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Anotace

Siet’ hromadnej prepravy osob po ktorej prebieha pravidelnd vilakovd doprava je nositelkou medzisidelnych
interakcii. Podiel verejnej dopravy v preprave osob v prostredi Slovenska do roku 2014 klesal. Na zdklade
nerieSitelnych situdcii s rannymi a poobednymi zdpchami na hlavnych tahoch najmd krajskych miest a ich
suburbdnnych zon a pod tlakom verejnosti, od roku 2013 vyrazne vzrdstol vyznam integrovanej verejnej osobnej
dopravy. Zavedenie bezplatnej prepravy v dotovanej Zeleznicnej doprave plati pre deti do 15 rokov bezohladu na
vzdeldvanie, pre Studentov strednych a vysokych skol I. a Il. stupnia do 26 rokov a pre dochodcov. Tymto
rozhodnutim viddy SR (17. novembra 2014), verejnd preprava zacala narastat’ a spomalil sa pokles podielu na
celkovej doprave osob. Cielom prispevku je analyzovat' Zeleznicné dopravné moZnosti obyvatelov Trnavského
samosprdvneho kraja dostupnostou verejnej dopravy na virovni obci. Ucelom analyzy je porovnanie lokalizdcie
Zeleznicnej siete /vztah obecny virad a Zeleznicnd stanica/ voci redlnym moznostiam prepravy obyvatelov z/do
krajského mesta Trnava. Na vyjadrenie dostupnosti z mesta Trnava sme aplikovali bindrnu (trividlnu) dostupnost
vyjadrujiicu vdaj o vzdialenosti a casovej dosiahnutelnosti tarifného boda z hlavného uzla v sieti - mesta Trnava.
Vysledkom je poznanie, Ze vzdialenost Zeleznicnej stanice v obciach TTSK je ciastocne reflektovand ponukou a
frekvenciou spojov zo sledovaného krajského mesta Trnava.

Klicovd slova
verejnd doprava, Zeleznicnd doprava, dostupnost, Zeleznicné stanice, Trnavsky samosprdvny kraj

Annotation

The network of public transport of persons, at which is operated regular train transport is the place at which is
operated a lot of interactions between villages and cities. The percentage of public transport on complete transport
of persons has been decreasing until 2014. The change came with the unsolvable situations of morning and
afternoon traffic jams at the main roads of big, primarily district cities, and by public pressure, since 2013 has
significantly increased the importancy of integrated public transport. The introduction of pay-free transport in
dotated railway transport for the kids until 15 years of age, no matter whether they study, students junior high
schools and universities- I. and 1I. grade until 26 years and the pensioners was done by 17. November 2014 by
the governement of Slovak Republic, and for this, the public transport started to increase and the decrease of its
part on the total personal transport was decelerated. The aim of this article is to analyze railway transport
opportunities of Trnava self-governement region inhabitants by the accessibility at the level of cities and villages.
The purpose of this analysis is the comparation of localization of railway network/relation municipiality council-
railway station/with the real opportunities of transport of inhabitantsfrom/to the district city Trnava. For the
expression of accessbility from Trnava we have used binar (trivial accessibility) that explains the data of distancial
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and time accessibility of tarif point from the main node- Trnava. The result is that the distance of railway station
in the municipialities of TSGR is particularly reflected by the offer and frequention of the connections from the
choosen distict city Trnava.

Key words
public transport, railway transport, accessibility, railway stations, Trnava self-governing region

JEL classification: R49

Upadkové procesy vo verejnej doprave st priznaéné v SR od roku 1989. Rusenie autobusovych a Zelezni¢nich
spojov a vytvéranie ,.efektivnejSieho* (avSak pre cestujicich nekonfortného) prepravného dopravného systému
v obciach SR ovplyvnilo niekolko faktorov: diskutabilné vymedzenie hranic krajov riadené politickymi (nie
geografickymi) kritériami, rastici vyznam individudlntho motorizmu v komerénej i sikromnej sfére i
Strukturalno-priestorové zmeny na trhu prace (Horfidk a PSenka, 2013). Spolu s tym vznikli a prehibili sa d’alsie
dekadentné fenomény akymi su zvySené naroky na dochiadzku do prace, §kol, do zdravotnickych zariadeni a za
ostatnymi sluZbami koncentrovanymi v krajskych mestach. Vznikol tak urbanno-ruralny konflikt v zabezpecovani
dopravnych sluZieb v prospech miest. V prirodzenom sustredeni sluzeb do miest, a za predpokladu, Ze hlavnym
dopravnym prostriedkom je vlak, je doleZita aj dostupnost’ miesta nastupu na Zeleznicu.

