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Vzajomné dopravné prepojenie miest Slovenska verejnou dopravou

Abstrakt

Na interpretaciu intenzity medzisidelnych interakcii sa v geografii vel'mi ¢asto vyuZiva
identifikécia rozne chapanych dopravnogeografickych vézieb. V idedlnom pripade plati, Ze
sila vzajomnych vdzieb medzi prvkami osidlenia je priamo umerna velkosti a vyznamu sidel
anepriamo Umerna ich vzdialenosti. V redlnom priestore vSak zohravaju Ulohu i d’alsie
faktory, napr. relativna dopravna poloha sidel, ich hospodarsky vyznam a administrativna
pozicia v systéme osidlenia, ale tieZ rdzne institucionalne faktory (t. j. systém organizacie a
regulacie dopravy). Na druhej strane méze silu a kvalitu zistenych vézieb ovplyvnit' tieZ
vyber metod vyskumu dopravnogeografickych véazieb a vyber mnoziny prisludnych prvkov
osidlenia. Na priklade 138 obci Slovenskej republiky so Statitom mesta a ich vzajomného
dopravného prepojenia systtmom verejnej dopravy (autobusovej a vlakovej) sa pokusime
identifikovat’ pozadie suvislosti medzi velkostou mesta (vyjadrenou poctom obyvatel'ov)
a uroviiou (kvalitou) jeho prepojenia s ostatnymi mestami Slovenska.

Uvod

Medzisidelné vazby a ich vyskum sa opat’ dostavaju do pozornosti geografie dopravy. Proces
zmeny sidelnych systémov (pokles, resp. stagnacia po¢tu obyvatel'ov velkych miest, procesy
rezidenénej suburbanizacie, transformacia funkcii mestskych sidel, redistribdcia priemyslu
arozvoj nevyrobnych aktivit, atd.) na jednej strane a pozvolna transformdcia dopravnych
systémov osobnej prepravy (liberalizdcia vo verejnej osobnej doprave, rast vyznamu
osobného automobilu, zmeny narokov na dochddzku do zamestnania) na strane druhej
vytvaraju priestor na formovanie novej kvality medzisidelnych vazieb, ktorych hlavnym
nositel'om su celkom prirodzene dopravné vazby a prepojenia. Krajiny strednej Eurdpy a ich
sidelné a dopravné systémy maju z tohto hl'adiska vela spolo¢nych znakov.

Vzt'ah medzi osidlenim a priestorovou Struktdirou dopravy sa v ¢eskej i slovenskej geografii
stal v poslednom obdobi nédmetom pre pocetné vyskumné prace. Pozornost dopravnej
hierarchii sidelnych centier v Ceskej republike a jej zmenam venuju autori Vancura, Kraft
(2009). NajrozsiahlejSim a aktualnym dielom, ktoré ukazalo, Ze dopravna hierarchia stredisk
Ceskej republiky koreluje do znagnej miery s komplexnou hierarchiou sidel, je dielo trojice
autorov Marada, Kvéton, Vondrackova (2010).

Na Slovensku sa vyskumom medzisidelnej dopravnej interakcie zaoberalo len niekol'ko préc.
Medzi najvyznamnejSie je mozné zahrnit’ pracu Székelyho (2004), ktory sledoval dopravné
spojenia medzi okresnymi mestami Slovenska. Spomenit mozno tiez starSiu Studiu
Podhorského (1999), zameranu na identifikaciu pozicie vybranych miest Slovenska v jeho
dopravnej sieti, ¢i Halasa (2005), hodnotiacu potencialne interregionélne vézby s aplikaciou
gravitacného modelu na siet’ miest Slovenska.

Predkladany prispevok si kladie za ciel’ zhodnotit’ Groven vzajomného dopravného prepojenia
miest Slovenskej republiky (realizovaného prostrednictvom spojov verejnej vlakovej
a autobusovej dopravy). Logicky je mozné predpokladat’ vztah medzi velkostou mesta
a uroviiou jeho spojenia s ostatnymi mestami Slovenska, v analyze poukaZzeme na odlisnosti
medzi prepojenim pravidelnou autobusovou a vlakovou dopravou. Takyto predpoklad
umoziuje vyslovit’ jednoducht hypotézu, ze ¢im vicsie je mesto, tym vyssia bude miera jeho
(dopravnej) interakcie s ostatnymi mestami. Velkost mesta vSak nie je jedinym faktorom,
ktory troven dopravného prepojenia hociktorého mesta s ostatnymi sidlami v sledovanej
skupine ovplyviuje, preto sa pokusime naznacit’ d’alSie mozné Cinitele. Taktiez upozoriiujeme
na obmedzenia, ktore vyplyvaju z pouzitého suboru sidel a metdd analyzy.



