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NEOLITIC AND CONTEMPORARY AGRICULTUR OF THE NORTHERN PART
OF MESOPOTAMIA

Jozef TEREK
Summary

Based on excerpt literary data as well as on knowledge of contemporary trends, agricultural
system are compared. The trends of intensive development that olready started five thousand
B.C. were documented, also with conection with the changing ecological conditions. The de-
velopment was several time interrupted by antropogenic influence which was manifested in
a way of inhibition in intensity of food production, in structure and density of population.
Climaxes of development and relativly long period of stagnation, or return to pre-neolitic
period, where gathering supplement by herdsmanship and hunting dominated, were noted.

The structure agriculture has many attributes that resemble to early agriculture. Despite the
fact, that the elements of modern systems are asserted, most of animal production and partialy
plant one keep traditional attributes resulting from the way of life. Amongst the most significant
changes that have an influence om the system of production and productivity is building of
concentrated estates, transport and water distributing net directed by the state.
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VYVOJ POSTAVENIA ZELEZNICNEJ DOPRAVY NA DOPRAVNOM TRHU
V SLOVENSKEJ REPUBLIKE

Marcel HORNAK

Abstract

Development of transportation and a position of railways in the system of transport in
Slovakia are surveyed in the paper. Several factors have influenced the transport volumes and
performances of both goods and passenger transport. The most important of those factors are
the changes in economy, living standard, unemployment, destruction of former east European
trade svstem, dividing the former federative Czechoslovakia. In this point of view the develop-
ment of Slovak transportation is campared with other European countries.
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Dopyt po dopravnych sluzbdch v celosvetovom meritku rastie a prognézy dopravného trhu
pre tizemie Eurdpy predpokladaji niekolkondsobné ndrasty dopytu po doprave. Dynamika jej
rozvoja viak vZdy zdvisi od rozvoja ndrodného hospoddrstva ako celku. Ndkladnd, ale 1 osobnd
doprava rastie zhruba paralelne s rastom hrubéhoe demdceho produktu. Od roku 1970 do roku
1995 jeho redlny roény ndrast v krajindch EU predstavoval 2,6 %, rotny ndrast objemov
ndkladnej dopravy 2,3 % a osobnej dopravy 3,1 % [P. GREGR, 1996].

Zelezni¢nd doprava sa stala vediicim odvetvim dopravy v 2. polovici 19. storoc¢ia a zaciat-
kom 20. storocia, pricom prebrala na seba rozhodujici podiel preprav v ndkladnej 1 osobnej
doprave. Vyhody, ktoré poskytovala Zeleznicnd doprava pri prepravich na velké i kritke
vzdialenosti z nej za necelych 100 rokov urobili prakticky monopolného prepraveu tovarov
i os6b. AZ do obdobia II. svetovej vojny odoldvala konkurenénému tlaku automobilovej
a leteckej dopravy a udrZiavala si poziciu vediiceho druhu dopravy.

Pokial ide o zdujem geografoy o Zelezniénii dopravu, treba konstatovat, Ze je determino-
vany pomerne malym poétom geografov zaoberajiicich sa problematikou dopravy vébec.
Ulohu geografie dopravy v $tidiu zdvislosti medzi dopravnym systémom vieobecne a geogra-
fickym prostredim sleduje P. KOREC (1988). K prdcam, ktoré sa zapodievaji sledovanim
Zelezni¢nej dopravy v historickom meritku treba priradif predovSetkym prdcu J. PURGINU
(1957), ktory sa zaoberal historickym vyvojom Zeleznic Slovenska s dérazom na oblast
Bratislavy. F. PODHORSKY (1976) je autorom velmi podrobnej geografickej analyzy Zelez-
ni¢nej dopravy niekdajSieho Zdpadoslovenského kraja. I5lo predovsetkym o charakteristiku
ZelezniCnej siete, osobitosti jej vyvoja, hustoty, intenzitu dopravy a dalSie charakteristiky.
V sicasnom prechodnom obdobi, ked' st na dopravu kladené vysoké poZiadavky hlavne
s ohladom na sii¢asné tendencie vyvoja dopravy vo svele a v stvislost s potrebou zjednotenia
eurdpskych dopravnych sieti vystupuje do popredia snaha hodnotif sivislost medzi rozvojom
regionu, jeho polohou a dopravnym systémom. Transformdciu dopravného systému, v§vo)
najmii cestnej a Zeleznicnej dopravy v hrani¢nom regidne Vieden — Bratislava— Gyor sledoval
vo svojej praci P. KOREC (1998), pri¢om vyzdvihol vplyv polohy regiénu na vyvoj dopravy.