Ciel'om tohoto prispevku je porovnat’ redlnu dostupnost’ Zelezni¢nou verejnou dopravou z mesta Trnava do sidiel
Trnavského samospravneho kraja (TTSK) leZiacich na Zelezni¢nych tratiach v case od 14:00 a dostupnost’ mesta
Trnava z jednotlivych Zelezni¢nich stanic kraja.

2. Prehlad literatary

Geografia dopravy sa snazi o vysvetlenie priestorovych vztahov medzi sidlami vramci dopravne;j siete. KI'icovy
predpoklad pre realizaciu tychto interakcii tvori dopravnd infrastruktira (Rodrigue a kol., 2009). Interakcie medzi
sidlami su tym vicsie, ¢im vacSie su sidla, medzi ktorymi interakcie sledujeme, resp. ¢im menSia vzdialenost’ je
medzi nimi (Taaffe a kol., 1996). Vnimanie tychto vézieb sa najcastejSie realizuje skimanim dostupnosti a ich
zmien v ¢ase. V slovenskej ako i Ceskej geografii si nachddzané stvislosti medzi osidlenim, konfiguriciou
dopravnej siete a dzemnospravnym ¢lenenim (Tolméaci, 2002, Michniak, 2003, Székely, 2004, Horndk, 2005,
Kraft a Vancura, 2009, Seidenglanz, 2010, Ivan a Boruta, 2010, Horfidk a PSenka, 2010, Kvétoni a kol. 2012,
Horidk a PSenka, 2013). Nérast individudlnej mobility obyvatelstva na Slovensku potvrdili Pucher a Buehler
(2005). Verejna osobna doprava ma podla Hornaka a PSenku (2013) doleziti poziciu najmé z dvoch hladisk:
predovsetkym ako ekologicky vyhodnejSia alternativa k individualnej automobilovej doprave, ako aj prostriedok
prepravy pre ob¢anov, ktori nemaji moznost’ pouzivat’ osobny automobil (Murray, 2001, Hejhalova, 2011).

Verejnou dopravou a jej priestorovymu stvislostami sa zaoberali napr. Marada a kol. (2010), Chmelik a kol.
(2010), ktori analyzovali vyvoj intenzity prepojenia krajskych miest CR po roku 2000. Indpirujiica bola pre nis
publikacia Taylora (2006), ktory na priklade zruSenych Zelezni¢nich spojeni osobnej dopravy v Pol'sku poukézal
na vyznam verejnej dopravy v spojeni miest a sidel v ich zdzemi. Taczanowski (2012) vo svojej préici konStatuje,
Ze v Pol'sku bolo v rokoch 1989 a 2011 zruSenych viac ako 90 % liniek tretej kategérie a viac ako 44 % liniek
druhej kategérie. Ceské republika v tom istom &ase odstranila iba 14 % svojich regionalnych linii. V Pol'sku
transformacné procesy viedli k masivnemu poklesu vyznamu regiondlnej Zeleznicnej siete, ¢o je jeden z
najdoleZitejsich priznakov rychleho poklesu tlohysystému Zelezni¢nej dopravy ako celku. Na rozdiel od toho ma
Ceska republika jednu z najhustej§ich Zelezniénych sieti v Eurépe vd’aka zsadnej tilohe miestnych linii.

Sucasna odborna geografick literatiraje zamerana na skimanie vzt'ahu regionalneho rozvoja a dopravnych sieti
vysSieho radu, ktorych dopady su na uzemi najmarkantnejSie, ako i problematike dopravnej obsluznosti miest
a vidieckych regiénov (Marada akol. 2016). Tito autori taktiez vyzdvihuju vplyv Zelezni¢nej dopravnej
infradtruktiry na lokalny a regiondlny rozvoj. Na Slovensku ako i v Cesku st zautomatizované predstavy, Ze
zlepSenie alebo vybudovanie infraStruktiry ma len pozitivne dopady na region (Marada a kol. 2016).

