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ABSTRAKT

Priestorova konkurencia medzi druhmi dopravy je prirodzenym javom aje vytvarana
réznou dostupnostou sluzieb jednotlivych druhov dopravy vskidmanej priestorovej
jednotke (napr. regiéne alebo sidle). Doélezitym faktorom ovplyviiujicim dostupnost
réznych druhov dialkovej osobnej dopravy (v podmienkach Slovenska uvaZujeme len
ovlakovej aautobusovej dialkovej doprave) su rozdiely v priestorovom rozsahu
jednotlivych druhov dopravnej infrastruktiry. Dal$im ¢&initelom v podmienkach
liberalizovaného trhu v osobnej doprave je fakt, Ze na Slovensku v osobnej Zelezni¢nej
doprave prakticky nejestvuje alternativa k monopolnému prepravcovi, kym prostredie
dial'kovej autobusovej dopravy umoZnuje poOsobenie viacerych nezavislych
poskytovatel'ov tychto dopravnych sluzieb.

Predmetom naSej analyzy budud niektoré aspekty priestorovej konkurencie medzi oboma
druhmi dial'kovej dopravy, skimané na Girovni vybranej skupiny miest Slovenska.

Uvop

Hromadna doprava osob, napriek rasticemu vyznamu osobného automobilu na trhu
osobnej dopravy, ma stale nezastupitel'nd dlohu v primestskej i dial'kovej doprave. Kym
ulohou primestskej hromadnej dopravy oséb je dopravne obsluzit prakticky kazdua obec,
dialkova hromadna osobna doprava pontuka nadstandardné prepravné sluzby vyssieho
Standardu, spravidla na vacSie vzdialenosti. Dialkové pravidelné linky prinasaja spravidla
vyrazne komercne zamerané sluzby, ktorych zavedenim sleduji dopravné spolocnosti
dosiahnutie istého zisku. V Slovenskej republike sa v dial’kovej osobnej doprave uplatiuju
autobusova a vlakova doprava (vyznam pravidelnej leteckej dopravy na vnutrostatnych
linkach je minimalny). Oba spominané druhy dopravy maju svoje Specifik, ktoré sa dané
nielen kapacitou pouzivanych dopravnych prostriedkov (kapacita autobusu je spravidla
mnohonasobne nizsia ako kapacita vlaku), ale tieZ priestorovym rozsahom vyuzivanych
tras a moznostami ich flexibilnej adaptacie v kratkodobom ¢asovom horizonte.

Vyznam pravidelnej dialkovej dopravy pre regiony asidla, ktoré obsluhuje, je
zdokumentovany vo viacerych pracach (pozri napr. Kvéton, Marada 2008, Székely 2004,
Kraft, Vancura 2008, Marada 2008, Horiiak 2005). Pokial’ ide o obsluznost sidel dial'kovou
dopravou, vo vSeobecnosti sa vSetci autori zhoduju na tom, Ze existuje vzajomna pozitivna
vdzba medzi hierarchickym postavenim sidla (danym pocltom obyvatelov,
administrativnymi funkciami, atd.) aurovnou jeho obsluZenosti dialkovou dopravou
(vyjadrenou napr. poctom spojov zastavujucich v sidle za 24 hod.). Ako poznamenavaju
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Kvéton a Marada (2008) na zaklade analyzy dopravnych vztahov medzi krajskymi
mestami Ceskej republiky, ddleZitym faktorom je tieZ poloha sidla.

Cielom prispevku je analyza priestorovej konkurencie medzi dialkovou autobusovou
avlakovou dopravou na uUzemi Slovenska, ato na urovni siete dopravnych uzlov,
zastupenych vybranymi mestami. Vyber uzlov/miest bol uskuto¢neny so zamerom pokryt
vSetky vyznamnejSie regiondlne centra uzemia Slovenskej republiky, po zhodnoteni
viacerych kritérii bol napokon vyber ziZeny na 25 najl'udnatejsSich miest krajiny k 31. 12.
2006.