Postup pri analyze

Pre zhodnotenie vztahu medzi uroviiou vzajomného dopravného prepojenia jednotlivych
miest Slovenska bol vyuZity stbor 138 sidel, ktoré majd v sucasnosti Statut mesta. Treba
poznamenat’, zZe vyber bol realizovany s cielom upriamit pozornost na mestské sidla,
s jednoduchym predpokladom, Ze sidla so Statitom mesta by mali disponovat’ nadstandardnou
ponukou spojeni verejnou dopravou v porovnani s vidieckymi sidlami. Tento predpoklad méa
svoje limity, najmé s ohl'adom na skutocnost,, ze najmensie mestské sidla Slovenska nemaja
ani 2000 obyvatel'ov a teda su populacne mensie ako mnohé vidiecke sidla.

Medzi skiumanymi 138 mestami boli pre potreby analyzy identifikované priame vlakové
a autobusové spoje v bezny pracovny den (streda) v roku 2010, ato v priebehu celych 24
hodin. Do tivahy sme pritom brali pocet prichadzajucich, resp. odchadzajucich spojov do/z
kaZzdého mesta do/zo vSetkych ostatnych 137 miest Slovenska. Takymto postupom bola
vytvorend matica (138 riadkov x 138 stipcov) s celkovym poétom 18906 individualnych
Gdajov (138x137). Skumané boli len priame spoje (bez prestupov) abez hierarchického
rozliSenia na primestskd a nadregionalnu dopravu, s tym, Ze do analyzy vstupovala za kazdé
mesto hodnota suctu prichadzajucich a odchadzajdcich spojov.

Ked’ze predpokladame, ze zakladnym faktorom vplyvajlicim na troven takéhoto prepojenia
kazdého mesta s ostatnymi mestami je velkost’ mesta (velkost’ populacie mesta), podrobili
sme subor analyze vztahu medzi velkostou mesta a tiroviiou jeho prepojenia s ostatnymi
mestami Slovenska (vyjadrenou poctom vzijomnych priamych spojeni). RozsiahlejSiu
diskusiu na tému vztahu medzi velkostou (vyznamom) sidla a jeho dopravnymi interakciami
je mozné najst’ v klasickych, ale i novsich dielach (pozri napr. Marada, Kvéton, Vondrackova
2010). V nasej analyze nehodnotime dostupnost’, Cize faktor vzdialenosti medzi jednotlivymi
mestami (vyjadreny ¢asovou ¢i kilometrickou dostupnost’ou) kvantitativne nevyhodnocujeme,
ale jeho vplyv pri komentovani vysledkov reSpektujeme. TaktieZz neberieme do Uvahy
odli$nost’ prepravnej kapacity vlakovych suprav a autobusov.

Takto ziskané data nam umoZnili porovnat’ vzajomna priestorovii konkurenciu (prip.
komplementaritu) medzi vlakovou a autobusovou dopravou vo vzajomnom prepojeni 138
miest Slovenska. Jednoduchd mapova interpretacia a priestorova analyza, ako i jednoducha
Statistickd analyza interakcie medzi velkost'ou mesta a uroviiou jeho prepojenia s ostatnymi
mestami naznacili vysledky, zhodnotené v nasledujucej Casti prispevku.

Vysledky analyzy

Na uzemi Slovenska vplyvom prirodnych i historicko-spolo¢enskych okolnosti existuju
diferencie v rozmiestneni zelezni¢nej siete, predovsetkym z pohladu distriblcie trati
kvalitativne vysSich kategorii. Tento fakt si tradi¢éne vsima slovenskd geografia dopravy
prostrednictvom viacerych Stadii (Podhorsky 1974, z novSich prac Hornak 2005, PSenka
2009), pricom vo vztahu k obsluznosti verejnou dopravou je znamy fakt, Ze Uzemia
s nedostatkom kapacitnych zelezni¢nych trati umoziiujucich efektivnu a frekventovanu
primestsku zelezni¢nu i1 rychlikovi dopravu disponuju rozvinutejSou sietou autobusovych
liniek.