Dostupnost’ je podla Shena (1998) miera sily arozsahu geografickych vztahov medzi obyvatel'mi aich
socioekonomickymi aktivitami. Michniak (2010) vo svojej praci definuje priestorovi dostupnost’ regiénov ako
-lahkost’ dosiahnutia regiénu z inych miest alebo regiénov. Dobra dostupnost’ regidonu prispieva k celkovej
atraktivite tizemia z hl'adiska jeho potencidlnych navstevnikov (Studzienieczki, 2016). Naopak slaba dostupnost’
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regionu modze viest k nedostatku, pripadne aj odlivu turistov do lepSie dostupnych regiénov s podobnymi
podmienkami (Studzienieczki a Urbanyi-Popiolek, 2017).

3. Data a metodika

Pri naSej analyze sme vychadzali z databazy cestovnych poriadkov www.slovakrail.sk. Za tcelom hodnotenia
dostupnosti po Zeleznici sme vybrali tie obce TTSK, ktoré maji podl'a ndzvu aspoil jednu Zelezni¢nu stanicu alebo
zastavku. Zeleznién4 stanica je podl'a www.vlaky.net dopraviia s kolajovym rozvetvenim a stanovenym rozsahom
poskytovanych prepravnych sluZieb. Zastivka je miesto na Zelezni¢nej trati urené na nastupovanie a
vystupovaniecestujicich, ktoré ale nie je dopraviiou, teda Zelezni¢nou stanicou. Pre ticely tohto prispevku sme
tieto dva pojmy nerozliSovali a nazvali sme ich spoloénym pojmom tarifny bod.

V prvej Casti prispevku sme sa zamerali na vizualiziciu predpokladanej dostupnosti Zelezni¢nich stanic v TTSK
pre peSich chodcov za ucelom cestovania Zelezni¢nou dopravou. Pre analyzu a vypocet dostupnosti, ako aj pre
spracovavanie a vizualizaciu geopriestorovych dat, bol pouzity systém GRASS GIS (Geographical Resources
Analysis Support System), polohu obecnych dradov (GPS stradnice) sme Cerpali z internetovych stranok obci
TTSK. Finalna vizualizacia a vysledna kartograficka reprezentécia bola vytvorena v GIS Quantum 2.18.14 'Las
Palmas' (QGIS, 2017). Bodové data reprezentujiice jednotlivé Zelezni¢né stanice sme ziskali na zdklade GPS
stradnic zo stranky www.mapy.hiking.sk, ako vrstvu ciest sme vyuZili vektorovd vrstvu dopravnej siete (Open
Street Map, 2016). Na zéklade potreby vloZenia rastrovej vrstvy digitdlneho modelu reliéfu (DMR) sme vyuZili
vrstvu s priestorovym rozliSenim 25 m (EU DEM, 2013) ktor4 bola interpolovand pomocou nastroja v.surf.idw,
pri¢om tento nistroj pouZiva ¢iselnd aproximaénu techniku zaloZend na vahovej vzdialenosti medzi najbliZS§imi
datovymi bodmi. Pocet najblizsich datovych bodov pouZitych na urcenie interpolovanej hodnoty bunky mdze byt
uréeny pouZivatelom, v naSom pripade bola tito hodnota stanovena na 5 bodov (GRASS Development Team,
2002). Nasledne bola tato vrstva transformovand na rozliSenie 5 m. Pri vypocte dostupnosti sme sa inSpirovali u
autorov KriZzan a kol. (2008), Sev¢ik a kol. (2017) a Jakab a kol. (2017), pri¢om sme vyuZili topologickid nepriamu
dostupnost’ (Dst 5), pomocou ktorej dokdZeme vyjadrit’ mieru dostupnosti uzla tak, aby sa cestujici v danej sieti
z uzla ,,i* dostal do vSetkych ostatnych uzlov ,,j* aj do kazdého zvlast. Stanovuje sa sumou kvantitativnych
charakteristik, ktoré si vyjadrené ¢asom, vzdialenost'ou v kilometroch, ndkladmi v peniazoch a podobne medzi
jednotlivymi uzlami. Nepriamu topologicku dostupnost’ mdézeme vyjadrit pomocou vzorca:

Dstl; = dj
prei=1,2,3,...,131 jaJ J={j}
j=1,2, ...,4
kde d; je vzdialenost’ medzi vychodiskovym iobecné trady dotknutych obci leZiacich popri Zeleznicnej trati
a cielovym j zariadenim/uzlom. Cielovymi uzlami boli v nasom pripade Zelezni¢né stanice (jz). Na vypocet
jednotlivych dostupnosti sme vyuZivali kombindciu niekol’kych néastrojov v programe GRASS GIS 7.2 (Jakab
akol., 2017).

V druhej Casti prispevku sme stanovili tzv. komplexni dostupnost’ (pre sledovanu skupinu Ziakov a Studentov),
pod ktorou rozumieme podiel vzdialenosti Trnava verzus tarifny bod v km, k cestovnému ¢asu do daného tarifného
bodu, pricom cestovny €as je vynisobeny poctom pouzitych spojov. Vzdialenost'ou sme pre tento tcel rozumeli
celkovu precestovanud vzdialenost’ vramci prvého mozného spojenia. Cestovnym ¢asom sme rozumeli celkovy
¢as, ktory uplynul od 14:00 bez ohl'adu na pracovny/vikendovy deni, do ¢asu prichodu do prvého mozného
tartifného bodu na tzemi konkrétnej obce TTSK. Pri vyhl'adavani spojeni sme brali do dvahy fakt, Ze vacSina
Ziakov trnavskych §kol je schopna dostavit’ sa na Zelezni¢nu stanicu Trnava na ¢as 14:00 a hl'adali sme najskorsi
mozny spoj po tomto redlnom case. V pripade, Ze bolo treba vybrat’ miesto prestupu (hlavne okres Dunajska
Streda), brali sme do tvahy najskorsi prichod a sekundarne o najniZsi pocet prestupov. Do tabulky sme
zaznamenali precestovanu vzdialenost, ¢as prichodu, cestovny Cas a pocet prestupov. Na zaklade tychto dat sme
vypocitani komplexnu dostupnost’ zaznamenali do mapy TTSK.

4. Zelezni¢na infrastruktira v Trnavskom samospravnom Kraji

Uzemie TTSK ma svojim fyzickogeografickym charakterom vyborny potencial pre existenciu a budiice
vyuzivanie Zelezni¢nej infrasStruktiry. Povrch je tvoreny niZinnymi a pahorkatinymi celkami Podunajskej a
Zahorskej niZiny, na severe ohranic¢ené pohorim Malych Karpat. Problémom z hl'adiska Zeleznic st vel’ké vodné
toky tecuce predmetnym tizemim, napr. riecka Vah, Dudvih, Myjava, Chvojnica s pritokmi, ktoré musi Zelezni¢ny
systém prekondvat’ mostnymi prepojeniami.
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Z hladiska osidlenia je izemie TTSK tvorené vel’kymi kompaktnymi obcami s pripadnymi velkymi miestnymi

.....

obyvatelov. Zelezniéné trate vedd cez 55 obci, ¢o predstavuje 21,9 % z celkového poétu 251 obei TTSK.

Skidmany kraj je dynamickym priemyselnym centrom Slovenska so zameranim najmi na vyrobu, kde je potrebna
menej kvalifikovand pracovna sila. Tieto priemyselné podniky si vyZadovali aj v minulosti pomerne hustd siet
Zelezni¢nych trati a vlec€iek, z ktorych vSak viaceré uz nefunguju, resp. dozZivaji. Navyse, aj ked’ to nie je cielom
tohto prispevku, na mnohych tratiach uz neexistuju spoje, ktoré by odviezli pracovnikov konciacich poobednu
zmenu v mestach vlakom do okolitych obci. Z hl'adiska dochadzky Ziakov do §kol ako prioritne sledovanej
skupiny, sa tu prejavuje vel’ka mobilita, ktord podl'a ndsho nazoru zvysilo aj zavedenie bezplatnej prepravy aj zo
vzdialenejSich obci kraja. Cez tizemie TTSK prebieha desat’ Zelezni¢nich trati (tab. 1). Vytvaraji 280 km dlhud
Zeleznic¢nu siet’ na ktorej funguje 62 tarifnych bodov, z toho 30 stanic a 32 zastdvok. Od roku 1989 bola osobna
preprava ukoncena na 26 km trati (9,3 %), z toho aZ 17 km na trati 133 Sered- Leopoldov. V stcasnosti sa do
piatich zastivok kraja - Strovce, Siladice, Jablonica, Osuské a Hradiste pod Vratnom osoby neprepravuju.