VYZNAM PRIESTOROVEHO ROZSAHU DOPRAVNE] INFRASTRUKTURY

Priestorova konkurencieschopnost oboch sledovanych druhov dial’kovej dopravy je dana
rozsahom infrastruktiry, v ktorej méZzu operovat. I bez hibkovej analyzy je zjavné, Ze
nevyhodnu poziciu ma dialkova vlakova doprava, ktora je viazana vylu¢ne na Zelezni¢nu
infrastruktiru, kym dial'kova autobusova doprava ma k dispozicii podstatne rozsiahlejSiu
siet komunikacii. Na druhej strane tizemie pozdiZ Zeleznic je priestorom s najhustej$im
osidlenim, z coho Zelezni¢na doprava moéze tazit. Z tohto pohl'adu je pozoruhodny udaj, Ze
v obdobi s¢itania obyvatel'stva v roku 2001 Zilo v obciach so stanicou Zelezni¢nej dopravy
vySe 70% obyvatel'ov krajiny (takmer 3,8 mil. os6b, pozri Horniak 2004). Michniak (2006)
mierne odliSnou metédou dospel k zaveru, Ze v zéne do 5 km od Zeleznic Zije takmer 76%
populacie Slovenska a v zéne do 10 km vyse 87%.

Pre dial'kovu Zelezni¢ni dopravu su vSak vyuZivané spravidla len trate vysSich kategérii,
¢o dostupnost tohto druhu dialkovej dopravy eSte vyraznejSie obmedzuje. Z pohl'adu
konkurencieschopnosti oboch sledovanych segmentov dialkovej osobnej dopravy je
relevantny udaj, Ze podl'a prace Hornaka (2005) v roku 2001 Zilo v obciach so Zelezni¢nou
stanicou rychlikovej dopravy (vlaky typu Zr, Ex, R, IC/EC) takmer 48% obyvatelov
Slovenska (takmer 2,6 mil. 0s6b), kym v obciach obsluhovanych dial’kovymi autobusovymi
spojmi aZ priblizne 69% obyvatel'ov (takmer 3,7 mil.). Tieto hodnoty znamenajii primarne
nevyhodné postavenie Zelezni¢nej dopravy, avSak do hry vstupuju tiez iné faktory, ako
napr. kvalita poskytovanych sluzieb, vyska cestovného, spektrum ponuikanych cielovych
stanic/zastavok, cestovny cas, kapacita prepravnych prostriedkov. Seidenglanz (2006,
s.36) uvadza, ze vyhody Zeleznitnej dopravy v osobnej doprave spocivaju okrem iného
v moznosti dosiahnut vysoké cestovné rychlosti (pri dialkovych linkach), ale potencial
Zeleznic je mozné uplatnit' v mestskej a primestskej doprave.

Podobne, ako konstatuju autori Kraft a Vancura (2008) pri analyze konkurencieschopnosti
7elezni¢nej dopravy v Ceskej republike, ina Slovensku maji regiény, cez Kktoré
prechadzaju vyznamné Zelezni¢né koridory, zna¢nd vyhodu pred ostatnymi regionmi.
Takto st zvyhodnené najmi regiény juhozapadného Slovenska, ako itizemie pozdiz
severného dopravného koridoru Bratislava - Trenéin - Zilina - Poprad - Kosice. Naopak
nevyhodnu poziciu maji najma regiény severovychodného Slovenska (s podrozvinutou
ZelezniCnou siet'ou), ale Ciastocne tiez juh stredného Slovenska (s hustou sietou Zeleznic,
ale niz$ej kvalitativnej tirovne). Specifikom Slovenska je, Ze v kI'i¢covom vnutrotatnom
spojeni zapad - vychod (zjednoduSene Bratislava - KoSice) dplne bezkonkurencne
dominuje severny Zelezni¢ny koridor, plne elektrifikovany a dvojkol'ajny (v suiCasnosti
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v §tddiu modernizacie), ktory pontka Sirokd Skalu rychlikovych spojeni a relativne
vysokou cestovnou rychlostou. Naproti tomu Zelezni¢nd doprava prevadzkovana na
juhoslovenskom Zeleznicnom tahu cez Zvolen aLucenec daleko zaostava v pestrosti
ponuky dialkovych vlakov a v cestovnej rychlosti, ¢im nechava viac priestoru dial'kovej
autobusovej doprave.

