
Fo/ia geographica IO PreJov 1006 

PRIAME DOPRAVNÉ PREPOJENIA VYBRANÝCH MIEST 
PREŠOVSKÉHO KRAJA 

Vladimil' SZtKELY 

AbSlrllCI: The uim oflhe sIl/dy is /demifyil/g of ex/sleIlC~ and/req/u!IIcy ofdirecllra/lsporl cO/l/Iec­
lions. re eSlublishmem af Ihe transport occessibility ol/hc nodes of public transport networks in 
Prejav regioll The Tlod-:s are deflned as /he se/llemell/S "lIh s/atus('s of(jormer) dis/ric/ or odmi­
llis/ra/il'e regiollUl ce/JIres. CO/lnec/ion and {lcce.rsib,lityoJ nodes is obsen'edfrom/he poim oJn'ew 
ol Tlumber oJ dirt!c/lrain olld bus COllnec/iOlls of each of l J Ilodes IO all Ollier Ilodes in Slol'okiu 
duril/g a 24- hour work day. 
KeY"'ords: direcl Iral/spor! cOllnectioTls. communica/ioTl lIet>\'Urk. accessibi/ity ofse/llemeTlts.for­
mer districI 10"11.1'. ITlIerne/ as o source ofinformatlon, Prejav region 

Úvod 
Dopravná Infraštruktúraje nevyhnutnym predpokladom možnosti dopravného prepojenia, 

dopravnej dostupnosti. ktorej vysoká úroveň je považovaná za jeden z rozhodujúcich fakto­
rov o"plyvflujúcich vj'berm'e priestoro\'e správanie potenciálnych in\leslomv a následný eko­
nomicky rast spojeny so socio-ckonomiekym roz\lojom predmetneno regiónu alebo sidla. 
Meranie priestorovej diferenciácie dopravnej dostupnosti a dopravnych väzieb, ktore 
v rozhodujúcej miere odrážaju selektívnosť a kvalitu existujúcej dopravnej infra~truktury,je 
v geogralii pomerne obľúbeným bádateľským problémom. Popri teoreticko-metodologicky 
zameranej práci Bruinsmy a Rietvc1da (1998) môžu byť dobrjm prikladom itudic uverejnene 
\' Poľsku. V špeciálnych Pracach Komisji Geografii Komunikacji PTG (Polskiego Towarzyst­
wa Geogralicznego) sa môžeme stretnút' s \liacerjmi prácami, ktoré sa problematike doprav­
nej dostupnosti a dopl'lIvných väzieb ... enujú "IO sensu SlrictO" (Kozanecka, 1996, 2000. Dziadek, 
1988. Wendt, 2000, Székely. 2004). Zo slovenskej geografickej Illeratúry zameranej na prob­
lematiku mcrania dopravnej dostupnosti spomenieme pozoruhodné práce Tollmičiho (1999) 
a Mlehniaka (2003). 

C iel' práce a použita metodika zberu dat 
Vo svojej predchádzajúcej Studii (Sdkcly, 2004) som analyzoval existenciu a frekvenciu 

