vyvoji uzemia
pozdiz severného Zelezni¢ného tahu (oproti zvy$ku tzemia Slovenska), ¢o bolo
predpokladom pre relativne vyraznejSiu a pestrejSiu ekonomicku Struktaru v regionoch
leziacich v linii Bratislava — Trenéin — Zilina — Poprad — Ko$ice a umoznilo tymto regionom
pomerne rychly a bezbolestny proces socialnej a ekonomickej transformacie po roku 1989 (P.
Korec 2005).

Na druhej strane nachddzame na uzemi Slovenska regiony, ktoré rozsiahlejSia vystavba
zeleznic v historii viac-menej obiSla (oblast’ severovychodného Slovenska) alebo regiony,
ktoré trpeli fragmentéaciou ZelezniCnej siete s absenciou dominantnej magistralnej trate (juh
stredného Slovenska). Tieto regiony sa z hladiska investicii do zelezni¢nej infrastruktiry
v priebehu 20. storocia, najmd po druhej svetovej vojne dostali na okraj zaujmu, Co sa
prejavilo v zlom technickom stave trati a ich nedostatocnej kapacite. Kriticky sa k tejto
problematike uz v obdobi socializmu postavilo viacero expertov, vratane geografov (F.
Podhorsky 1974, O. Basovsky, E. Povincova, E. Hvozd’arova, L. Hagara 1987, M. Lukni§
1985 a d’alsi). Napokon vSak tieto regiony ostali na okraji ekonomického a socidlneho rozvoja
krajiny ako celku, s absenciou vyraznejSich investicii do d’alSich druhov infrastruktury, ¢o
podmienilo ich zna¢n zranitel'nost’ v transformacnom obdobi na prelome 20. a 21. storocia.

Obr. 1 Dostupnost’ magistralnych trati (dvojkolajnych, elektrifikovanych) na izemi SR
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Zeleznice a osidlenie tizemia Slovenskej republiky

Osidlenie uzemia pozdiZ Zelezni¢nych trati je dosledkom historického vyvoja hospodarstva
v obdobi, ked’ Zeleznica predstavovala jeden z klucovych faktorov ekonomického rozvoja
sidel i celych regionov. Zelezniéna infrastruktira v Eurépe hra stale vyznamnd rolu ako
lokaliza¢ny faktor pre rozvoj niektorych ekonomickych aktivit (najmid priemysel),
v suCasnosti je vSak jej priamy vplyv na koncentraciu obyvatel'stva oproti obdobiu jej
najvacsieho rozmachu vyrazne nizsi. Dovodom pre imigraciu obyvatel'stva a vyssi prirodzeny
prirastok v priestore pozdiZ Zeleznic v minulosti nebola Zeleznica ako taka, ale hospodarsky



rozvoj a aktivity, ktoré pritahovala a podmienovala. Ak vychadzame z predpokladu, Ze nérast
koncentracie obyvatel'stva sa priestorovo zhoduje s oblastami intenzivneho ekonomického
rozvoja, potom mozeme faktory, sposobujice postupny upadok zelezni¢nej dopravy
povazovat zaroven za pri¢inu relativneho znizenia vyznamu pritomnosti zZeleznicnej siete pre
obyvatel'stvo (M. Horiidk 2004).

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 stivisi s prirodnymi
podmienkami ako aj historickym vyvojom zelezni¢nej siete, ktord prirodzene kopirovala
i bez Zeleznice boli vzhl'adom na priaznivé morfologické pomery osidlené hustejSie, avsak
nesporny je vyznam Zelezninej dopravy ako jedného z faktorov urychlenia tohto procesu.
Stcasnd regionalna Struktura Slovenska sa zacala vytvarat v obdobi rozkvetu zeleznic
v Uhorsku. Pritom prave Zeleznica sa vyrazne pri¢inila o hospodarsky a sidelny rozvoj izemia
Slovenska. Osobity bol vyznam Zeleznice pre hospodarsky rozvoj a proces urbanizacie kotlin
stredného a severného Slovenska. Je teda logické, Ze v stcasnosti najludnatejSie sidla
a vac¢Sina miest Slovenska (116 z terajSich 138 Statutarnych miest) lezia na zelezni¢nej sieti,
ba st dokonca vyznamnymi zelezni¢nymi krizovatkami ¢i uzlami.