Vzajomna priestorova komplementarita vlakovych a autobusovych spojov na Slovensku je
prirodzenym vysledkom vyvoja na dopravnom trhu. Székely (2004), ktory vo svojej studii
vychadzal z cestovnych poriadkov Zeleznic aautobusov platnych vseptembri 2003,
konStatoval vyrazne komplementarnu funkciu autobusovej dopravy v pripade miest bez
Zeleznice. Zaroven identifikoval isti mieru disproporcie medzi vzajomnymi prepojeniami
vybranej skupiny miest v zapadnej a vychodnej Casti Slovenska, priCom podstatne lepSimi
vzajomnymi prepojeniami vlakom i autobusom disponuji mesta na zapade krajiny.

METODIKA

Pre hodnotenie priestorovej konkurencieschopnosti vlakovej a dialkovej autobusovej
dopravy na Uzemi Slovenska sme skumali priame spojenia medzi 25-timi najvacSimi
mestami Slovenska v rokoch 1989, 1999 a 2009. Spojenia sme vyberali nasledovne:

a) privlakovej doprave sme brali do uvahy vSetky priame vlakové spojenia dial'kovej
dopravy typu Zr (Zrychleny vlak), R (Rychlik), Ex (Expres), IC (InterCity), EC
(EuroCity), EN (EuroNight) premavajuce v bezny pracovny deii (t. j. minimalne 5
dni v tyZdni)

b) pri autobusovej doprave sme brali do uvahy vSetky priame spojenia
medzinarodnej a dialkovej autobusovej dopravy premavajice v beZny pracovny
den, minimalne 4 dni do tyzdna

Sledovali sme pocet vSetkych priamych spojov uvlakov aautobusov na vsSetkych
spojeniach medzi sledovanymi mestami premavajicich za 24 hodin a taktiez najkratSiu
cestovnu dobu priameho vlakového a autobusového spojenia medzi sledovanymi mestami
v beZny pracovny deni v skimanych rokoch. Pri poCte spojov sme taktieZ hodnotili celkovy

priemerny pocet spojov zo sledovaného mesta do ostatnych miest zo skimanej skupiny.

PRIAME DIALKOVE SPOJENIA MEDZI MESTAMI SLOVENSKA V ROKOCH 1989 - 2009

Pri hodnoteni dialkovych spojeni je moZné vysledovat medzi vlakovou a autobusovou
dopravou urcité podobnosti vo vyvoji poctu spojeni v obdobi rokov 1989 - 1999 a 1999 -
2009. Vroku 1989 bola vlakova adialkova autobusova doprava c¢isto v kompetencii
statnych dopravcov v podmienkach planovanej ekonomiky a boli podporované oba druhy
dopravy, ktoré si nasli svojich cestujicich. V dial'kovej vlakovej doprave bol dominantny
predovSetkym severny tah, po ktorom premavalo najviac spojov. Tieto spajali
predovSetkym ceské krajiny aBratislavu na jednej strane s Tatrami, vychodnym
Slovenskom aZSSR na strane druhej, preto najviac priamych vlakovych spojeni mali
navzajom medzi sebou mesta leZiace na tomto tahu - t. j. Bratislava, Zilina, Kosice, Poprad,
Liptovsky Mikulas, Ruzomberok, Spisska Nova Ves, Povazska Bystrica, Trencin a Piestany.
V pripade spojenia Bratislava - Trnava je pocet spojov navySeny eSte rychlikmi Bratislava
- Prievidza a parom rychlikov Bratislava - Leopoldov - Zvolen - KoSice. HorSie su na tom
s poctom prepojeni uZ linky smerujiice do miest stredného Slovenska - Zvolen, Banska