priamych dopravných prepojeni medzi 71 mestami Slo\lenska, ktore mali \' rokoch 1996-2004 
~tatut okresného, resp. krajského mesta. Cieľom sučasncj študie, ktorá na vyššic sporninanu 
prticu nadväZUJe. je identilikácia existencie a frekvencie priamych dopravných prepojení mc· 
dzi vybranými mestami Prešovské kraja (mestá, ktore mali v rokoch 1996-2004 štatut okres­
ného. resp. krajského mesta), ako aj existenciu II frekvenciu priamych doprd\lných prepojení 
týchto vybr.mých miest Prešovskeho kraja k ostatným bývalým okresným mestám Slovenska. 
Vybraných míest splňajúcich zadelinované jednoduché kritérium je spolu trmásť. Tieto mestá 
predsta\'uju v regionálnom systeme PreSovskeho kraja \ zmysle cieľa študie uzly komunikač­
nej siete, ktorá je tvorená cestnými a železn ičnými komunikáciami. Identilikovanim existen­
cie II frekvencie ich priamych dopravných prepOjeni s vybranými mestami Prešo\lského kraja, 
resp. Slo\lenska vyjadrime ich dopravnu dostupnost'. 
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Predmetom naiicj anal)'zy zameranej na identifikáciu e)(istcncie a rozsahu väzieb medzi 
vybranymi mestami Prešovského kraja navújom a s ostatnymi bývalými okresnými mestami 
Slovenska JC doprava verejná, vnútroštátna a osobná, ktorej cieľom Je premiestňova" osoby 
a ich batožiny. Všímame si ju vylučne z hľadiska počtu priamych vlakovych a autobusovych 
prepojení (spojenia bez prestupov) každého jednot1i\ého ULla ku \'šetkym ostatným uzlom počas 
24 hodin pracovného dňa (streda 10.9.2003). K vyhľadlivaniu priamych vlakových 
a autobusových prepojení sme využili elektronickú databázu cestovnych poriadkov vlakov 
a autobusov, www.yJak-bus.cz. Pre splnenie cieľa vyskumu bolo potrebné vyhľadať priame 
dopravné prepojenia na 910 možných spojeniach vybr.lOych (byvalých okresných) miest Pre­
šovského kraja s ostatnými bývalými okresnými mestami Slovenska (z toho 156 spojeni bolo 
na teritóriu Prešovského kraja). 

Výbcr metodického postupu bol inšpirovaný präcou Bruinsmy a RictvcJda (1998), ktorá 
ponúka pomerne rozsiahly prehľad použ.ivanych. definicii a mier dostupnosti uzlov v dOPTllvných 
sicfaeh. Dostupnost' definovaná ako celkové množstvo priamych (resp. aj nepriamych) prepo­
jen[ konkrétncho uzla s ostatnymi uzlami, ktoru aplikujeme v teJIO studii, predstaVUje Jednu 
z alternatívnych definícii a mier dostupnosli. Zároveň pr.leuJeme s ďalšou alternatívnou defi· 
niciou. ktorj hovori o dostupnosti uzla v sieti ako o priestorovej mterokeii medzi uzlom a všetky­
mi ostatnymi uzlami. Miera dostupnosti je relativna - použity tndex vyjadruje pomer medzi 
maximálnou hodnOlOU interakcií (a teda aj maximalne dostupnym uzlom vo vymedzenej do· 
pravnej sieli), ktorá Je "yjadrena frekvenciou priamych dopravnych prepojeni (uzlu s maxi· 
málnou hodnotou lOterakeií je priradena relatívna hodnota 100), a hodnotou interakeíi 
jednotlivych poro\navaných uzlov. 

V)sledk~ 

A. Priame dopnl\né prepojenia \ybnn)'ch mie5! PreJoukého kraja 
- existencia prepojení 
Ncvyhnutnym predpokladom priameho vlakového prepoJcnia dvoch ľubovol'nych lokalít 

je existcncia žcleZlličnej trate a železničných stanic v ktotjeh vlaky zastavuJú. Z 910 maxi­
málne mOlných priamych vlakových spojeni vybr:mych miest Prcilovského kraja medzi sebou 
navzájom a s inými bývalymi okresnými meslami Slovenska bolo identifikovaných len 66 
spojení, čo predst:l"uje len 7,3 % podiel z potenciálneho maxim:l, pričom nedosahuje ani len 
polovicu slovenského priemeru (Székely, 2004). Vzájomné prepojenie medzi byvalými okres· 
nými mestami Prcšovského kraja bolo lepšie, no napriek tomu 24 identifikovaných prepojení 
predstavuje lcn 15,4 % podiel z potenciálneho maxima. Rozhodujucou mierou sa na vysledku 
podieľa perifemosť väčšiny zo skúmanych miest, ktorá je vyvolaná ich relatívnou geografic­
kou polohou v blízkosti štátnej hranice s Poľskom alebo s Ukrajinou. Perifcmost' vačšiny uze· 
mia Prešovského kTllja ma taktíci za následok niBiu uroveň vybavcnosti uzemia železničnou 
infraštrukturou. 