Tab. 1: Zelezniéné trate v Trnavskom samosprdavnom kraji

C. Tarifné wuzly na | km | Charakteristika tarifnich bodov a trati

trate | tratiach

110 | Sekule-Brodské 13 | Dvojkolajna elektrifikovana trat’, stanice v Sekuliach a Kiitoch, zastavky —
Moravsky Svity Jan, Brodské.

114 Kuty-Skalica 26 | Jednokol'ajna elektrifikovana trat’, stanice — Kuty, Gbely, Holi¢, Skalica,
zastavky — Gbely, Kop¢any, Katov.

115 Holi¢ 3 | Jednokolajova elektrifikovana trat, stanica HoliC.

116 Kity-Jablonica- 68 | Jednokol'ajna elektrifkovana trat’, stanice — Kuity, Sastin-Straze, Senica,

Trnava Jablonica, Smolenice, Boleraz, gelpice, Trnava, Cerova, Lieskové, zastavky

— Kuklovo, Borsky Mikulas, gajdikove Humence, Bukova, Binovce,
Kl¢ovany, Trnava predmestie.

117 | Jablonica-Hradiste 6 | Jednokolajna neelektrifikovand trat’, stanica v Jablonici, zastavky v
pod Vritnom Jablonici v centre, Osuskom a Hradisti pod Vratnom.
120 | Cifer-Piestany 44 | Dvojkolajna elektrifikovana trat, stanice — Cifer, Trnava, Leopoldov,
Vel'ké Kostolany, Piest'any, zastavky — Brestovany, Madunice a Drahovce.
130 | Pusté Ulany- 19 | Dvojkolajna elektrifikovana trat, stanice — SladkoviCovo a Galanta,
Topol'nica zastivky — Pusté Ulany a Topolnica.
131 Kvetoslavov- 44 | Jednokolajna neelektrifikovana trat, stanice — Kvetoslavov, Lehnice,
Velky Meder- Orechové Potoii, Dunajska Streda, Dolny Stal’, Velky Meder, zastivky —

Kvetoslavov, Mala Paka, Velka Paka, Michal na Ostrove, Velky Blahov,
Kiitniky, Dolny Bar a Okoc¢.

133 Galanta-Sered’- 45 | Dvojkorlajna elektrifikovana trat, stanice — Galanta, Gan, Sered’, KriZovany
Trnava /Sered’- nad Dudvahom, Trnava, Siladice, Leopoldov, Sdrovee.
Leopoldov-
Galanta-
Leopoldov

141 | Leopoldov- 12 | Jednokol'ajnd neelektrifikovand trat, stanice — Leopoldov, Hlohovec,
KTacany zastavky — Leopoldov a Kl'acany.

Zdroj: www.vlaky.net

4.1. Realna vzdialenostna dostupnost’ tarifnych bodov z obci TTSK

Zelezniéné trate na tzemi TTSK vytvaraji odotropny typ siete (obr. 1). Obyvatelom st pristupné v tarifnych
bodoch (stanice a zastavky), ktoré maju réznu dostupnost’ z obci TTSK. Pri analyze vzdialenostnej dostupnosti
tarifnich bodov sme zistovali ich redlnu dostupnost’ z obecnych tradov skimanych obci.

.....

