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DIALKOVA VLAKOVA DOPRAVA
NA SLOVENSKU

Tomas PSenka

Uvod

Verejna preprava os6b ma napriek rastucej automobilizacii v poslednych desatrociach
stale doélezitu ulohu nielen v primestskej doprave, ktorej ulohou je dopravne obsluzit
prakticky kazdu obec Slovenska, ale iv dialkovej preprave osdb. Na Slovensku sa
v dialkovej osobnej doprave uplatiiuje priestorovo rovnomernejSie rozlozena autobusova
doprava s mnozZstvom sukromnych dopravcov a moznostami infrastruktury vyraznejSie
limitovana vlakova doprava prevadzkovana Statnym dopravcom (vyznam vnutrostatnej
leteckej dopravy je na Slovensku minimalny). Vaésina autorov [2, 3] sa zhoduje v tom, ze
uroven obsluhy sidla dialkovou dopravou je viazana na jeho hierarchické postavenie (dané
poctom obyvatelov, administrativnou funkciou), ale délezitym faktorom je aj poloha sidla.
V pripade dialkovej vlakovej dopravy je velmi dblezitym faktorom aj poloha sidla
na Zelezni€nej sieti.

Ciefom prispevku je analyza priestorovej Struktury dialkovej vlakovej dopravy na uzemi
Slovenska medzi vybranymi 25-timi najfudnatejSimi mestami, ktoré su najvyznamnejSimi
regionalnymi centrami, v obdobi rokov 1989 — 2009.

Vyznam priestorového rozsahu dopravnej infrastruktiry

Priestorova konkurencieschopnost dialkovej vlakovej dopravy je dana rozsahom
infradtruktury, na ktorej mdze byt prevadzkovana. | bez hlbsich analyz je zjavné, Ze vlakova
doprava ma v porovnani s autobusovou ovela nevyhodnejSiu poziciu, pretoze je viazana
vyluéne na zelezni¢nu infrastruktaru, ktorej kvantitativne zmeny prebiehaju len velmi pomaly
a Ciastkovo, lepSie je to pri zmenach kvalitativnych.

Na druhej strane Gzemie pozdiz Zelezniénych trati je priestorom s najhustej$im osidlenim,
z ¢oho by mohla Zelezni¢na doprava tazit. Z tohto pohfadu je pozoruhodny udaj, ze v obdobi
sCitania obyvatelstva v roku 2001 Zilo v obciach so stanicou alebo zastavkou ZelezniCnej
dopravy vySe 70% obyvatelov krajiny (takmer 3,8 mil. osdb) [1]. Michniak [4] mierne odliSnou
metddou dosiahol zaver, Ze v pase do 5 km od Zelezni¢nych trati Zije takmer 76% populacie
Slovenska a v zéne do 10 km vySe 87%.

Pre dialkovu Zelezni¢nu dopravu su v8ak vyuzivané spravidla len trate vySSich kategoérii,
¢o dostupnost’ tohto druhu dialkovej dopravy vyraznejSie obmedzuje. Seidenglanz [5] vSak
uvadza, ze vyhody Zelezni¢nej dopravy v osobnej doprave spocivaju okrem iného v moznosti
dosiahnut vysoké cestovné rychlosti (pri dialkovych linkach), ale potencial Zeleznic je mozné
uplatnit aj v mestskej a primestskej doprave. Specifikom Slovenska je, Ze v klG&ovom
vnutroStatnom spojeni zapad - vychod (zjednoduSene Bratislava — KoSice) uplne
bezkonkurenéne dominuje severny Zelezni¢ny koridor, plne elektrifikovany a dvojkolajny
(v suCasnosti v Stadiu modernizacie), ktory ponuka Siroku S$kalu rychlikovych spojeni
s relativne vysokou cestovnou rychlostou. Naproti tomu zeleznina doprava prevadzkovana
na juhoslovenskom Zeleznicnom tahu cez Zvolen a LuCenec daleko zaostava v pestrosti
ponuky dialkovych vlakov a v cestovnej rychlosti, ¢im nechava viac priestoru dialkovej
autobusovej doprave.
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Metodika

Pre analyzu dialkovej vlakovej dopravy na uzemi Slovenska sme skumali priame spojenia
medzi 25-timi najvaésimi mestami Slovenska v rokoch 1989, 1999 a 2009, pricom za priame
vlakové spojenia sme povazovali vSetky vilaky typu Zr (Zrychleny viak), R (Rychlik), Ex
(Expres), IC (InterCity), EC (EuroCity), EN (EuroNight) premavajuce v bezny pracovny derf
(t. j. minimalne 5 dni v tyzdni).