Ak by sme chceli analyzovat rozmiestnenie obyvatel'stva vo vztahu k Zelezniciam na
regiondlnej urovni, mame k dispozicii niekol’ko moznosti. Jednou znich je identifikacia
vSetkych obci, ktoré maju k dispozicii zelezniénll stanicu s prevadzkou pravidelnej osobnej
zelezni¢nej dopravy. Toto kritérium povazujeme za pomerne vyznamné. Koncentracny vplyv
zeleznice na osidlenie bol totiz v minulosti vel'mi vyznamny (ukazali to vo svojej praci najmé
O. Basovsky, E. Majbova 1977) apreto nachadzame v tesnej blizkosti Zeleznic velké
mnozstvo menSich, ale i l'udnatejSich obci, v ktorych vSak nie je Zelezni¢na stanica, pricom
obyvatel'stvo tychto obci uz nie je takmer vobec viazané na Zeleznicni dopravu,
predovsetkym vd’aka masivnemu rozvoju primestskej autobusovej dopravy v obdobi po
druhej svetovej vojne.

Pri identifikacii obci so Zelezni¢nou stanicou je mozné opriet’ sa 0 zoznam stanic, uvedeny
v cestovnych poriadkoch zelezni¢ného prepravcu. Ked’ze vSak v redlnom priestore nie je
vz4djomna poloha stanice asidla vzdy jednoznacna (poloha stanice nie je vzdy ideédlna
vzhl'adom k uzemiu intravildnu obce a vo vztahu k potencialnej potrebe vyuzitia zeleznice
pre denni dochiddzku napr. do zamestnania), vyuzili sme kritérium dochadzkovej
vzdialenosti, vymedzenej rychlost'ou pesej chddze a Casovym intervalom 20 — 25 minut, ktory
sa bezne udava ako maximalna Unosnd casova hranica pre kazdodennu dochadzku
k prostriedku verejnej osobnej dopravy, resp. opacnym 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.
Aplikaciou ekvidistant 1,5 km od jednotlivych stanic verejnej Zelezni¢nej dopravy sme
identifikovali skupinu obci, ktoré mozno charakterizovat’ ako obce so Zelezni¢nou stanicou
osobnej dopravy.

Uvedenym spdsobom vznikla databaza sidel, ktorych obyvatel'stvo ma velmi uzky
priestorovy kontakt s osobnou zeleznicnou dopravou, ateda aj moznost’ tento spdsob
prepravy (popri inych, alternativnych druhoch dopravy) kazdodenne vyuzivat. Hoci vysledky
vyskumu vztahujeme k obdobiu scitania obyvatel'stva vroku 2001, zohladiiujeme tiez
najnovsi stav v osobnej Zelezni¢nej doprave, poznaceny zruSenim prevadzkovania osobnej
dopravy na niektorych regionalnych tratiach.

Z celkového poctu 2883 obci (pocet obci k obdobiu scitania obyvatelov, domov a bytov
v roku 2001) bolo identifikovanych 698 obci so Zelezni¢nou stanicou s osobnou Zelezni¢nou
dopravou, ¢o tvori 24,2% vSetkych obci. Celkovy pocet obyvatel'ov Zijicich v tychto obciach



bol v obdobi s¢itania 3 610 822, ¢o predstavuje 67,1% vsetkého obyvatel'stva Slovenske;j
republiky (tabulka 1).

Tabulka 1 Obce s osobnou zelezni¢nou dopravou (podl'a cestovného poriadku k septembru
2005, pocet obyvatel'ov podl'a vysledkov s¢itania 2001)

Obce so stanicou
'Vybrané charakteristiky: osobnej Zel.
dopravy Ostatné obce SPOLU
Pocet obci abs. hodn. 698 2185 2883
% z celkového poctu obci 24,2 75,8 100,0
Pocet obyvatelov abs. hodn. 3610822 1768633 5379455
% z celkového poctu obyv. 67,1 32,9 100,0

Zdroj: vlastny vyskum autora

Zelezni¢na doprava ma teda teoreticky vel'mi vel’ky potencial vyuZitelny v osobnej preprave.
Na Zeleznici sa nachddzaju dve najludnatejSie sidla Slovenska, Bratislava a KoSice, aj vSetky
ostatné velké mestad Slovenska nad 50 tisic obyvatelov (PreSov, Nitra, Zilina, Banska
Bystrica, Trnava, Martin, Trenc¢in, Poprad, Prievidza). Z mestskych obci nema priamy pristup
k osobnej Zeleznicnej doprave obyvatel'stvo 22 miest.