Bystrica, Levice, Lucenec, Topol'¢any, Prievidza. Najhorsie na tom boli v roku 1989 mesta
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Nitra a Bardejov, ktoré nemali Ziadne dialkové vlakové spojenia s ostatnymi mestami.
V pripade Bardejova tento stav pretrvava dodnes. Ked porovndame priemerny pocet
dial'kovych vlakov vychadzajicich zo skimaného mesta do ostatnych 24-och miest tak
najlep$iu poziciu mala vroku 1989 Zilina s priemernym po¢tom 11 spojeni. Téato je
dolezitym Zeleznicnym uzlom leziacim na severnom tahu as prepojenim na mesta
stredného Slovenska d’al$imi dialkovymi spojeniami. Tesne za Zilinou st mesta Kosice,
Bratislava, Liptovsky Mikuld§, 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 (pozri obr. 1).

V dekadde 1989 - 1999 doslo na vacSine spojeni k narastu poctu priamych spojov, len
v niekol’kych pripadoch pocet spojov poklesol. Narast bol predovSetkym na severnom
7elezni¢nom tahu Bratislava - Zilina - Kosice, kde v niektorych pripadoch vzrastol pocet
spojov viac ako o 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 vroku 1999 viacsSina sledovanych miest
polepsila, iba Komarno si pohorsilo, pretoZe prislo o vSetky severojuzné vlakové spojenia.
Opat mala najlepsiu poziciu Zilina spriemernym poétom 15 spojeni nasledovana
Bratislavou s 13-timi, KoSicami s 12-timi a Popradom a Liptovskym MikuldSom s 11-timi.
Vyznamny narast priemeru zaznamenali eSte Povazska Bystrica, Trnava a Trencin.

V dekdde 1999 - 2009 nastava vacSinou vyrazny pokles v pocte priamych vlakovych
spojeni najma u vzajomnych prepojeni miest na severnom Zeleznicnom tahu, ¢o suvisi
najmi s poklesom poétu priamych vlakovych spojeni Ceskej republiky svychodnym
Slovenskom a Ukrajinou. Poklesol aj pocet vlakovych spojeni medzi strednym Slovenskom
a Ceskou republikou, ¢o sa tieZ zmensilo pocet priamych spojeni Ziliny, Martina a Zvolenu
(obr. 1). Zmena vsSak nastala na juznom Zeleznicnom tahu, na ktorej v dosledku
elektrifikacie trate Zvolen - Banska Bystrica v roku 2007 doslo k rozdeleniu vozebného
ramena. Zvysil sa pocet priamych spojov Bratislava - Banska Bystrica s tym, Ze rychliky
z Kosic do Bratislavy vedené juznym tahom skratili svoju trasu akoncia vo Zvolene.
Vzniklo v$ak priame spojenie Zvolena a Lu¢enca s Pre§ovom predizenim tychto rychlikov
cez KoSice do PreSova. V priemernom pocte dialkovych vlakovych spojov vroku 2009
poklesla Zilina na urovei Bratislavy s 13-timi spojmi nasledované Kosicami s 12-timi,
d’alej nasledované Trnavou, Liptovskym MikulaSom a Popradom s priemernym poctom 10
spojov. Najvacsi pokles priemeru nastal v pripade RuzZomberka a Povazskej Bystrice, ¢o
suvisi s uzZ spominanym poklesom poctu spojov na severnom tahu. V oboch sledovanych
obdobiach priemerny pocet spojov stagnoval pri mestadch Prievidza a Topol'¢any, kde sa
pocet dial'’kovych vlakov nemenil (obr. 1).
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Obr. 1

Priemerny pocet priamych vzajomnych viakovych spojeni
medzi vybranymi mestami Slovenska

[ 2009
Zdroj A/ eleznica
Cestovny poriadok C5D 1988/1989
Cestovny poriadok £SR 1999/2000
Cestovny poriadok Z5R 2008/2009 ©Tomas Pienka

V pripade poctu dialkovych autobusovych spojov nemdZeme porovnavat ich pocet
s poctom vlakov vzhl'adom na odliSnu kapacitu vozidiel. M6Zzeme vSak zhodnotit vyvoj
v dial'’kovej autobusovej doprave vrokoch 1989 - 2009 a taktiez definovat mesta, pre
ktoré ma autobusova doprava najvacsi vyznam (obr. 2).