Sledovali sme pocet vSetkych priamych dialkovych vlakovych spojov medzi sledovanymi
mestami premavajucich za 24 hodin a taktiez najkratSi cestovny €as priameho dialkového
vlakového spojenia medzi sledovanymi mestami v bezny pracovny den v skumanych rokoch.
Pri pocte spojov sme taktieZz hodnotili celkovy priemerny pocet spojov zo sledovaného mesta
do ostatnych miest zo skiimanej skupiny.

Priame dialkové vlakové spojenia medzi mestami Slovenska v rokoch 1989 - 2009

V roku 1989 bola vlakova dialkova doprava, tak ako iv sucasnosti Cisto v kompetencii
Statneho dopravcu v podmienkach planovanej ekonomiky. V dialkovej vliakovej doprave bol
dominantny predovSetkym severny tah, po ktorom premavalo najviac spojov. Tieto spgjali
predovsSetkym Ceské mesta a Bratislavu na jednej strane s mestami vychodného Slovenska,
Tatrami a ZSSR na strane druhej, preto najviac priamych vlakovych spojeni mali navzajom
medzi sebou mesta leZiace na tomto tahu — t. j. Bratislava, Zilina, Ko$ice, Poprad, Liptovsky
Mikulas, Ruzomberok, SpiSska Nova Ves, Povazska Bystrica, Trencin a PieStany. V pripade
spojenia Bratislava — Trnava bol pocet spojov navySeny eSte rychlikmi Bratislava — Prievidza
a parom rychlikov Bratislava — Leopoldov — Zvolen — KoSice. HorSie na tom boli s po¢tom
prepojeni uz linky smerujuce do miest stredného Slovenska — Zvolen, Banska Bystrica,
Levice, LuCenec, TopolCany, Prievidza. NajhorSie na tom boli v roku 1989 mesta Nitra
a Bardejov, ktoré nemali Ziadne dialkové vlakové spojenia s ostatnymi mestami. V pripade
Bardejova tento stav pretrvava dodnes. Ked porovname priemerny pocet dialkovych viakov
vychadzajucich zo skumaného mesta do ostatnych 24-och miest, tak najlepSiu poziciu
dosiahla v roku 1989 Zilina s priemernym po&tom 11 spojeni. Zilina je délezitym Zelezni¢nym
uzlom leziacim na severnom tahu s prepojenim na mesta stredného Slovenska dalSimi
dialkovymi spojeniami. Tesne za Zilinou sa umiestnili mesta Kosice, Bratislava, Liptovsky
Mikulas, Ruzomberok, vSetky leziace na spominanom severnom tahu. NajhorSie hodnoty
dosiahli mesta Lucenec, Levice, Nové Zamky, Topol&any, Prievidza a PreSov s minimalnym
poctom priamych spojeni s ostatnymi mestami a uz spominané Nitra a Bardejov.

V dekade 1989 — 1999 doSlo na vacSine tras k narastu pocétu priamych spojov, len
v niektorych pripadoch pocet spojov poklesol. Narast bol predovdetkym na severnom
Zelezniénom tahu Bratislava — Zilina — Kosice, kde v niektorych usekoch vzrastol pocet
spojov 0 viac ako 10 (Povazska Bystrica — Zilina 15), ale aj na juznom tahu Bratislava —
Nové Zamky — Zvolen. Vzniklo taktiez priame spojenie z Bratislavy do nového krajského
mesta Nitra. V priemernom pocte spojov si v roku 1999 vacsina sledovanych miest polepsila,
iba Komarno si pohorSilo, pretoze priSlo o vSetky dialkové spojenia severojuzného
smerovania. Opat mala najlep$iu poziciu Zilina s priemernym podtom 15 spojeni
nasledovana Bratislavou s 13-timi, KoSicami s 12-timi a Popradom a Liptovskym MikulaSom
s 11-timi. Vyznamny narast priemeru zaznamenali eSte Povazska Bystrica, Trnava
a Trencin.