Tri byvalé okresne mestá Prešovského kr.lj3 nemall v dobe zist'ovania žiadne vlakové spo­
jenie s inym okresným mestom Slovenska Z nich Stropkova Svidník bez vybudovanej želez­
ničnej infraštruktury (želC'znična trať a železnična Slanica) neboli doteraz včlenené do 
železničnej Siete Slovenska. Naopak Levoča, kloräjc koľajovo prepojenä S inými okresnými 
mestami. nebola zapojenä do priamych vlakorych prepojeni byvalých okresnych miest z dôvodu 
deklarovanej ncrcntability a následného pozastavenia prcvádzky na trati spájajúcej Levoču so 
Spišskou Novou Vsou. 

Najlepšie priame vlakové prepojenie s ostatnymi bývalymi okresnymi mestami Slovenska 
má PopTlld a Humcnné. Podiel miest s ktotjmi 5U priamo spojené však nic je vcľký - z Popr.ldu 
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moino vlakom cestovat' do 21 bývalých okresných miest Slovenska. z Humenneho do dvad­
siatich. Obe mestá ,'ažia zo svoje pozicie v železničnej sieti Slovenska. Ležia na trati. kto­
rá priamym vlakovým prepojením západnej a východnej časti Slovenska tzv. Severoslovenskym 
dopravnym koridorom spájajcdnotlivé bývalé okresné mestá lei.iace na lrali medzi Bratisla­
vou a Humenným. Z hľadiska vlakového prepojenia bývalých okresných mieSI Prešovského 
kraja jc významnejšia pozícia Humenného a postaveniu Popradu sa vyrovná aj PreSov. tiadne 
s uvedených miest však nedosahuje polovicu z mo;i:neho maxim:ilneho prepojenia. 

Nedostatočné vlakove prepojenie je suplované pomeme rozsiahlym autobusovým prepo­
Jením. Z 910 maxim:ilnc možnych priamych autobusových spojeni vybraných mieSI Prešov­
ského kraja medzi sebou navzájom a S inými bývalými okresnými mestami Slovenska bolo 
identifikovaných 394 spojeni. čo predstavuje 43,3 % podiel z potenciálneho maxima aJc len 
lesne pod celoslovenským priemerom (Székely, 2004). Vzä.jomné autobusove prepojenie [en 
medzi bývalými okresnými mestami Prešovského kraja holo podľa očakávania ešte lepšie ­
liS idenlifikovaných prepojeni predstavuje až. 75,6 % podiel z potenciálneho maxima 

Sumárne výsledky monitoringu cxistencie priameho vlakového, autobusového a vlakové­
ho alalcbo autobusového prepojenia vybraných miest Prdovského kraja su prezentované 
v tabuľke I 

Tab.1 Existencia priamych dopravných prepojeni vybraných miest Prešovskeho kraja (bý­
valých okresných miest) s mestami, ktore v rokoch 1996-2004 mali štatut okresných miest 
Slovenska - rozdelenie na mesta z celého uzcmia Slovenska a na mestá z Prewvského kraja 

priamym prtpoJC1lím 

" 

Prameň: lden/ifi~cia priamych prepojeni y)"hfadin-allim = in/erne/O"cj slrimky www. ~·/ak.-bus.c: 
+ ,·/tulni prepočty 

