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DOPRAVNY POTENCIAL REGIONOV SLOVENSKA 

M. H a I as: Transport potential of regions in Slovakia. - Geografie - Sbornik CGS, 110, 
4, pp. 257-270 (2005). - The communication infrastructure of the Central and Eastern 
European countries is one of the crucial factors of their economic development in the 
enlarging European Union. Their spatial differentiation is determined by many factors; the 
most important physical-geographic one is the geomorphologic structure of the area, and 
one of the principal human-geographic factors is the spatial differentiation and structure of 
settlement (as a generator or as a result of transport infrastructure). The submitted article 
deals with the transport issues in Slovakia and the potential for the development of the 
transport infrastructure in Slovak regions. The two main objectives of the contribution are 
as follows: The first partial aim is (Ia) a basic analysis of the transport position of Slovakia 
in the (Central) European area and (Ib) an analysis of the evolution and present state of 
communication infrastructure and the intensity of transport at its individual parts. The 
second main aim of the article is to point at some possibilities in the territory of the 
Slovakia, especially by application of gravitational model in Slovak towns (and towns of 
neighbouring border regions) and possibilities of development of the communication 
infrastructure. 
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Tato praca bola podporovana Agentlirou na podporu vedy a techniky na zaklade Zmluvy 
C. APVT-20-0I6704. 

1. Uvod 

Kvalita dopravnej infrastruktliry patri k zakladnYm predpokladom fungova­
nia narodnej ekonomiky a je jednYm z najdolezitejSich faktorov ureujucich rozvoj 
regi6nov. Jej usporiadanie v priestore je determinovane mnohYmi cinitefmi, z pri­
rodnych ako jeden z dominantnych treba spomenui geomorfologicku struktliru 
lizemia, zo socio-ekonomickych patri k najdolezitejslm priestorove rozmiestnenie 
a vefkostna struktnra regionaInych a nadregionaInych centier (v tomto pripade 
moze isi 0 generator ale aj 0 produkt dopravnej infraStruktliry). 

KYm v minulosti bol predmetom vYskumu geografov len vjvoj a aktualny 
stay uzemia, postupne sa do popredia stale castejsie dostava progn6za, nacrt­
nutie moznosti buduceho usporiadania. Dolezitu ulohu by v tomto pripade 
mohla zohrai v geografii casto vyuzivana metoda modelovania, ktora umoz­
nuje napomod optimalizacii funkcneho usporiadania geografickeho priestoru 
a tYm vytvarai podmienky pre maximalizaciu efektivity jeho vyuzitia. 

Predkladany prispevok sa sklada z dvoch hlavnych casti. Prvou je strucne 
priblizenie dopravnej polohy Slovenska a chvarakteristika aktualneho a pla­
novaneho stavu dopravnej (cestnej) siete. Taziskovou je vsak druha casi, 
v ktorej je aplikovany gravitacny model na system miest Slovenska a miest 
sirsieho zazemia prihranicnych regi6nov susednych krajin. 

257 



Na zaklade takto zvolenej struktury m6zeme formulovaf hlavne ciele pri­
spevku. Je nimi zhodnotenie dopravneho potencialu jednotlirych regionov 
Slovenska prostednictvom teoretickych predpokladov vychadzajucich z exis­
tujucej siete regionalnych centier a ich hierarchickej urovne; porovnanie teo­
retickych predpokladov ziskanych pomocou gravitacneho modelu s realnou 
existenciou cestnej siete; identifikacia hlavnych dopravnych smerov a hodno­
tenie ich d6lezitosti z pohfadu nadnarodneho a vnutrostatneho. D6lezita 
z hfadiska buduceho yYvoja je hlavne komparacia dosiahnutych rysledkov so 
zamermi dopravnej politiky Slovenska a zhodnotenie opodstatnenosti, resp. 
neopodstatnenosti vystavby planovanych a preferovanych dopravnych fahov. 

2. Dopravna poloha a dopravna infrastruktura Slovenska 

Ak chceme analyzovaf priestorove prvky, ich vzfahy a interakcie, nesmie­
me uvazovaf len v statickych (polohorych) dimenziach, ale musime braf do 
uvahyaj dynamizujuce faktory, najma ekonomicke, technologicke a environ­
mentalne. Na to aby sme boli schopni odhadnuf buduci yYvoj dopravy, potre­
bujeme detailne poznafjej yYvoj a aktualny stay. Preto sa v uvode zameriame 
na yYvoj a stay cestnej infrastruktury, jej zafazenosf, napojenie a poziciu v eu­
ropskom dopravnom systeme. Treba tiez upozornif, ze nesk6r pouzity a na 
cestnu sief Slovenska aplikovany gravitacny model viac respektuje potreby 
osobnej dopravy. Tuto skutocnosf sa budeme snazif korigovaf tym, ze vzhfa­
dom k dominantnej tranzitnej funkcii nakladnej dopravy bude do modelu za­
radena aj relevantna casf uzemia susednych krajin. 