V nasledujiicom prispevku poniikame obraz o postaveni Zeleznic na dopravnom trhu
v Slovenskej republike a na porovnanie i vo vybranych §tdtoch Eurépy. NaznaCujeme tieZ
priciny, ktoré sa podielali na vyvoji i sicasnom postaveni slovenske;j Zelezni¢nej dopravy, ale
aj problemy ktoré zo sidasnej pozicie Zelezninej dopravy u nds vyplyvaji. Udaje boli ziskané
zo SU SR a zo Statistickych materidlov OSN. Vyber Stdtov bol &iastone podmieneny
dostupnostou porovnatelnych Statistickych Gdajov o doprave. Do porovnania sme zaradili
niektoré vyspelé Stity zdpadnej Eurdpy, ale tieZ zdstupcov vychodnej Eurépy, pricom sme
povazovali za zaujimavé porovnal slovenskd Zelezniéni dopravu najmi so systémami $tdtov
podobnej rozlohy alebo s podobnym poctom obyvatefov, ako md Slovenskd republika. Vietky
ddaje o cestnej osobnej doprave sa tykaju len verejnej dopravy, bez individudlnej automobi-
lovej dopravy.

Vyvaoj situdcie v doprave Slovenska

Postavenie Zelezni€nej dopravy v dopravnom systéme Slovenska budeme ilustroval pomo-
cou vybranych zdkladnych ukazovatelov dopravy: objem prepravy (pofet cestujiicich, resp.
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mnoZstvo prepraveného tovaru v tondch) a prepravny vykon (osobokilomelre, resp. tonokilo-
metre).
Pri hodnoten{ vyvoja vybranych ukazovatelov Zelezniénej dopravy Slovenska treba matl
na zretel viacero skutoénosti:
o vyvoj preprdv prebiehal do roku 1989 v Ceskoslovensku v uréityeh umelych podmienkach
uzavretého trhu RVHP,
o do roku 1993 bolo Slovensku siiéasfou spoloéného §titu s Ceskom a teda aj slovenskd
Zelezniénd doprava bola siéastou spoloéného federdlneho podniku CSD,
O nastup transformdcie Struktiry a objemov vyroby na Slovensku po roku 1989 zmenil
vnitroStitne prepravné ndroky,
O zmena Zivoine] trovne ohyvatelstva priniesla diferencidciu dopytu po osobnej preprave.
V Slovenskej republike maji vo vnitroStitne) preprave tradiCne vyznamnd poziciu Zelez-
ni¢nd a cestnd doprava. Ostatné druhy dopravy sa doteraz prili§ nepresadili. Vndtrostdtna
leteckd doprava je v sacasnom obdobi minimdlna, vmitroStdtna ndkladnd vodnd doprava md
vzhladom na geograficki poziciu i dizku nasej jedinej vodnej cesty nizky podiel (8,4%
ceslovenskych vykonov, a dokonca len 1,5% objemov prepravenych v roku 1996) a osobnd
vodnd doprava méd u nds v podstate len rekreacny charakter. Situdcia v slovenskej doprave
zatial' nedosahuje stav, ktory mozno sledovat vo vyspelych eurépskych krajindch, ¢ize pre-
taZenie cestnej infrastruktiry a preplnenie vzduSného priestoru. S ofakdvanym rastom vy-
konnosti slovenského hospoddrstva budi rds( i poZiadavky na objemy a vykony osobnej
i nakladnej dopravy, na ktoré viak slovenskd dopravnd sief nie je dimenzovand. NavySe treba
pocital s ndrastom objemu tranzitu cez tzemie Slovenska, ¢o ndroky na dopravnd infrastruk-
taru este zvySi. V Eurdpe je za vychodisko zo zlozZitej situdcie dopravy jednoznaéne povazo-
vand Zeleznica [K. SELLNER, 1995], predovsetkym jej zapojenie do tzv. multimoddlnych
koridorov a vytverenie integrovanych dopravnych systémov. DalSie naroky budi sdvisief
s poziadavkou zvySovania cestovného komfortu, trovne doplnkovych sluZieb i zvySovania
cestovnej rychlosti. DoleZité hladisko, ktoré vo vyspelych krajindch mad Coraz viési vyznam
je ekologickost Zelezni¢ne) dopravy a vo vieobecnosti trend zamerany na zvySenie atraktiv-
nosti verejnej dopravy vobec.