S ostatnými bývalými okresnými mestami Slovenska je naJlep~ie prepojený Poprad, ktorý 
má priame autobusové prepojenie s 53 mestami, z ktorých JC v~ak len 9 z uzemia Prešovského 
kraja. Prerov, ktoreho rychodnejšia poloha Je nepriazni .. ejšia pre priame autobusové prepoje­
nia s mestami západného a stredného Slovenska,je pnamo prepojený so 70 % bývalých okres­
ných miest Slovenska. Medzi nimi je však vklkých 12 miest. ktore mali takýto štatut na uzemi 
skumaného kraja. Na prvý pohľad by sa mohlo zdaľ, že organizacia priamych autobusových 
dopravných prepojeni sa pokiISa o akési spravodli\'e zabe".lpečenie dopravy dolz krajského mesta 
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pre vsetkých obyvateľov Presovsk6ho kraja. prepoJcnic medzi vybmnými mestami kraja je však 
už vyrazne diferencované v závislosti od ich prirodzenej atraktivity vyjadrenej napriklad poč­

tom trvalo bývajúceho obyvateľstva. Na samom konci priamej autobusovej dopravnej dostup­
nosti su exccntricky položené men~ie mestá Medzilaborce a Snina, ktorých obyvatelia sa 
autobusom priamo dostanú len do troch, resp. piatich ďalšieh bývalých okresných miest kraja. 

B. Priame dopravné prepojenia vybran}'ch miest Prešovského kraja 
- frekvencia prepojeni 
Potrebnú databäzu k analytickému vyhodnoteniu frekvencie priamych dopravných prepo­

Jeni vybraných miest PreSovskcho kraja sme ziskali pomerne n:iročnou evidenciou a spočitanim 
všetkých priamych vlakových a autobusových prepojeni bývalých okresných miestl'reSoysk6ho 
kraja navzäjom a s ostatnými bývalými okresnými mestami Slovenska v priebehu 24 hodin 
pracovného dňa. Zohľadnili sa všetky spoje iduce v oboch smeroch, pričom \leto spoje boli 
pre näs rovnocenné Predpokladali sme. že identifikáciu počtu priamych vlakovych 
a autobusových spojeni jednotlivych mieSI mim poskytne (veľmi špecifickú) infonnáciu 
o saturovaní prepravných potrieb medzi obyvateľmi t)'chto miest nan:ájom prostredníctvom 
verejnej hromadnej dopravy. 

Priestorová interakcia medzi uzlom a všetkými ostatnými uzlami nám vyjadruje jednu 
z alternatívnych dostupností Jednotlivych uzlov v dopravnej sieti. \1iera dostupnosti je rela­
tivna - použité inde)(y vyjadrujú pomer medzi ma)(imálnou hodnotou (resp. hodnotou kraj­
ského mesia) interakcii vyjadrenou frávenciou priamych dopravnych prepojeni «uzlu 
s maximainou hodnotou interakcii (resp. krajskému mestu), klorý je vo vymedzenej dopravnej 
sieti najlepšie dostupny (resp. mä v kraji hierarchicky najvyššie posta~ enie), je priradena rela­
tivna hodnota 100», a hodnotou interakcii jednotlivých porovnávanych uzlov. Sumame vý­
skdky monitoringu Intenzity priamych vlakovych (autobusovych, vlakov)'ch a aUlobusovyeh) 
prepojeni okn:snych miest Slovenska sú spolu s vypočitanými indcxami dostupnosti prezen­
tovane v taburke 2. 

Najväčši vplyv na mieru dostupnosti okresných miest zohciva ich poloha apostavente 
v dopravnej sieti. Pos!avenic krajského mesta je z hradiska frekvencie priamych vlakovych 
prepojeni veľmi nepriaznivé. Dosahuje len necely 14 % podiel z frekvenčnej hodnoty Brati­
slavy a vyrame zaostáva za konkurenčným Popradom. u ktorého identický ukazovateľ dosa­
huje takmer 52 % hodnotu. Z ostatnych krajských miest má horšiu vlakovú dostupnost už len 
Nitra 