2. 1. Nadnarodna uroven 

Z medii a castokrat aj z odbornych kruhov sa k nam dostavaju nazory ho­
voriace 0 ryhodnej geografickej polohe Slovenskej republiky. Opieraju sa naj­
castejsie 0 predstavu "mostu" (hlavne z hfadiska prinosu tranzitnej dopravy 
pre Slovensko) medzi zapadnou Europou a SNS (Slovensko ako spojnica 
v smere zapad-vychod) a medzi Baltskym morom a Balkanom (Slovensko ako 
spojnica v smere sever-juh). Bucek (1994) vsak spravne upozornuje, ze v tej­
to svojej prechodnej (spojnicovej) polohe nie sme samotni a dokonca nie sme 
na danu ulohu ani uplne najlepsie pripraveni. Podobnymi moznosfami dispo­
nuju aj nase susedne staty, zohfadi'mjuc pri tom svoje narodne zaujmy a moz­
nosti medzinarodnej spoluprace v danom priestore a druhoch dopravy. 

Hornak (2004) vzhfadom ku geografickej polohe Slovenska v centralnej cas­
ti Europskeho kontinentu a zaroven jeho polohe voci najryznamnejsim hos­
podarskym jadram a pristavom Europy hovori, ze v nasom priestore pricha­
dza ku stretu troch ryznamnych transkontinentalnych smerov: 

sever-juh: centralny stredoeuropsky severo-juzny smer, spajajuci pristavy 
na severnom pobrezi Jadranskeho mora so St. Peterburgom a pristavmi 
v Pobalti a Pofsku 
zapad-rychod: zapado-rychodny smer, spajajuci tradicne jadra v zapadnej 
Europe s centrami v Rusku a na Ukrajine 
severozapad-juhorychod: smer spajajuci severozapad Europy s juhory­
chodnou casfou kontinentu (prepojenie medzi pristavmi v Severnom mori 
a pristavmi na Balkanskom polostrove). 
Skutocnosf, ze uzemie Slovenska by teoreticky mohlo byf d6lezitym tran­

zitnym uzemim, je podporovana jeho perifernou polohou v ramci rozsirenej 
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Europskej unie s prepojenfm na hospodarsky zaujfmary priestor rychodnej 
Europy (Ukrajina, ostatne staty bjvaleho ZSSR). 

Z desiatich Pan-Europskych multimodalnych dopravnych koridorov vycle­
nenych v roku 1994 na Krete, resp. doplnenych v roku 1997 v Helsinkach (tzv. 
kretske a helsinske koridory) prechadzaju uzemfm Slovenska styri: 

koridor IV (BerlfnINorimberg - Praha - Budapest - Konstanca!I'hessaloni­
kilIstanbul) 

- koridor V (Terst - :c.ubfana - Bu<!apesf)Bratislava - Uzhorod - :c.vov) 
- koridor VI (Gdansk - Varsava - Zilina) 
- koridor VII (Dunaj). 

V suvislosti s tranzitnou polohou Slovenska vsak treba upozomit na exi­
stenciu konkurencnych (a to prevazne dobre rozvinutych) dopravnych korido­
roy mimo nasho uzemia. Bucek (1994) povazuje za najvacsiu konkurenciu 
v smere zapad-rychod tahy Vroclav - Katovice - Krakov severne od nas a Linz 
- Vieden - Budapest - DebrecfnIMiskovec na juhu. V smere sever-juh (resp. 
severorychod-juhozapad) je altematfvou spojenie Katovice - Ostrava - Bmo 
- Vieden, prfpadne tradicny koridor prechadzajuci moravskjrni uvalmi. Kon­
kurencieschopnost nasich zapado-rychodnych Ifni! komplikuje na Ukrajine aj 
absencia ryznamnejsieho priameho prechodu Karpatskeho oblUku (prepoje­
nie je tahane na severnejsf :c.vov) smerom na juh Ukrajiny a Krym. K pozfcii 
Slovenska ako mozneho severo-juzneho koridoru sa vyjadrfme este v d'alsfch 
castiach prfspevku. 