V dekade 1999 — 2009 nastal vacsSinou vyrazny pokles v pocéte priamych vlakovych
spojeni najma u vzajomnych prepojeni miest na severnom ZelezniCchom tahu, ¢o suvisi
najma s poklesom poé&tu priamych vlakovych spojeni Ceskej republiky s vychodnym
Slovenskom a Ukrajinou, ale aj zavedenim vlakov vy3Sej kvality (IC, EC) s menSim poc¢tom
zastaveni. Poklesol aj poget vlakovych spojeni medzi strednym Slovenskom a Ceskou
republikou, &im sa tiez zmensil po&et priamych spojeni Ziliny, Martina a Zvolenu (tab. 1).
Vyrazna zmena nastala na juznom Zeleznicnom tahu, na ktorom v désledku elektrifikacie
trate Zvolen — Banska Bystrica v roku 2007 doSlo k rozdeleniu vozebného ramena Bratislava
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Tab. 1: Zmena poctu priamych dialkovych vlakovych spojeni v rokoch 1989 - 2009
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[ 1989 - 1999
Cestowny poriadok CSD 1988/89
Cestowny poriadok 1999/2000 - Elektronicky jizdni fad Ceskych drah — IdosWin, CD, DATIS, o. z.
Cestowny poriadok 2008/2009 - Elektronicky informaény systém ZSR — Elis, ZSR, Zelezni&né telekomunikacie
Tab. 2: Zmena najkratsieho cestovného ¢asu viakov v rokoch 1989 - 2009 (v minutach)
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- Zvolen - KoSice. Zvysil sa pocet priamych spojov Bratislava — Banska Bystrica s tym, Ze
rychliky z Bratislavy do Ko$ic zagali vychadzat aZ zo Zvolena, predizili sa vdak cez KoSice do
PreSova, ¢im vznikli nové priame spojenia Zvolen a Lu€enca s PreSovom. V priemernom
pocte dialkovych vlakovych spojov v roku 2009 poklesla Zilina na troveri Bratislavy s 13-timi
spojmi nasledované Kosicami s 12-timi, dalej nasledované Trnavou, Liptovskym MikulaSom
a Popradom s priemernym poc¢tom 10 spojov. Najvacsi pokles priemeru nastal v pripade
RuZomberka a PovaZskej Bystrice, ¢o suvisi s uz spominanym poklesom poétu spojov na
severnom tahu. V oboch sledovanych obdobiach priemerny poc€et spojov stagnoval pri
mestach Prievidza a Topol¢any, kde sa pocet dialkovych vlakov nemenil.

Cestovny €as

Z hladiska cestujuceho je vyznamnym kritériom volby dopravného prostriedku aj jeho
cestovny Cas. V dekade 1989-1999 sa vacSina cestovnych €asov na skumanych vlakovych
linkach skratila a to radovo o niekolko desiatok minut. Len na niektorych linkach sa tento ¢as
predizil, radovo v minutach. Skratenie sa dosiahlo hlavne skratenim pobytov v staniciach
a zavedenim vlakov InterCity s menSim podtom zastavok a vy$Sou priemernou cestovnou
rychlostou, k skrateniu cestovnych &asov prispela aj elektrifikacia trate Surany — Zvolen
v devatdesiatych rokoch. NajvyraznejSie skratenie cestovnych €asov bolo na spojeniach
Bratislava — Michalovce (134 minuat), Michalovce — Trnava (131 minut), KoSice — Trencin
(129 minut), Bratislava — Humenné (126 minut), Michalovce — PieStany (123 minut) a napr.
na spojeni Bratislava — Banska Bystrica 99 minut (tab. 2).

V rokoch 1999-2009 doSlo k menej vyraznym zmenam v cestovnhom c¢ase dialkovych
vlakov ato radovo v minutach, & uZ pozitivne alebo negativne. Najvacsie skratenie
cestovného Casu sa dosiahlo zvySenim poctu zastaveni EuroCity a InterCity vlakov
v staniciach, ktoré predtym neobsluhovali, a to konkrétne na spojeniach Bratislava — SpiSska
Nova Ves (60 minut), KoSice — Trnava (55 minut), Poprad — Trnava (48 minut), Trnava —
SpiSska Nova Ves (36 minut), Povazska Bystrica — SpiSska Nova Ves (27 minut).

Najvaésim mestom a zaroven jedinym krajskym mestom bez napojenia na elektrifikovanu
zeleznicu vyhovujucich rychlostnych parametrov zostava Nitra a napriek elektrifikacii trate
Zvolen — Banska Bystrica, je v rychlosti spojenia Bratislavy s tymito mestami vyhodnejSia
autobusova dopravy, pricom tato vyhoda bude ovela markantnejSia po dostavbe rychlostnej
cesty R1.

Zaver

Zda sa, ze na Slovensku sa v obdobi 1989 - 2009 v zasade upevnil model rozdelenia
priestoru Statu medzi sever, ktory je obsluhovany dialkovou vlakovou, ako i priestorovo
flexibilnou diafkovou autobusovou dopravou, a juh svyraznou dominanciou dialkovych
autobusovych spojov. Vo vSeobecnosti ma autobusova doprava omnoho rovnomernejSie
pokrytie. V konkurencii medzi oboma segmentmi dialkovej dopravy z hladiska Casovej
dostupnosti sa vyhody Zeleznice prejavuju prakticky len v pripade miest leZiacich pozdiz
dvojkolajného a plne elektrifikovaného severného Zelezniéného koridoru Bratislava — Zilina —
Poprad — KoSice, kde dialkova vlakova doprava ponuka spravidla rychlejSiu prepravu
a v obdobi 1989 — 2009 ponukla tiez niektoré nové moznosti cestovania (vlaky IC, EC), ktoré
cestovné ¢asy medzi niektorymi mestami eSte vyraznejSia skratili.
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