Pri pohlade na obr. 1 je mozné vidiet niekolko zakonitosti, ktoré vyplyvaja z vySSie
uvadzanych skutocnosti rozlozenia Zelezni¢nej siete. Pri vac¢Sine miest Slovenska prevlada
pocet autobusovych spojeni nad vlakovymi, ¢o je najmd z dovodu lepSie rozvinutej cestnej
siete ako zelezni¢nej. Vlakové spojenia maju vyznamny podiel na pocte priamych spojeni
predovsetkym pri mestach leZiacich na hlavnych Zelezni¢nych tahoch — Bratislava — Zilina —
Kosice — Cierna nad Tisou/Humenné, Zilina — Cadca, Bratislava — Nové Zamky — Stdrovo,
pripadne aj mesta leZiace na trati Nové Zamky — Zvolen — Banska Bystrica. VSetko su to trate
elektrifikované as vynimkou poslednej st aj stcastou dolezitych medzinarodnych tahov
s premavkou dialkovych vlakov, ktoré zapricinuju pri mestach leZiacich na tychto tratiach



vyznamny podiel priamych vlakovych spojeni s ostatnymi mestami. V niektorych z tychto
miest mad vlakovd doprava lepSie alebo dokonca dominantné postavenie vo vztahu
k autobusovej doprave — Leopoldov (vyznamna Zelezni¢na krizovatka), Nové Mesto nad
Véahom, Pachov (mimo hlavny cestny tah Bratislava — Zilina), Povazska Bystrica, Vratky
(vyznamna zeleznicna krizovatka, blizkost” Martina), Liptovsky Mikulas, Spisska Nova Ves
(mimo hlavny cestny tah Zilina — Presov), Cierna nad Tisou (mimo cestnych tahov). Na
juznom Slovensku je vlakova doprava dominantna v mestach Sladkovicovo, Galanta, Sala,
Nové Zamky, Surany, Stirovo, ktoré maji vyhodni polohu na hlavnom Zelezni¢nom tahu
vedicom do Bratislavy. ESte v troch mestach, Slia¢, Filakovo a Gelnica, je dominantna
vlakovad doprava. Slia¢ st vyznamné kuapelne stredisko svyhodnou polohou na
frekventovanej trati medzi Zvolenom a Banskou Bystricou. V pripade Fil'akova je dominancia
vlakovych spojeni spdsobend jeho polohou mimo hlavny juZzny cestny tah Slovenska
a zaroven s polohou na hlavnou juznom zelezni¢nom tahu s pomerne intenzivnym spojenim
S najva¢simi mestami juznej Casti stredného Slovenska. Specifickym prikladom je Gelnica
leziaca mimo hlavnych dopravnych tahov avSak s vlakovym spojenim Bratislava — Banska
Bystrica — KoSice a jeho prostrednictvom s mestami leZiacimi po trase.

Obr. 1

Vzijomné priame spojenia miest Slovenska podl'a druhu dopravy

Avutor: Tomas Pienka
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Zdroj: Foletar 2010

Autobusovd doprava je dominantna pri mestach leZiacich na loké&lnych tratiach mimo
hlavnych Zelezni¢nych tahov, avSak aj tuna sU vynimky. V mestach Sered’, Nitra, Vrable,
Zlaté Moravce je dominancia autobusovej dopravy sp6sobena ich polohou na spojeni medzi
Bratislavou a mestami stredneho Slovenska a zanedbatel'nou konkurenciou zo strany
zeleznice. Mozno tu uviest’ aj mesta ako Banovce nad Bebravou, Bardejov, Turzovka, Vranov
nad Topl'ou, Rimavska Sobota. A samozrejme sU na Slovensku niektoré mesta odkazané len
na sluzby autobusovych prepravcov, bud pre neexistenciu zeleznice alebo s polohou na
zelezni¢nej trati bez pravidelnej osobnej prepravy. VacSinou sa vSak jedna o malé mesta,



najvacsimi z nich su Levoda, Samorin, Nova Dubnica, Kolarovo leZiace v blizkosti via&sich
miest, ktoré majii zabezpecené kvalitné vlakové spojenia, a mesta Stropkov, Svidnik, Velky
Krtis.