Osobna doprava

Pocet os6b prepravenych Zelezni¢nou dopravou v druhej polovici 20. storocia klesal,
pricom tento trend pokracoval aj po roku 1990. Naopak v cestnej doprave bolo moZné v tomto
obdobi sledovat dosf vyrazny ndrast poctu prepravenych osdb (ide o verejni autobusovi
dopravu, bez IAD). Po roku 1991 zacal pocet prepravenych verejnou autobusovou dopravou
klesaf, ¢o sivisi s expléziou individudlnej automobilovej dopravy na Slovensku, ale tieZ
s narastajicou nezamestnanostou, ktord sposobila zmeny vo vzfahoch medzi miestom pracov-
aych prileZitosti a zdrojom pracovnych sil, o sa prakticky prejavilo zniZovanim dochddzky
za prdcou.

Vykeny osobnej Zelezni¢nej dopravy sa v 80. rokoch takmer nezmenili, to znamend. Ze pri
vy3sie uvedenom poklese poctu prepravenych sa musela zvysil priemernd prepravnd vzdiale-
nost, Cize osobnd Zeleznicnd doprava sa zacala vo vicSej miere uplatiiovat v prepravich na
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velké vzdialenosti. Od roku 1989 aZ do konca sledovaného obdobia vykony osobnej Zeleznic-
nej dopravy pomerne prudko klesali.

Z grafu &. 1 vyplyva pre vyvoj osobnej verejnej dopravy viacero zdverov. Podiel Zeleznic-
nej dopravy na verejnej preprave 0sdb bol v celom sledovanom obdobi niZii ako podiel cestnej
dopravy. s tym, Ze moZno pozoroval tendenciu mierneho poklesu vyznamu ZelezniCnej
dopravy, a to tak v objemoch ako i vo vykonoch. Z porovnania oboch ukazovateTov vyplyva,
7e osobnd Zelezni¢na doprava dosahuje vo vykonoch vyS§i podiel ako v objemoch, o je
spdsobené vySSou priemernou prepravnou vzdialenosfou ako v cestnej doprave. Pre porov-
nanie: v roku 1996 bola priemernd prepravnd vzdialenost osobnej Zelezninej dopravy
50,5 km, vo verejnej cestnej doprave len 15,9 km (Rocenka dopravy 1996, 1997).
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Tab. 1. Vyvoj objemov a vykonov osobnej Zeleznicnej dopravy vo vybranych Stdtoch Eurdpy

Stal 1980 1990 1992 1993 1994 1995
pocet |vykony| poSet |vykony| pofet [vikony| pofet |vykony| pofel |vykony| pocet vykony
astb os6b ostb osob osob osob
vmil. | vmil. | vmil, | vmil. | vmil. | vmil. | vmil. | vmil. | vmil. | vmil. | vmil. | v mil

oskm oskm oskm oskm oskm oskm

Diinsko 130 | 3803 | 1454 | 4729 | 142,7 | 4648 | 140 4596 | 1413 | 4834 | 1404 | 4784