Pri analyze regionalnych rozdielov dostupnosti Zeleznic sme vyuZili podiel obyvatel'stva obci
so Zelezni¢nou stanicou osobnej Zelezni¢nej dopravy v regione z celkového poctu obyvatel'ov
obci prisluSného regionu, a to v dvoch ¢asovych obdobiach: v rokoch 2001 a 2005. V roku
2003 totiz priSlo k zruseniu osobnej zelezni¢nej dopravy na niektorych regionalnych
zeleznicnych tratiach, C¢o prinieslo pokles poctu obyvatelov s priamym pristupom
k zelezni¢nej doprave v niektorych regiénoch (vid’ obr 3 a 4).

Transformacia regionalnych Zelezni¢nych trati

Platny zdkon o drahach definuje regiondlne trate ako drahy miestneho vyznamu, ktoré
zaust'uju do inej regionalnej drahy alebo do trate vyssej hierarchickej urovne. Uz v roku 1996
bol na zéklade odportcania vlady SR spracovany komplexny program transformacie
regionalnych trati, na ktorych bola prevadzka osobnej prepravy vo vsSeobecnosti vysoko
stratova. V kone¢nej podobe tohto programu bolo vyclenenych 32 regiondlnych drah
o celkovej dizke 623 km:

Devinske jazero — Stupava (4 km)

Piestany — Vrbové (11 km)

Kvetoslavov — Samorin (5 km)

Nemsova — Lednické Rovne (17 km)

Sala — Neded (19 km)

Cadca — Makov (26 km)

Lucenec — Utekac (41 km)

Breznicka — Katarinska Huta (10 km)

Poltar — Rimavské Sobota (30 km)

10. KapusSany pri PresSove — Bardejov (35 km)

11. PleSivec — Muran (41 km)

12. Plesivec — Slavosovce (24 km)

13. Hronska Dubrava — Banské Stiavnica (20 km)

14. Spisska Nova Ves — Levoca (13 km)

15. Zbehy — Radosina (20 km)

16. Komarno — Kolarovo (26 km)

17. Jablonica — Brezova pod Bradlom (12 km)

18. Zohor — Zahorska Ves (14 km)
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19. Zohor — Plavecky Mikulas (35 km)

20. Zilina — Rajec (21 km)

21. Spisské Vlachy — Spisské Podhradie (9 km)
22. Humenné — Stak¢in (27 km)

23. Prievidza — Nitrianske Pravno (11 km)

24. Trencianska Tepld — Trencianske Teplice (6 km)
25. Kralovany — Trstena (56 km)

26. Strba — Strbské Pleso (5 km)

27. Poprad-Tatry — Stary Smokovec (13 km)

28. Stary Smokovec — Strbské Pleso (16 km)

29. Tatranska Lomnica — Studeny Potok (9 km)
30. Tatranskd Lomnica — Stary Smokovec (6 km)
31. Roznava — Dobsina (26 km)

32. Moldava nad Bodvou — Medzev (15 km)

Na tratiach Piestany — Vrbové, Devinske Jazero — Stupava a Kvetoslavov — Samorin bola uz
v ¢ase spracuvania navrhu transformacie regionalnych trati prevadzkovana iba nakladna
doprava, pricom na posledne menovanej trati bola prevadzka v roku 2000 zastavend uplne.
Koncom roka 2000 bola pre zly technicky stav trate zastavend Zelezni¢na prevadzka aj na trati
Poltar — Rimavska Sobota a osobna doprava bola nahradena autobusmi.
Néavrh transformdcie regiondlnych trati ratal v zdsade so 6 roznymi modelmi pre fungovanie
regionalnych trati:

e ponechanie prevadzky v rukach celoslovenského Zeleznicného prepravcu
prevadzka drahy v rukach ZSR, preprava v rukich nezavislej dopravnej spolo¢nosti
zalozenie akciovej spolo¢nosti a jej predaj
zmena prevadzky na vleckovu
zastavenie prevadzky