Z hl'adiska frehencie priamych autobusových prepojeni je postavenie Prešova podstatne 
lepšie (dosahuje 46,1 % podiel z frekvenčnej hodnoty Bratislavy), ale aj tak maju horšiu auto­
busovu dostupnost" už len Košice. Ani v regionálnych hraniciach nie jc l'rešov dopravne naj­
dostupnejším mestom. Najmä vo vlakovej dostupnosti vyrazne zaostáva za Popradom, ale aj 
za Humenným. Priame autobusové prepojenia čiastočne kompenzujú nepriaznivu dopravnú 
dostupnosť krajského centra, ale otvorenejšia geografickli poloh:! Popradu voči Slovensku sa 
významnou mierou podieľa na vedúcom postaveni tohto podtatranského mesIa aj z hradiska 
autobusovej dostupnosti. Postavenie Sniny a najmä Medzilaboriec, ktore sú autobusmi pria­
mo prepojené len s Humennym, Stropkovom a Prešovom. je veľmi nepriaznive. Mesto nedo­
sahuje ani 2 % hodnoty z hodnoty frekvencie priameho dopravného prepojenia Prešova. 
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Tab.2. Počet v~etJ..i'eh pnamyeh dopravných prepojeni vybraných miest Prdovského krap (býva­
lých okresných mIest) s me-st3mi. ktore v rokoch 1996-2004 maIl status okresných mie-st Sloven­
ska. Vyjadrenie indexu dostupnosti vzhľadom na krajské mesto Prcšov, ako aj na mesto s najvyšsim 
počtom pnamych dopravných prepojeni s bývalými okresnými mestami Bratislavu. 

I ::;;~ otresne 

l'rdovsk~ho mestamI 
kraja + Uratis\:J.va 

I "" I "'OO,, ~ 
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" 
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podldl rna~H1úlnchn 
počtu priamych prc!pOjeni 

("rnl~\:J.va ce ](0) 
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Prameň. ldell/ifikuelu prtamych prepojem ~)'hradrh-allim = I/lIl!melO\'rj s/ranky ww\o\: \'lak-bus,r;= 
... \'las/IU! prepočty 

Zher 
Smer a intenzita prepoJcni je odrazom konkrétnej dopravnej siete, ktora 53 formovala 

v roznych historických obdobiach a v rozhodujúceJ miere bola ovplyvnená reliéfom. Významnú 
ulahu pri stanovovani smcru a intenzity priamych prepojeni zohráva ot:izka dopytu a ponuky. 
Pri mestách s vysokou prirodzenou atraktivitou a teda aj s dopytom po priamom dopravnom 
prepojeni je možné predpokladať, že bude snaha tieto mest:i navv.ijom prepojil' prostredníc­
tvom existUjucej dopravnej mfraštruktúry. 

PO;lIúmka: Prispevok bol v)'pruco\'allyv rámci ridl!/liu p/"Ojekw é. 2/1081/23 .. Priesloro­
\·é o časové aspekly kvulity a udri.ateľnosti =ivoto ",finullélll! pvdporencho gramol'ou agemú­
roli VEGA_ 
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DIRECT TRANSPORT CO:">lNECTlONS OF SELECTED TOWNS 
IN PREŠOV REGION 

Summary 

The aim of the study is identifying or existence and frequency of direl:ttrJnsport eonneetions. 
i.e. establishing the transport aceessibility ofthc nodes ofpublit: trnnSport networks in Prdov 
region. The nodes are dcfined as the settlements with statuses of (former) district or 
administrative regional centre - Prešov. Conneetion and aeccssibility ofnodes (which are often 
used as the measure of their hierarchy and importance in communication network) is obscrved 
from the point of view of number of direct train and bus connections (connections free from 
transfers) of each or 13 nodes Io all other nodes in Slovakia during a 24-hour workday. 

Table l bnngs the summansed results of the monitored existence of direct train, bus. and 
Iram and/or bus connection of former district lowns from Prešov region in to relation to all 
former districttowns in Slovakia (particularly in Prešov region). Tables 2 provide the results of 
the moni tored frequcncies of di rect train, bus, and train and/or bus conncctions of former distric t 
towns from Pre~ov region in to relation to all former district towns in Slovakia (particularly in 
Prcšov region) together wi th compulcd aceessibility indiecs. 
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