Belgicko 1637 | 6963 | 1424 | 6539 | 145 6798 | 1453 | 6694 | 142,6 | 6638 | 144 6757

Rakiisko 170 | 7586 | 1684 | 9017 | 1749 | 9799 | 181,1 | 9599 | 1904 | 9384 | 194 9755

Madarsko 388 (12371 | 2106 | 11403 | 173,5 | 9184 | 160,3 | B432 | 160,5 | 8508 | 155.7 | 8441

Svajéiarsko | 231,7 | 10505 264 | 12678 | 288.2 | 13209 | 290,1 | 13384 | 263.,6 | 13836 | 253,2 | 11710
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| St 1980 1990 1992 1993 1994 1995
pocet |vykeny| pocet |vykony| pofet |vykony| podet |vykony| pocet |vykony| pocet |vykony
osih osdh 0s6b osih osdb oséb
vmil. | vmil. | vmil. | vmil. | ymil. | vmil. | vmil. | vmil. | vmil. | vmil. | vmil. | v mil.

oskm oskm oskm oskm oskm oskm
Holandsko 197 | 8910 | 255.7 | 11060 | 332,5 | 14980 | 333,8 (14788 | 312 |14439 | 305 (13977
Cesko 352 (21076 | 289.6 | 12954 | 289.6 | 11753 | 2422 | 8548 | 228,7 | 8481 | 227,1 | 8023
Taliansko 381 | 39587 | 4204 45513 | 440 [48361 | 438 (47101 | 455 |48903 | 462.5 | 49696
Polsko 1093 46324 | 789,9 |50373 | 492.6 (32571 | 447,9 [30865 | 494,6 |27610 | 4659 |26635
Francizsko | 694 | 54496 | 842,5 (63740 | 844,1 |62980 | 814.1 |58430 | 806.4 | 58930 | 741 |55560
Slovensko | 1376 | 6334 | 1193 | 6381 | 106,7 | 5453 | 86,7 | 4569 | 99,1 | 4548 | 89,5 | 4202

Prameii: Statistical Yearbook of the United Nations, 39th, 40th, 41st, 42nd Issue
Annual Bulletin of Transport Statistics for Europe and North Americal 995, 1997, Economic
Commision for Eurape, Geneva
Statisticky drad SR, Bratislava

Z tabulky ¢. 1 vyplyva rozdielny vyvoj poctu cestujiicich a vykonov v zdpadoeurépskych
a vychodoeur6pskych krajindch. Co sa tyka vikonov, z tabulky je zjavné, e kym v zdpado-
eurdpskych krajindch v obdobi rokov 1980 — 1995 hodnoty vykonov mierne stipali, pripadne
oscilovali zhruba na rovnakej trovni, vo vychodoeurépskych $tdtoch bol zaznamenany ich
pokles (v Polsku od roku 1990 do roku 1995 takmer o 50%).

Z poroynania Specifickych intenzitnych ukazovatefov v grafe €. 2 vyplyvaji rozdiely, ktoré
mozZno povazovat za jednu z pridin si¢asného nepriaznivého stavu osobnej Zeleznicnej
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dopravy v Slovenskej republike. V niektorych krajindch s podobnou rozlohou (Dénsko,
Belgicko, Holandsko) bolo v roku 1995 na 1 km Zeleznicnej siete prepravenych omnoho viac
cestujiicich. Tento poznatok hovori o pomerne nizkej efektivnosti v preprave oséb u nds,
¢o je dosledkom relativne vysokého podielu mdlo frekventovanych trati. Menej nepriaznivo
vyznieva slovenskd osobnd Zelezni¢n4 doprava z hfadiska objemu cestujiicich v prepocte
na fudnatos( krajiny. Tu sa Slovensko viac pribliZuje vyspelym eurépskym krajindm s obdob-
nou fudnatosfou.

Tab. 2. Podiel jednotlivich druhov osobnej dopravy na vkonoch v preprave oséb
o vybranych Stdatoch Eurdpy (v %).