Vynimkou je mesto Kiity, ktoré vd’aka svojej ulohe centralneho Zelezni¢ného prestupného uzla severnej Casti
Zahoria (trate 110,114 a 116) mé Zelezni¢ni stanicu na vychodnom okraji s vybornou dostupnost'ou autobusovou
dopravou. NajmenSia vzdialenost’ od tarifného bodu k obecnému tdradu na trati 110 je v obci Brodské. Na to vSak
nereflektuje ponuka spojov napriek velkosti tejto obce. Takmer do kazdej obce TTSK sa z tohto bodu da dostat’
len s prestupom v Kitoch a spoje po 2-kolajnej trati premavaji len 1x za 2 hodiny, navySe s vel'mi skorym
ukon¢enim po 20:30.
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Trat’ 114 ma dve vyrazné Casti. Prva ¢ast’ od Kiitov po Kopcany st tarifné body vyrazne vzdialené od centier obci
a obecnych tradov, pricom v pripade Gbelov a Kopcian je ich tarifny bod mimo hlavnych tras bez kvalitnej cestnej
infrastruktiry. Druha Cast’ tejto trate od Holica do Skalice vedie k obci Kétov a tarifné body st napojené na cestnd
infrastruktiru. Problémom je len 2-hodinovy interval poc€as dia a posledny spoj do Skalice v pracovné dni 19:35
z Kitov, resp. zo Skalice do Kiitov 19:54. Tento interval mdzZe postacovat’ pre prvu cast’ s tarifnymi bodmi
vzdialenymi od centier obci. Pre II. ¢ast’ napojend na zvySok Zeleznicnej siete SR cez I. Cast’ je dostupnost’
nedostato¢na, a tento tsek strica potencil. Na tejto trati bola osobna doprava zo Skalice do Sudoméiic (CR)
zastavena.

Trat’ 116 je vzhl'adom na polohu tarifnych bodov plna kontrastov. LeZi tu jeden z najbliz§ich tarifnych bodov ku
centram obci v kraji - Sajdikove Humence, pri ktorom kriZuje Zeleznica jedind pristupovi cestu do obce. Dalgi
tarifny bod je Senica, ktord patri k najvzdialenejSim mestdm od svojej ZelezniCnej stanice na Slovensku
(s vybudovanym termindlom MHD). Tato trat ma vyrazny potencial pre cestovny ruch, najméa tdsek Jablonica-
Smolenice pre turistiku a Saitin-StraZe pre religiézny CR.

Vyznam tarifného bodu Bukova je pre miestnych obyvatel'ov vel'mi maly pre vel'kd vzdialenost’ od obce (7 km)
a neexistujucu celoro¢ne zjadnu pristupovi cestu. AvSak vd’aka svojej polohe uprostred hér ned’aleko krizovatky
turistickych chodnikov (z toho aj dial’kovej turistickej trasy E8), mé vel'ky potencidl byt vychodiskom pre turistov.
Vd'aka tejto rozporuplnosti mé tato trat’ 2-hodinovy interval a skoré posledné odchody (smerom do Trnavy uz
okolo 20:30), ¢o vSak turistom postacuje.

Trat’ 117 predstavuje zabudnutu perlu, kde lezi najbliZsi tarifny bod k obecnému tradu v ramci TTSK, tzn. len 35
m deli tarifny bod Jablonica od obecného uradu Jablonica (obr. 1). Napriek tomu doslo k zastaveniu osobnej
dopravy na tejto trati. K pozastaveniu osobnej dopravy doSlo i v obci Osuské s tarifnym bodom mimo obce
pristupny len pol'nou cestou.

Obr. 1: Vzdialenostnd dostupnost’ Zeleznicnich stanic v Trnavskom samosprdvnom kraji
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Autor: Mocko, M., vlastné spracovanie s vyuZitim ArcGis 10.0, ©2018

Trat’ 120 poskytuje dve znaéne odliné &asti. Usek Cifer-Leopoldov spolu s dial’kovou dopravou do Pieitan je
obsluhovany regiondlnymi a dialkovymi spojmi s vybudovanou kvalitnou infrastruktirou pre staticki cestnd
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dopravu. Regiondlna doprava v useku Leopoldov-Piestany takmer vymizla z dvoch dévodov. Jednym je
modernizovan trat’ s mnoZstvom dial’kovej osobnej a nidkladnej dopravy, druhym faktorom na strane dopytu je
problémové parkovanie a pristup v Maduniciach, ako i odlahlost’ tarifnych bodov v Drahovciach a Velkych
Kostol'anoch. Na tejto Casti zastavuje len jeden osobny vlak kazdym smerom za deil.