Pri pohlade na obr. 2, ktory zobrazuje pocet priamych spojeni miest bez ohl'adu na druh
dopravy vidiet’, Ze nezalezi len na jeho populacnej velkosti, ale vyznamne aj od jeho pozicie
v cestnej a Zelezni¢nej sieti a takisto na jeho polohe v zdzemi vyznamnych velkych sidiel.
Vyhodna dopravna poloha zvysSila pocet spojeni v pripade miest, ktoré si vyznamnymi
krizovatkami dopravnych smerov pripadne lezia na hlavnych tahoch medzi vi¢§imi mestami.
Prikladmi mézu byt mesta Leopoldov, Vratky, Spisské Vlachy, Strazske, ktoré su
zelezniénymi krizovatkami leZiacimi s vynimkou posledného na hlavnom slovenskom
Zelezni¢nom t'ahu alebo mesta Nova Baiia, Zarnovica, [lava, Krasno nad Kysucou, Hanusovce
nad Topl'ou, Slia¢, ktoré lezia na hlavnych tahoch medzi vyznamnej$imi sidlami. V zazemi
vacsich miest ako priklady miest s vi¢Sim poctom priamych spojeni mdézeme uviest’ mesta
Svity Jur, Pezinok, Modra, Senec, Nova Dubnica, Novaky. Pri pohl'ade na mapu vidiet, ze
najmenej priamych spojeni maju mestd Zahoria a Myjavskej oblasti, mesta na juznom okraji
Slovenska, Vjuznej casti stredného Slovenska mestd na krajnom vychode Slovenska.
Svynimkou prvej, si to vSetko priestorovo periférne oblasti sniZzSou hospodarskou
vyspelost'ou a vysokou mierou nezamestnanosti.

Obr. 2

Vzijomné priame spojenia miest Slovenska

Autor: Tomas Pienka
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Scielom zhodnotit' vzdjomny vztah medzi vyznamom mestského sidla (ur¢eného jeho
populacnou velkost'ou) a mierou jeho prepojenia s ostatnymi mestami SR sme sa pokausili
zhodnotit’ pomer poctu zistenych spojov pripadajici na 1000 obyvatel'ov mesta. Ukazku tohto
pristupu ponuka tab. 1, s vyberom 10 najvysSich a najnizSich hodnét tohto ukazovatel’a, jeho
zhodnotenie by vSak vyZadovalo hlbSiu analyzu (predovSetkym dostupnosti a polohy

jednotlivych miest). Na tomto mieste moézeme skonstatovat, Ze hodnoty tohto parametra



ovplyviuje predovsetkym populacna vel’kost' mesta. Hoci vychddzame z predpokladu, ze ¢im
menSie mesto, tym menej spojov je potrebné na jeho interakciu s ostathymi mestami, smerom
K popula¢ne najvac¢sim mestam takyto predpoklad straca opodstatnenie (d6kazom je pozicia
Bratislavy a Kosic prakticky na konci tabulky, a poloha absolutnej véac¢Siny vsetkych miest
nad 50 tisic obyvatelov v dolnej polovici tabulky). Takyto vysledok koreSponduje s
predpokladom, ze na obsluhu velkych miest sa vyuzivaji kapacitnejsie spoje (vlakové
supravy) ako na obsluhu malych miest, svy$Sou obsadenostou (vlakovych stprav
i autobusov). Dalsim faktorom je poloha jednotlivych mestskych sidel na dopravnych trasach.
Popula¢ne nevelké mestd mozu tazit' z polohy na vyznamnych Zelezni¢nych a cestnych
tahoch, ktoré im zabezpecuju dostatoény pocet ,tranzitnych® spojov, ktoré kvOli zlepSeniu
vytazenosti zastavuju najmi na dialkovych trasach i v malych sidlach. Na hlbSiu analyzu
tohto parametra by vSak bolo potrebné kvantifikovat’ polohové parametre jednotlivych miest
(prip. ich vzajomnej dopravnej dostupnosti), o presahuje ramec tohto prispevku.

Tab. 1

Pocet pocet spojov

obyv. (1. | (spolu)/1000
Mesto 1.2009) |obyv.
10 miest s najvy$§im poctom spojov/1000 obyv.
Novaky 4418 202,4
Leopoldov 4108 200,8
llava 5539 190,6
Zarnovica 6333 160,3
Dudince 1512 145,5
HanuSovce nad Topl'ou 3792 133,4
Strazske 4593 130,2
Rajecké Teplice 2938 117,1
Svaty Jur 5167 116,7
Podolinec 3287 115,0
10 miest s najniz§im poc¢tom spojov/1000 obyv.
Kralovsky Chlmec 7855 12,0
Bardejov 33418 11,1
Velké KapuSany 9545 10,8
Medzilaborce 6554 10,2
Kolarovo 10774 10,1
Banska Stiavnica 10477 9,9
Bratislava 431061 9,6
KoSice 233880 8,5
Gelnica 6146 7,8
Snina 21114 6,6