V roku 1989 mala dialkova autobusova doprava ovel'a rozsiahlejsie priestorové pokrytie,
Co suvisi s tym, Ze cestna siet je ovel'a rozsiahlejsia ako Zelezni¢na. Autobusova doprava
mala najviac spojov medzi Bratislavou a mestami zapadného, stredného aseverného
Slovenska. Najviac spojov premavalo na trase Bratislava - Trnava a potom cez Nitru,
Zvolen aBanska Bystricu alebo cez PieStany, Prievidzu a Martin do miest severného
Slovenska a taktiez medzi Zilinou - Tren¢inom - Pie$tanmi a Zilinou a zo Ziliny do Martina
adalej do miest severného astredného Slovenska. Najviac spojov premavalo
na spojeniach Banska Bystrica — Zvolen (128), Bratislava - Trnava (107), Bratislava - Nitra
(94), Bratislava - Piestany (93). Medzi mestami juZzného a vychodného Slovenska bolo
najmenej spojeni, pripadne vdbec neexistovali, podobne neexistovali ani autobusové
spojenia Bratislava - Spi$ska Nova Ves, Zilina - Kos$ice, Ko$ice - Povazska Bystrica, Zilina -
Humenné, kde bola dialkova doprava zabezpeCovana vyhradne Zeleznicou. Najvacsi
priemerny pocet autobusovych spojov mala vroku 1989 Bratislava (27), Zvolen (23),
Banska Bystrica (21) aPiestany (20), Co suvisi stym, Ze vicsina dialkovych spojov
vychadzala z Bratislavy a prechddzala na severné astredné Slovensko cez sledované
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mestd. Vysoké hodnoty priemeru maju eSte aj d'alSie mestd zapadného aseverného
Slovenska (pozri obr. 2).

Obr. 2

Priemerny pocet priamych vzajomnych autobusovych spojeni
medzi vybranymi mestami Slovenska

\4 R T jf M.
@poéet spojov Za 24 hod

150 Km

Zdroj

Cestovny poriadok medzinarodnych a dialkovych autobusovych liniek CSSR 1938/89
Cestovny poriadok medzinarodnych a dialkovych autobusovyeh liniek 2008/2009
Cestovny poriadok medzinarodnych a dialkovych autobusovych liniek 2008/2009 © Tomas Psenka

V obdobi rokov 1989 - 1999 doslo na vacsSine liniek k narastu poctu spojov, vyrazny
ubytok zaznamenali spoje prechadzajice mestami PieStany a Martin a na linke Bratislava
- Trnava (30), avSak priestorovy model rozloZenia liniek ostal vhlavnych crtach
zachovany. Najviac spojov opdt premavalo na linke Banskd Bystrica - Zvolen (134),
Bratislava - Nitra (99), Zvolen - Nitra (80). Vyhradne vlakovou dopravou boli realizované
spojenia Zilina - Kosice, Bratislava - Nové Zamky, Bratislava - Spi$ska Nova Ves, KoSice -
PovaZska Bystrica. Priemerny pocet autobusovych spojov vzrastol pri vacSine miest,
najvacsi pokles zaznamenali uz spominany Martin, PieStany a Trnava. Najvacsi priemerny
pocet autobusovych spojov mal v roku 1999 Zvolen (28), azZ za nim nasledovala Bratislava
(27), Banska Bystrica (22) a Nitra (21).