e zruSenie trate
Vo vSeobecnosti najoptimalnejSou moznostou je udrzba trate zabezpeCovand spolo¢nostou
7SR, ale prevadzka uskutoiovand dopravnou spoloénostou zalozenou miestnymi
a regionalnymi samospravami. Naopak trate v oblasti Vysokych Tatier by si celoStatny
prevadzkovatel’ zelezni¢nej prepravy mal ponechat’ napriek ich stratovosti, ked’Ze ide o trate
vyznamné z hl'adiska cestovného ruchu.
Treba podotknit’, Ze transformdcia regionalnych drdh ani po roku 2000 nenadobudla realne
kontury. Pri¢inu tohto stavu treba vidiet' predovSetkym pomalom vyvoji legislativy v tejto
oblasti, ale tiez v oneskorenom procese transformécie Zeleznic. Zékon o regiondlnych
samospravach (vySSich uzemnych celkoch) bol na Slovensku schvaleny az v roku 2001,
nasledovany postupnym prenosom kompetencii (vratane oblasti dopravnej obsluznosti
regionov) na samospravy. Pre vysoké finan¢né naklady je prevadzkovanie osobnej zelezni¢nej
dopravy v regiénoch miestnymi samospravami (obcami) takmer neredlne.
Oneskoreny je tiez presun kompetencii v pravidelnej osobnej preprave osOb z centralnej
Girovne na regiony (v porovnani napr. so susednou Ceskou republikou). Uvedené kompetencie
boli za uplynulé obdobie presuvané medzi krajskou Statnou spravou a samospravou. Povodne
mali krajské tirady kompetencie oblasti udel'ovania licencii na jednotlivé linky a vykony vo
verejnom zaujme Vv pravidelnej autobusovej doprave, ale nedisponovali tymi istymi
kompetenciami pre zeleznicnu dopravu. V roku 2002 ziskali krajské urady ist¢é moznosti
koordinovat’ oblast’ osobnej zelezni¢nej dopravy vo svojom uzemi, ale kompetencie pre
oblast’ pravidelnej autobusovej dopravy boli prenesené na VUC. Stav platny od roku 2002
zachytava nasledujtci prehl’ad:



e Ministerstvo DPaT - kontrola hospodérenia s finanénymi prostriedkami zo
Statneho rozpoCtu, dozor nad plnenim zavizkov vo verejnom zaujme,
presadzovanie zasad Statnej dopravnej politiky a reguldciu cien cestovného

e krajské urady, resp. Stat - financné a riadiace kompetencie v oblasti Zelezni¢ne;j
osobnej dopravy

e samospravne kraje (VUC) - finanéné a riadiace kompetencie v oblasti verejnej
autobusovej dopravy

Vzajomna koordinacia cestovnych poriadkov zelezni¢nej a pravidelnej autobusovej dopravy
v regionoch je nedostato¢nd. Nestlad medzi platnym zédkonom ¢&. 164/1996 Z. z. o drahach
a legislativou upravujiicou transforméaciu byvalych Zeleznic Slovenskej republiky spdsobil
d’alSie problémy v tvorbe Zelezni¢nych cestovnych poriadkov osobnej prepravy. V regionoch
(krajoch) teda existuji dva dopravné systémy, oba dotované (po inej linii), ktoré nemaju
povinnost’ (a ¢asto ani snahu) spolupracovat’ s cielom vytvorit’ optimalny dopravny systém
a skvalitnit’ dopravné sluzby pre cestujuceho, ¢o vytvara priestor pre konkurenciu, ktord je
v tejto oblasti neziaduca.

Po roku 2000 vsak vlada neustdle vyzadovala od Zelezni¢ného prepravcu znizenie nakladov
v osobnej preprave. Zelezni¢na spoloénost’, a. s., zabezpedujica od roku 2002 (po rozdeleni
niekdajSieho zelezni¢ného monopolného podniku) prevadzku osobnej zelezni¢nej prepravy, sa
rozhodla riesit’ poziadavku na znizenie nakladov zastavenim osobnej prevadzky na vicSine
regionalnych Zelezni¢nych trati. Nakladna doprava vSak mala byt na vicSine z tychto trati
prevadzkovana i nad’alej, pretoze je ziskova.

V januari 2003 vlada SR odsthlasila zruSenie osobnej prepravy na 21 regionalnych tratiach
a trati Banovce nad Ondavou — Velké KapuSany, ktord nebola zaradend medzi regiondlne
trate. Na dalSich 3 tratiach, ktoré povodne boli vynaté zo siete transformovanych
regionalnych trati (Trendin — Chynorany, Zvolen — Cata a Levice — Stirovo), mala byt
prevadzka osobnej zelezni¢nej dopravy nahradend autobusmi. ZruSenie osobnej prevadzky
nadobudlo platnost’ od 1. februara 2003 a malo sa tykat’ celkovo 25 trati. Uz v lete 2003 vsak
zacali na 9 tratiach premavat’ osobné vlaky, hoci v obmedzenej miere.