St Rok Z0sD COsD ostatné
Rakiisko 1980 11,8 89,2 0
1990 10 90 0
Belgicko 1980 9 91 0
1990 6 94 0
Dinsko 1988 7.4 91 16
1992 6.7 92 13
Franctizsko 1980 54,5 11,3 342
1991 503 10,6 39,1
Svajdiarsko 1980 68,7 22,6 8,7
1990 66 23,8 10,2
Taliansko 1980 13,9 83,5 2.6
1993 11,7 [ 85.4 29
Holandsko 1980 6.6 81.5 11.9
1992 8.4 73,7 17.9
Madarsko 1980 47,9 48 4.1
1992 334 59 7.6
Polsko 1985 48,5 486 29
1992 432 518 5
Cesko 1980 44,1 515 44
1992 38,8 542 6
Slovensko 1980 333 66,7 0
1992 27,6 724 0

Prameii: Annual Bulletin of Transport Statistics for Europe and North America, 1995, Economic
Commission for Europe, Geneva
$U SR, Bratislava
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Z tabulky ¢. 2 je zrejmé, Ze niektoré velkosfou ¢i Tudnatosfou Slovensku podobné vyspelé
eurdpske krajny (Rakisko, Belgicko, Dénsko) maji pomerne nizky podiel Zeleznic na vyko-
noch v osobnej doprave, a naopak velmi vysoky podiel cestnej dopravy. Vysoky podiel
Zeleznic na vykonoch v preprave os6b maji Franciizsko a Svajéiarsko, &o svedéi o vysokej
atraktivnosti tamojSej Zelezni¢nej dopravy pre cestujicich. Pomerne pozitivne vzhladom na
ostatn€ uvedené Stdty vyznieva tento ukazovatel aj pre slovenské Zeleznice. Pre vietky vybrané
Staty je spolocnd tendencia poklesu podielu Zeleznic v prospech cestnej dopravy, pripadne
inych druhov doprav (najmi leteckd),

Nikladna doprava

Nidkladnd Zelezni¢nd doprava (graf ¢, 3) mala oproti ostatngm pomerne vyrazny podiel
v celom sledovanom obdobi. Ak berieme do tvahy iba vykony v preprave tovarov, mala
Zeleznicnd doprava dokonca vyrazne dominantny podiel, €o sivisf s jej v¥znamom v preprave
na velké vzdialenosti. Pri porovnani oboch spominanych ukazovateTov je zjavny rozdiel vo
vyvoji podielu Zelezni¢nej dopravy. Kym v objemoch moZno sledovat tendenciu postupného
ndrastu ich podielu, vo vykonoch sledujeme naopak postupny pokles podielu Zeleznic v pros-
pech dopravy cestnej. Tento fakt je potrebné dal do sdvisu s rozvojom dialkovej kamiénovej
prepravy vo vnatro§tatnom meritku. Pre porovnanie: v roku 1990 sa priemernd prepravna
vzdialenost v Zelezni¢nej ndkladnej doprave pohybovala okolo 198 km a do roku 1996 vzrastla
na 206,7 km: v cestnej nakladnej doprave bol tento nérast prudii, z 50 km vroku 1990 na 148,8
vroku 1996 (Rocenka dopravy 1996, 1997). Predpokladany narast vodnej dopravy v sivislosti
§ vyuZitim rieCnej cesty Mohan — Ryn — Dunaj sa zatial neprejavil.

Graf 3
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Vo vicsine vyspelych zdpadoeurépskych Stdtov sa vykony ndkladnej Zeleznicnej dopravy
pohybovali v obdobi 1980 — 1995 rnia zhruba rovnakej trovni ako v roku 1980, ¢o sved¢i
o stabilizdcii Zelezni¢nej dopravy v preprave nidkladov tychto krajin (tabulka &. 3). Kolisa-
nie a pokles vykonov ndkladnej Zelezni¢nej dopravy vo vychodoeurépskych Stdtoch sdvisi
s rozpadom trhu byvalej] RVHP a reStrukturalizaciou vyroby, ¢o spésobilo pokles ndrokov
na prepravu ndkladov v tejto Casti Eurépy.