Trat' 130 patri napriek svojej trase kolmo na hranice TTSK k najfrekventovanej$im, a to z dovodu vysoke;j
vyhodnosti cestovania po tejto trati do Bratislavy. Vytvara sa tak dobra ponuka spojov v okrese Galanta, Comu
viak nie celkom zodpoveda vzdialenost’ od centier, konkrétne v Pustych Ulanoch 3 km a v Sladkovi¢ove 2 km.
Naproti tomu sa galantsky a topol'nicky tarifny bod vzhl'adom na svoju blizkost  k centru, a v pripade Galanty aj
integrovanou autobusovou stanicou a viacerymi parkoviskami, javia ako zdklad dominantného postavenia
Zeleznice v regiéne (napriek poslednému viakovému spojeniu v smere Topol'nica-Galanta-Pusté Ulany-Bratislava
uz okolo 20:00).

Trat 131 je Specifickd vd’aka vybornej ponuke spojov od spolocnosti Regiojet. Nérast zdpch automobilove;j
dopravy na hlavnych tahoch Zitny ostrov-Bratislava vytvoril silny dopyt po Zeleznici i napriek jej mierne odl’ahle;
polohe. Vynimkou je tarifny bod Dolny Stal, kde sa kvoli jeho odlahlosti na polceste do obce Topolniky
nevytvoril silnejsi dopyt.

Trat’ 133 a jej prevadzkovand vetva Galanta-Trnava je Specificka svojim dvojakym charakterom. Spéaja trate 120
a 130 a sluzi ako skratka 'ud’om cestujicim z horného do dolného Povazia, pripadne na Pohronie. Zaroven plni aj
silnd navozovu funkciu do Tranvy a Galanty, ked’Ze vedie v blizkosti centier obci a miest, a preto sa na tejto trati
zahust'uje interval na hodinovy. Jej druha vetva Sered-Leopoldov sa z dovodu slabej vyuZivanosti dseku a slabej
ponuky spojov zo strany dopravcu uz v sicasnosti neprevadzkuje.

Trat’ 141 je dolezita ako hlavnd pristupova trat’ do Nitry z dial’kovej trate 120, Comu zodpoveda aj trasovanie jej
vlakov. Popritom reflektuje aj na pripojovost’ vlakov do Trnavy, ¢o poméaha zvysit' jej atraktivitu pri mierne
vzdialenych tarifnych bodoch a pri zmieSanom 60- a 120-mintitovom intervale.

4.2. Komplexna dostupnost’ obci TTSK vlakom z krajského mesta Trnava

Najlepsiu komplexnt dostupnost’ v kraji ma obec Cifer (okres Trnava) s orientaciou na kombinovanu dopravu,
priCom v osobnej preprave 'udi v smere do Trnavy a Bratislavy prevlada vlakova doprava. Tento tarifny bod ma
obratisko, ¢im mu i napriek okrajovej polohe zabezpecuje atraktivitu spolocne s pritazlivym cestovnym ¢asom,
nezavislostou od zapch a bezplatnou prepravou.

Podl'a komplexnej dostupnosti obci TTSK dobri akcesibilitu maju obce na trati do Kitov v okrese Trnava a Senica
(obr. 2).

Je to dané tym, Ze taktovy odchod je tu ,,:06%, nie je potrebné prestupovat’, je tu pomerne konstantna rychlost’ 60
km/h (resp. 1km/minttu) s kratkymi ostrymi kriZovaniami v Smoleniciach a Senici. Vd’aka tomu je tu pomerne
konStantny zaujem verejnosti o Zeleznicu, aj napriek okrajovej polohe Zelezni¢nych stanic a zastivok bez
integrovanych prestupnych uzlov.