V sucasnom obdobi (stav september 2005) je osobna Zelezni¢na doprava zastavena na 17
tratiach (tabulka 2, obr. 2). Situacia z hl'adiska celkového poctu obyvatelov Slovenska
s priamym pristupom k Zeleznici sa zruSenim prevadzky na tychto tratiach nemeni vel'mi
vyrazne. V 102 obciach leziacich na predmetnych 17 regionalnych tratiach Zilo pri poslednom
scitani 169659 obyvatel'ov. Polohou ide o obce a mestd leziace - az na vynimky - mimo
hlavanych dopravnych arozvojovych osi. Zhladiska poctu obyvatelov zijucich
v bezprostrednej blizkosti regiondlnych trati je iste spravne pochybovat o efektivite ich
prevadzky pre osobnl prepravu.



Obr. 2 Zelezniéné trate Slovenska pre osobnti Zelezniénti dopravu (2005)

1-kolajné Zelezniéné trate

2-kolajné Zelezniéné trate

—————— elektrifikované e
neelektrifikovans

----- Zelezniéné trate so zrudenou prevadzkou osobnej dopravy por roku 2003

Tabul’ka 2
Pocet obyvatel'ov na zelezni¢nych tratiach SR so zrusenou prevadzkou osobnej dopravy
(podla vysledkov scitania obyvatel'stva 2001)

Pocet

Regionalna Zel. trat’ obyvatel’ov

Roznava — DobS§ina 10861
Zbehy — Rado§ina 8462
Kozéarovce — Luzianky 9323
Plesivec — SlavoSovce 6268
Nemsova - Lednické Rovne 12261
Moldava nad Bodvou — Medzev 6328
Komarno — Kolarovo 13788
Zohor - Plavecky Mikulas 12358
Breznicka - Katarinska Huta 2507,
Luéenec — Kalonda 1441
Jablonica — Brezova pod Bradlom 6895
TrebiSov - Vranov nad Toplou 16331
Spisska Nova Ves — Levoca 16045
Sal'a — Neded 14050,
Prievidza - Nitrianske Pravno 8165
Poltar - Rimavska Sobota 4038
Zvolen — Sahy 20538
SPOLU 169659

Zdroj: vlastny vyskum autora



Dolezité je vSak vSimnut si, ktoré regiony boli zrusenim prevadzky osobnej regionalnej
zelezni¢nej dopravy najviac postihnuté. Obr. 2 a5 naznacuji, Ze tento krok postihol
predovietkym regiony v juznej polovici Slovenska, pozdiz juzného Zelezni¢ného tahu
Bratislava — Zvolen — Lucenec — KoSice. Z celkového poctu obyvatelov, ktori v roku 2001
disponovali vo svojich obciach osobnou Zelezni¢nou dopravou, najvacsi pokles do sucasného
obdobia (september 2005) zaznamenali regiony Krupina (tento region v roku 2003 prakticky
prisiel o osobnu Zelezni¢ni dopravu), Levoca, Rozinava, Sarla, Myjava, Poltar a TrebiSov
(vSetky minimalne o 20%). Oblast’ juzného Slovenska (najmid juZzna Ccast stredného
Slovenska) trpi z dlhodobého hladiska podrozvinutostou predovsetkym Zelezni¢nej
infrastruktury, vd’aka ¢omu je obyvatel'stvo regionov v tejto Casti Slovenska vo vysSej miere
zavislé na cestnej doprave. Odhliadnuc od ekologickych désledkov (Zelezni¢na doprava ma
vo vSeobecnosti nizSie negativne dopady na Zivotné prostredie ako autobusovd, resp.
automobilova doprava), prispieva to k znizovaniu variabilnosti vyuzitia sposobov pravidelnej
hromadnej osobnej prepravy v tychto regionoch. Cestujici teda nemd moZznost’ vyberu (z
aspektu prepravnej ceny, ciela prepravy apod.) aje vo vySsej miere odkazany na osobny
automobil alebo autobusovu dopravu, ktora nahradila zrusené vlakové spoje.