Tab. 3. Vykony ndkladnej Zeleznicnej dopravy vo vybranych stdtoch Eurdpy v mil. tkm

Sudt 1980 1985 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Dénsko 1705 1768 1787 1858 1870 1759 2008 1985
Holandsko 3468 3274 3070 3038 2764 2681 2830 3097
Belgicko 7999 8254 8354 8153 8074 7568 8084 7287
Svajciarsko 7754 7379 8794 8659 8212 7821 8586 8160
Rakiisko 11153 | 12066 | 12796 | 12981 | 12321 | 11922 | 13164 | 13720
Taliansko 18384 | 18024 | 21217 | 21680 | 21830 | 20226 | 22560 | 24530
Madarsko 23864 | 21814 | 16781 | 11938 | 10015 7708 7707 8420
Francizsko 68815 | 55780 | 51530 | 51480 | 50400 | 45900 | 49740 | 48950
Polsko 134737 | 120642 | 83530 | 65146 | 73333 | 78457 | 81736 | 85303
Slovensko 25414 | 25463 | 23176 | 17254 | 16697 | 14201 | 12236 | 13674

Pramei: Statistical Yearbook of the United Nations, 38th, 39th, 40th, 41st, 42nc¢ Issues
SU SR, Bratislava

Tabulka ¢. 4 pontika porovnanie pedielu jednotlivych druhov ndkladnej dopravy na
vykonoch v preprave tovarov vo vybranych eurépskych §tatoch. Pozoruhodny je rozdiel medzi
krajinami zdpadnej a vychodnej Eurépy. Vo vietkych vybranych zdpadoeurépskych krajindch
bol v v 90-tych rokoch podiel Zelezni¢nej dopravy na vykonoch v preprave tovarov niZsi
ako podiel cestnej dopravy (okrem Rakiska), pricom najniZ§i bol v Holandsku (len 3%
v roku 1992, kym v cestnej doprave 78%) a v Ddnsku (8,3% oproti 75% v cestnej doprave).
Na druhej strane v krajindch vychodnej Eurépy vyznieva porovnanie s cestnou dopravou pre
ndkladni Zelezni¢ni dopravu pomerne priaznivo, pretoZe vetky vybrané krajiny (medzi nimi
i Cesko a Slovensko, v tom &ase este sicasf spoloénej federdcie) vykazovali vysoky podiel
Zeleznic na vykonoch v preprave tovarov. Z uvéddzanych krajin préve Zeleznice CR a SR
zaznamenali na vykonoch v nakladnej preprave najvyssi podiel (84, resp. 67% v roku 1992).
Spoloénou értou vSetkych uvedenych krajin je tendencia poklesu podielu Zelezni¢nej dopravy
a naopak ndrast vyznamu cestnej, pripadne inych druhov ndkladnej dopravy (popri cestnej
najmi potrubna).
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Tab. 4. Podiel jednotlivich druhov ndkladnej dopravy na vykonoch ve vybrarych stdtoch

Eurcpy (v %)

Stdt Rok ZND CND Ostatné
Rakaisko 1980 39.9 28.8 31.3
1992 32 27.6 40,4
Belgicko 1980 249 56,9 18.2
1992 15,9 734 10,7
Svajéiarsko 1980 478 45 72
1990 38,8 55.9 53
Dénsko 1988 8.6 79.8 11,6
1992 8.3 74,5 17,2
Franciizsko 1980 324 458 21,8
1991 26 59,2 14,8
Taliansko 1980 16,8 72,9 10,3
1992 15,7 76,1 82
Holandsko 1980 4,1 66,3 29.6
1992 3.1 784 18,5
Polsko 1985 68,7 20,8 10,5
1992 51,3 374 11,3
Madarsko 1980 60.8 263 129
1992 40,3 13,6 46,1
Cesko 1980 84,1 13,1 2.8
1992 83,5 12,9 3.6
Slovensko 1980 822 113 6,5
1992 67,3 26,1 6,6

Prameri: Annual Bulletin of Transport Statistics for Eurape and North America, 1995, Economic,
Commission for Europe, Geneva

SU SR, Bratislava

Ziver

Zmeny v Struktire dopravy na Slovensku, ktoré sa udiali v sledovanom obdobi a faktory,

ktor€ tieto zmeny vyvolali moZno zhrnif do niekolkych bodov.