Obdobie rokov 1999 - 2009 moOZeme nazvat obdobim selekcie na trhu dialkovej
autobusovej dopravy. Na vacSine liniek doslo k vyraznému poklesu poctu spojov, najvacsi
narast poctu spojov bol len na niektorych linkach vychadzajucich z Bratislavy, Trnavy,
Nitry a Humenného. Na linke Liptovsky Mikulds - RuZomberok to bol pokles az o 31
spojov, naproti tomu na linke Bratislava - Nitra vzrastol pocet spojov aZ o 49 na celkovy
pocet 148 spojov. Dalej boli najvytazenej$imi linkami spojenia Banska Bystrica - Zvolen
(112), Bratislava - Trnava (90), Bratislava - Zvolen (80). Najvac¢si narast priemerného
poctu spojov zaznamenala vys$Sie spominana Stvorica miest Bratislava, Nitra, Trnava
a Humenné, ostatné mestd zaznamenali s vynimkou PreSova pokles priemerného poctu
spojov. Najvacsi priemer poctu spojov ma Bratislava (32) a az s vyraznejSim odstupom
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nasleduju Nitra (24), Zvolen (23) a Trnava (20). Najmensi priemer poctu autobusovych
spojov ma SpiSska Nova Ves (1), pre toto mesto je ovela vyznamnejSia vlakova doprava,
pretoZe lezi na hlavnom tahu Bratislava - Zilina - KoSice (obr. 2).

Zaujimavé je sledovat zmenu najkratSej cestovnej doby priamymi spojmi medzi
vybranymi mestami medzi skimanymi rokmi a taktieZ rozdiel medzi jazdnymi dobami
vlakov a dial’kovych autobusov na rovnakych spojeniach (pozri tab. 1). Vroku 1989
na vacsej Casti liniek bola rychlejSia vlakova doprava ako autobusova, avsak asi na tretine
liniek bola rychlejSia autobusovd doprava. Vrade desiatok minut bola rychlejsia
autobusova doprava na linkach z Bratislavy a Trnavy do stredoslovenskych miest Zvolen
a Banska Bystrica, ale aj na trase Bratislava - PieStany, LuCenec - Trnava a najviac na trase
Bratislava - Humenné. Dalej bola autobusova doprava vyhodnej$ia kratSou cestovnou
dobou v spojeni miest Zilina a Martin s Banskou Bystricou a Zvolenom. Vyrazne rychlejsia
bola vlakova doprava na spojeniach medzi mestami severného Zelezni¢ného tahu, viac ako
dvojhodinovu usporu voci autobusom dosahovali rychliky na spojeniach Bratislava -
KoSice (164 minut), Bratislava - Poprad (157 minut), KoSice - PieStany (189 minut),
Piestany - Poprad (135), KoSice - Ruzomberok (124 minut), KoSice - Liptovsky Mikulas
(120 minut), pricom na d'alSich spojeniach bola tato tispora viac ako hodinova.

V dekdde 1989-1999 sa vicsina cestovnych casov na skiimanych vlakovych linkach
skratila a to radovo o niekol’ko desiatok mintt. Len na par linkach sa tento ¢as predizil,
radovo v mindtach. Skratenie sa dosiahlo hlavne skratenim pobytov v staniciach
a zavedenim vlakov InterCity s mensim poCtom zastavok a vy$Sou priemernou cestovnou
rychlostou, k skrateniu jazdnych déb prispela aj elektrifikacia trate Surany - Zvolen
v devatdesiatych rokoch. NajvyraznejSie skratenie jazdnych dob bolo na spojeniach
Bratislava — Michalovce (134 minut), 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. Zasa na vacsine liniek s oboma
druhmi dopravy bola rychlejSia vlakova, taktieZ sviac ako dvojhodinovou usporou
na cestovnom case, pricom len niekol'ko autobusovych liniek bolo rychlejsich. Najvacsiu
usporu dosahoval autobus v spojeni miest Bratislava a Nitra (37 minut), Bratislava -
Povazska Bystrica (21 minut), KosSice - Michalovce (18 minut) a Topol'¢any - Prievidza (18
minut).