Prameni: SU SR; Foletar 2010

Pre overenie vztahu medzi vel’kostou mesta a mierou jeho interakcie s ostatnymi zastupcami
mnoziny slovenskych miest prostrednictvom spojov verejnej dopravy sme vyuZili Pearsonov
korelaény koeficient, s nasledovnymi hodnotami:

e zavislost medzi vel'kost'ou mesta a po¢tom vsetkych spojov 0,790

o zavislost medzi velkostou mesta a po¢tom autobusovych spojov 0,755

e zavislost medzi velkostou mesta a poc¢tom vlakovych spojov 0,643



Obr. 3 Regresny model vztahu medzi velkostou mesta a poCtu autobusovych spojov (a),
resp. vlakovych spojov (b) zabezpecujucich dopravné prepojenie medzi mestami (Zdroj:
Foletar 2010, SU SR)
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Pozn.: Pri vlakovych spojoch bola pri niektorych mestach na osi x hodnota 0 (mesta bez Zeleznice, resp. bez
vlakovej dopravy), pre potreby komparéacie s autobusovymi spojmi vSak tieto body boli zahrnuté.

Korela¢ny koeficient (v zmysle odporiacani interpretacie pre oblast’ spoloc¢enskych vied, vid’
napr. Chajdiak 2003) vztahu medzi populacnou velkostou miest apoctom spojov
zabezpecujucich interakciu s ostatnymi mestami je vel'mi vysoky, potvrdila sa tiez o¢akavana
vysoka miera zavislosti medzi velkostou miest a poctom autobusovych spojov a naopak
niz8ia miera zavislosti medzi velkostou miest a poctom vlakovych spojov. Porovnanie
uvedenych hodn6t potvrdzuje vyznam komplementarity oboch druhov verejnej dopravy pre



zabezpecenie dostato¢nej kvality, pretoze len kombinaciou spojov oboch druhov dopravy je
mozné dosiahnut’ vysokd mieru realnej interakcie medzi mestami.

Pomocou regresného modelu vztahu medzi vyznamnostou mesta ajeho postavenim
v skupine miest na zaklade miery jeho interakcie s ostatnymi mestami je zjavné
»,hadhodnotenie* vyznamu autobusovych spojov v pripade vel’kych miest (s vynimkou miest
Bratislava a KoSice, vid’ obr. 3a), v porovnani s hodnotami, ktoré by im prislachali podla
poc¢tu obyvatelov. O nieGo menej ,,nadhodnotena™ je pozicia velkych miest v pripade
vlakovych spojov, naopak v pripade mnohych malych miest je Uloha vlakovych spojov
vysoko nadhodnotend (obr. 3b), ¢o savisi sich polohou na vyznamnych Zelezni¢nych
koridoroch (napr. Vratky, Leopoldov). Vo vieobecnosti vSak skupina malych miest (do 20
tisic obyvatel'ov) tvori v oboch pripadoch (autobusové i vliakové spoje) pomerne konformnd
skupinu bez vyraznejSich extrémnych hodnét.

Zhrnutie

Napriek tomu, Ze korelacia medzi velkostou mesta a po¢tom spojov autobusovej dopravy
spajajucej prislusné mesto s ostatnymi v mnoZine miest Slovenska je tesnejSia ako v pripade
vlakovej dopravy (podla o¢akavania), je mozné konstatovat’, Ze oba druhy dopravy pdsobia
vyrazne komplementarne. Metodika isp6sob interpretacie, ktoré sme vyuzili v naSom
prispevku, maju vsak svoje obmedzenia. V prvom rade sme sa zamerali len na spoje, ktoré
prepajaju jednotlivé mesta navzajom, ¢ize nebola vyuzita celkova obsluznost’ mestskych sidel
vergjnou dopravou. Dalsim obmedzenim je vyuZitie poétu obyvatel'ov ako kritéria vyznamu,
hoci je prirodzené, Ze hromadnad doprava obsluhujuca jednotlivé mesta slGzi nielen ich
obyvatelom, ale Casto Sirokému zazemiu miest (hlavne pri dialkovych spojoch). NavySe
okrem poctu obyvatel'ov mesta vstupuje do velkosti interakcie s ostatnymi mestami niekol’ko
d’alSich faktorov, predovsetkym dopravna poloha (poloha na hlavnych trasdch ¢i mimo nich)
a vzdialenost’ od vel'kych mestskych sidel ¢i aglomeracii.

Prispevok vznikol za podpory grantu Univerzity Komenského ¢. UK/294/2009 a
grantovej agentary VEGA na z&klade zmluvy €. 1/0255/08.

Tato praca bola tieZz podporovana Agentarou na podporu vyskumu a vyvoja na zéklade
zmluvy & APVV-0579-07.
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