NajhorSiu komplexnd dostupnost’ ma tdzemie troch pri sebe leZiacich obci Madunice, Velké Kostolany
a Drahovce v okrese Pie$tany. Je to dané problematickou vzdialenostnou aj casovou dostupnostou tychto stanic
z centier obci. V pripade Madunic a Drahoviec je zhorSena dostupnost’ umocnena zlou kvalitou prijazdovych ciest
k tarifnym bodom a praktickou nemozZnost'ou parkovania pri tychto tarifnych bodoch. Velké Kostolany su
v tomto ohl'ade mierne odli$né, Zelezni¢nu stanicu maji vyrazne vzdialend a odsunuti mimo hlavny smer pohybu
cestujicich a autobusov, na rozdiel od Madunic a Drahoviec, kde tarifné body nie sd aZ tak vzdialené od konca
zastavby obce, avSak si mimo hlavnych ciest.
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Obr. 2 Casovd a komplexnd dostupnost’ obci v Trnavskom samosprdvnom kraji
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Autor: Kohutiar, S., 2018, vlastné spracovanie s vyuZitim ArcGis 10.0, ©2018, zdroj:
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Zvysujica sa koncentracia progresivnych aktivit v TTSK, napr. automobilovy park Peugeot Citroén v meste
Trnava, podporuje rast posobenia tychto rozvojovych centier v osidleni, ¢o nasledne vyvoldva zvySenu potrebu
kontaktov medzi strediskami a ich zdzemim. Rastici podiel dopravy na environmentalnych zataziach Zivotného
prostredia mdzZe byt pre Zeleznicu ako hromadnd formu dopravy len obmezenym argumentom, pretoZe podla
eurdpskych strategickych dokumentov je environmentélna Setrnost’ nevytazenych vlakovych spojov diskutabilna.

Zelezniénd infrastruktiru v TTSK vytvara 280 km Zelezni¢nych trati, 30 stanic a 32 zastdvok, ktoré vytvéraju
odotropny typ dopravnej siete. Trate prebiehajii cez 55 obci TTSK, €o je z celkového poctu 251 obci 21,9 %.
obci kraja je pomerne dobre vlakom dostupnd. NajlepSie vysledky su v obci Cifer (v smere do Bratislavy), obciach
na trati do Kiitov a v ostrovéekoch dobrej dostupnosti je aj mesto Leopoldov (v smere do Ziliny). S vynimkou
trate Trnava-PieStany mozno o tomto kraji usddit, Ze vzdialenostnd, ¢asovd a komplexnd dostupnost’ vlakmi
priamo stuvisia, priCom Casova a vzdialenostnd dostupnost’ sd si priamo umerné. Komplexna dostupnost’ zavisi
najmi od stavu infrastruktiry a nastavenia cestovného poriadku.

Na piatich tratiach TTSK (114, 115, 116, 117 a 133) su vSak useky, kde bola osobna preprava po roku 1989
pozastavena, a dnes sa do piatich tarifnych bodov Stirovce, Siladice, Jablonica, Osuské a Hradiste pod Vratnom
osoby neprepravuji. Predstavuje to 9,2 % trati v kraji, o je v porovnani s Ceskom (14 %) a Pol'skom (44 %)
pozitivna situdcia. Aj v porovnani s inymi krajmi SR je vyuziteI'nost’ Zeleznicnej dopravy v TTSK aj vzhl'adom
na blizkost’ Bratislavy vel'mi dobr4, a preto je potrebné tento potenciél d’alej rozvijat'.

V pripade nevyuzitych Zeleznicnich tras, napriklad Piestany-Vrbové, Jablonica- Brezova pod Bradlom, sa ako

vychodisko mozu javit plany miestnych aktivistov a organizacii, vybudovat na tychto valoch cyklotrasy
prepajajice TTSK s CR. Plany vSak nardzaju na odpor druhej skupiny obyvatel'stva, ktora vidi potencial tychto
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trati v pripadnom obnoveni osobnej Zelezni¢nej dopravy, resp. ako prileZitostnych, muzedlnich, resp.
nostalgickych jazd. Dalgia otizka vznika v siivislosti s rastiicimi ndrokmi automobilovej dopravy. Do budtcnosti
predpokladame narast vyznamu Zelezni¢nej dopravy nezavislej od zapch aj na tratiach veducich d’aleko od obci
v oblasti osobnej prepravy Trnavského samospravneho kraja.
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