V rokoch 1999-2009 doslo k ovel'a menej vyraznym zmenam v cestovnej dobe vlakov a to
radovo v minutach, ¢i uz pozitivne alebo negativne. Najvacsie skratenie jazdnej doby sa
dosiahlo zvySenim pocCtu zastaveni EuroCity a InterCity vlakov ato 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). Hlavne vplyvom narastu dialni¢nej siete a pésobenim
sukromnych autobusovych dopravcov, ktory pdsobia na linkdch prevazne smensim
poCtom zastaveni doSlo KkvyraznejSim poklesom jazdnych doéb aj udialkovych
autobusovych spojov, len u niektorych jazdna doba narastla. Napriek tomu je v si¢asnosti
na vacSine spojeni, na ktorych premavaja vlaky aj dialkové autobusové spoje, rychlejsia
autobusova doprava, pricom tato Uspora ja pomerne vyznamna a s vacSou vzdialenost'ou
sa zvySuje radovo z desiatok minit na hodiny. Zelezni¢na doprava prehrava predovsetkym
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na spojeni Bratislava - Nitra, na ktorom su autobusy rychlejSie az o 34 minut. Je to
vhodné vlakové spojenie ataktiez Zelezni¢na

zdovodu, Ze na tej trase chyba

infrastruktira nedosahuje potrebné parametre aby mohla konkurovat autobusom. Nitra je
jedinym krajskym mestom na Slovensku bez napojenia na elektrifikovand Zeleznicu
vyhovujucich rychlostnych parametrov. Napriek elektrifikacii trate Zvolen - Banska
Bystrica je na linke Bratislava - Banska Bystrica rychlejSia autobusova doprava s isporou
15 minut z dévodu nedostato¢nych rychlostnych parametrov Zelezni¢nej trate Surany -

Zvolen.

Tab. 1 Porovnanie cestovnych ¢asov priamych vlakovych a autobusovych spojeni

medzi vybranymi mestami Slovenska v rokoch 1989 a 2009 (v minutach)
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Priestorové rozdiely v konkurencieschopnosti vlakovej a autobusovej dial'kovej
osobnej dopravy na Slovensku

Vysvetlenie: BA-KE -164 — cestovny Cas vlaku z Bratislavy do KoSic je o 164 minut kratsi ako
pri autobuse

Pramene: Cestovny poriadok medzinarodnych a dialkovych autobusovych liniek CSSR 1988/89,
Cestovny poriadok medzinarodnych a dialkovych autobusovych liniek 2008/2009, Cestovny
poriadok CSD 1988/1989, Cestovny poriadok ZSR 2008/2009

ZAVER

Zda sa, Ze na Slovensku sa vobdobi 1989 - 2009 v zasade upevnil model rozdelenia
priestoru $tatu medzi sever, ktory je obsluhovany dialkovou vlakovou, ako i priestorovo
flexibilnou dialkovou autobusovou dopravou, ajuh s vyraznou dominanciou dial’kovych
autobusovych spojov. Vo vSeobecnosti ma autobusova doprava omnoho rovnomernejsie
pokrytie. V konkurencii medzi oboma segmentmi dialkovej dopravy z hl'adiska Casovej
dostupnosti sa vyhody Zeleznice prejavuju prakticky len v pripade miest leZiacich pozdiz
dvojkol'ajného a plne elektrifikovaného severného Zelezni¢ného koridoru Bratislava -
Zilina - Poprad - Kosice, kde dialkova vlakova doprava pontka spravidla rychlej$iu
prepravu a v obdobi 1989 - 2009 ponukla tieZ niektoré nové moZnosti cestovania (vlaky
IC, EC), ktoré Casy cestovania medzi niektorymi mestami eSte vyraznejsia skratili.

Prispevok vznikol za podpory grantu Univerzity Komenského ¢. UK/294/2009 a
grantovej agentury VEGA na zaklade zmluvy ¢. 1/0255/08.

Tato praca bola tieZ podporovana Agentirou na podporu vyskumu avyvoja na
zaklade zmluvy ¢. APVV-0579-07.
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