V osobnej doprave sa vyrazne prejavila zmena ekonomického prostredia. Odrazila sa tu
pestrost pracovnych prileZitosti vzniknutych predovsetkym v terciérnom sektore. Vzniklo
mnoZstvo malych a strednych firiem s rozne organizovanou pracovnou dobou, o prispelo
k rozbitiu niekdajéich pomerne stabilngch a jasne definovanych prepravnych pridov pri
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dochddzke do zamestnania. Pre zamestnancov mnohych firiem sa stalo samozrejmostou
pouZivanie osobného automobilu. Dalsim faktorom, ktory ovplyvnil diferencidciu a spdsobil
oslabenie prepravnych priidov je nezamestnanost. Spolocnost sa po roku 1989 viac diferencuje
a klesd pocet obyvatelov odkdzanych iba na verejni dopravu. Pokles poétu cestujiicich
Zelezni¢nou dopravou v obdobi 1989 — 1997 dosiahol 42,4%, v cestnej doprave tento pokles
za rovnaké obdobie predstavoval 27,5%.

V ndkladnej doprave prislo k podobnému javu rozbitim pévodnych ekonomickych vzia-
hov, ¢o sa prejavilo najmi poklesom priemyselnej produkcie a prudkym spomalenim stavebne;
¢innosti. Velky vplyv malo i rozbitie trhu nickdajSej RVHP. Pokles objemu tovarov prepra-
venych Zeleznicou v 1989 — 1997 predstavuje 53,5%, v cestnej doprave a7 62.8%. Tu je
zaujimavé viimnit si aj vyvoj vykonov, pokles ktorych v ndkladnej Zelezninej doprave za
obdobie 1989 — 1997 dosiahol 50,7%, v cestnej doprave len o 17.9%. Napriek tomu si Zeleznice
vo vykonoch v nakladnej preprave udrZali dominantni poziciu.

K faktorom, ktoré sa v sledovanom obdobi velmi vyrazne podieTali na zmendch v Struktiire
prepravnych potrieb a ndsledne spésobili transformdciu prepravnych pnidov a vykonov
v slovenskej ndkladnej i osobnej doprave treba jednoznalne priradif rozdelenie niekdajsej
spolo¢nej federscie Ceska a Slovenska.
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A POSITION OF RAILWAYS IN TRANSPORTATION MARKET
OF SLOVAKIA

Marcel HORNAK
Summary

Transport market prognosis for Europe suppose increasing the transport demands. The
development of transportation depends on the development of economy. Railways were
keeping the role of a monopolic transporter of goods and passengers. With the development
of cars and later also air transportation railways started to lose their position. The effect of this
tendency has been observed also in Slovakia. In east Europe, this process has been influenced
also by political, social and economic changes at the end of 1980s and beginning of 1990s.
The unite trade of COMECON was destructed, volume and structure of production and a living
standard in the east Europe have been changed. In Slovakia, also dividing the former
Czechoslovakia and unite federative transport companies effected the situation in transpor-
tation.

In passenger transport, a disintegration of relatively stable transport flows appeared after
1989. In 1997, the share of railways in passenger transportation was 22.5 per cent in
performances and only 9.4 per cent in volumes. The decrease of volumes and performances in
passenger transport concerns mainly the railway transportation.

A similar process was observed in goods transport. In spite of the decrease in volumes and
performances of freight railway transportation, the railways are still dominant in goods
transport in Slovakia. In 1997, the share of railways in goods transportation was 70.0 per cent
in performances and 59.4 per cent in volumes.
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