Napriek vyssie uvedenym problémom v institucionalno-legislativnej oblasti zaznamenavame
na Slovensku (po viac ako piatich desatrociach existencie monopolné¢ho Zzelezni¢ného
prepravcu) prvé priklady prevadzkovania osobnej Zelezni¢nej prepravy inym subjektom.
Uvedieme dva uspesné priklady z uzemia Slovenska, ktoré sa objavili ako reakcia na rusenie
prevadzky osobnej Zelezni¢nej dopravy na vybranych regiondlnych tratiach v roku 2003.

Na trati Zilina — Rajec bola prevadzka osobnej Zelezni¢nej dopravy obnovena uZ v polovici
februara 2003 na zaklade dohody medzi mestom Zilina, Zelezni¢nou spolo¢nostou, a. s.
a Slovenskou realitnou a investi¢nou spoloénostou, a. s., Zilina. Dnes je tato trat’ su¢astou
rozvijajuceho sa regionalneho integrovaného dopravného systému mesta Zilina. Uspora
prevadzky osobnej Zelezni¢nej dopravy bola na tejto trati dosiahnutd zavedenim
samoobsluzného systému vybavenia cestujicich v sulade s Dopravnym podnikom mesta
Zilina od oktdbra 2003. Na zastavkach a staniciach trate boli in§talované vydajné automaty na
predaj listkov a vo vlakoch pristroje na oznaCovanie listkov. Na jeden listok je mozné
cestovat’ na trati Zilina — Rajec iautobusmi a trolejbusmi Zilinskej mestskej hromadnej
dopravy. Cestovné na tejto zelezni¢nej trati dokonca zlacnelo o 20% oproti cendm pred
pozastavenim prevadzky (L. Jandosek 2003). Regionalny integrovany dopravny systém Zilina
sa stal prikladom pre iné regiony, zatial’ vSak nie vel'mi nasledovanym.

Podobne zruSenie osobnej dopravy na niektorych regiondlnych Zelezni¢nych tratiach
v regione Zahorie severozapadne od Bratislavy aktivizovalo bratislavsky samospravny kraj
(VUC Bratislava) k zalozeniu dopravného subjektu pod nazvom Bratislavska regionalna
kol'ajova spolo¢nost, a. s., ktord prevzala prevadzku osobnej dopravy na tratiach Zohor —
Zéhorska Ves a Zohor — Rohoznik. Postupne vSak spolo¢nost’ obmedzila osobnu dopravu na
druhej z menovanych trati, v sucasnosti uz prevadzkuje osobnu Zelezni¢ni dopravu len na
trati Zohor — Zéahorska Ves, s postupnou reorientdciou spoloc¢nosti na ziskovejs$iu nakladna
dopravu na tratiach v okoli Bratislavy.



Obr. 3 Podiel obyvatel'ov s priamym pristupom k osobnej zelezni¢nej doprave v roku 2001
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Obr. 4 Podiel obyvatelov s priamym pristupom k osobnej zelezni¢nej doprave v roku 2005
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Obr. 5 Pokles velkosti populacie (v %) s priamym pristupom k osobnej zelezni¢nej doprave
v obdobi 2001 —2005
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V sucasnosti sa na Slovensku zavrSuje proces prenosu kompetencii v oblasti verejnej dopravy
z centralnej Grovne na regidny a zaroven pokracuje transformacia Zelezni¢nej dopravy. Oba
tieto procesy prebiehaji simultanne a do znacnej miery nezavisle od seba. Zda sa, ze
z priestorového hladiska ma transformécia zeleznic najvyraznejSi (negativny?) dopad na
regiony, ktoré z hladiska dopravnej polohy, kvality dopravnej infrastruktary ako iturovne
socidlneho a ekonomického rozvoja mozno oznacit ako dlhodobo problematické. Ide
predovSetkym o regiony juznej casti stredného Slovenska, ktoré boli najvyraznejSie
zasiahnuté zruSenim prevadzky osobnej prepravy na regiondlnych Zelezniciach. Ked'ze ide
o problematiku, ktora je presivana na bedrd regionalnej samospravy, bude predovSetkym na
regionoch samotnych, akym spdsobom dokédzu kompenzovat dosledky ekonomicke;j
transformécie niekdajSich dopravnych monopolov.

Tato praca bola podporovana Agenturou na podporu vedy a techniky na zaklade
Zmluvy ¢. APVT-20-016704.
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