2. 2. Vnutrostatna uroven 

Vnutorna dopravna siet S!ovenska je ovplyvnena predlzenou polohou kra­
jiny v smere zapl:}d-rychod. Uzemie takehoto tvaru rna zrysene naroky na do­
pravu v smere dlzky. Tjrnto faktom sa argumentovalo uz v poziadavkach na 
vedenie juznych hranfc Slovenska a tjrn sa novemu statu mierovou zmluvou 
v Trianone v roku 1920 podarilo zabezpecit prevaznu cast Lucenecko-kosickej 
znfzeniny s usekmi zltleznice a cesty z Lucenca do Roznavy (Luknis 1985). Do­
volilo to neskOr predlzif zeleznicny a cestny tah z Roznavy smerom ku Kosi­
ciam. 

Na zaklade prfrodnych potencialov rozdelil Luknis (1985) uzemie Sloven­
ska na styri prirodzene regiony: zapadoslovensky a rychodoslovensky centra­
lizacny region, severoslovensky a juhoslovensky koridorory region. Centrali­
zacne regiony predstavuju dva samostatne jadrove priestory, v ktorych sa po­
stupne sformovali dye metropolitne mesta Bratislava a Kosice. Koridorove 
regiony prepajaju oba jadrove priestory, pricom su od seba oddelene vjraznou 
(stredoslovenskou komunikacnou) horskou barierou (obr. 1). 

Ekonomicky vJvoj aj sucasna ekonomicka uroven severoslovenskeho a ju­
hoslovenskeho regionu je diametralne rozdielna. Este vjraznejsiu diferenciu 
ziskame porovnanfm severoslovenskeho koridoroveho regionu s juznou castou 
juhoslovenskeho koridoroveho regionu (Ipefsko-slansky subregion). V juznej 
casti nebolo q,oteraz zrealizovane adekvatne prepojenie dolinou Ipfa (z Norych 
Zamkov cez Sahy do Lucenca). A to aj napriek tomu, ze spojenie Bratislavy 
a Kosfc je juhom kratsie (cca 400 km oproti 460 km sevemjrn tahom). Zaro­
yen tu treba prekonat aj ~vefa mensie p:t:erysenie (sedlo Soroska je 0 cca 
450 m nizsie polozene ako Strbsky prah). Ciastocne sa na nedostatocl!ej ko­
munikacnej infrastrukture a naslednom zaostavanf juhu (a to uz za Cesko­
slovenska) mohla podiefat skutocnost, ze toto uzemie je osfdlene mad'arskou 
narodnostnou mensinou. Je to citliva a problematicka tema a treba povedat, 
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Obr. 1 - Bariery dopravnej siete Slovenska. Zdroj: Luknis 2005, upravene. 

Tab. 1 - Cestna infrastruktura Slovenska (k 1. 1. 2004) ze tento fakt doteraz 

Prvok cestnej siete Dlzka (km) 

diaTnice v prevadzke (Dl, D2, D4) 316 
diafnicne privadzace 6 
rychlostne cesty 78 
cesty I. triedy 3263 
cesty II. triedy 3729 
cesty III. triedy 10394 

Spolu 17786 

Podiel (%) 

1,78 
0,03 
0,44 

18,35 
20,97 
58,44 

100,00 

nebol V historieko-geo­
grafiekej literatUre vy-­
raznejsie pertraktova­
ny_ 

Zaujimave je, ze 
snaha 0 budovanie 
juzneho tahu nebola 
ani pocas styridsiatieh 
rokov obdobia socia­
lizmu. Prave v tomto 

Zdroj: Slovenska sprava ciest obdobi mala silna ni-
velizacna politika sta­

tu ako jednu z dominantnyeh uloh minimalizovat vsetky vznikajuee dispari­
ty. V sucasnosti sa ukazuje, ze to bolo sk6r umele a smerovalo viae do potla­
cania vertikalnyeh (medzi soeialnymi vrstvami obyvatefstva) ako 
horizontalnyeh (medzi regionmi) rozdielov. Navyse boli ekonomieky slabsie 
regiony stimulovane viae financnym prerozdefovanim ako podporou sofistiko­
vanejSieh ekonomiekyeh aktivit a skvalitiiovanim nevyhovujueej komunikac­
nej infrastruktury. Vysledkom je, ze v patpastrocnom transformacnom obdo­
bi sa regionalne disparity radikalne prehlbili a prave juhoslovenska kotlina 
(spolu s niektorYmi castami vy-ehodneho Slovenska) sa stava vyraznou perife­
riou. 

Okrem (uz spominanej) dominantnej stredoslovenskej komunikacnej barie­
ry m6zeme k dopravnym prekazkam zaradit hlavne ehrbaty pohori (obr. 1), si­
la ieh barieroveho p6sobenia je ale v porovnani so stredoslovenskou komuni­
kacnou barierou radovo nizsia. Takisto determinuju priestorovu difereneiaciu 
dopravnej siete, prevazne vsak na regionalnej a lokalnej urovni. Ciastocne 
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Obr. 2 - Diafnicna siet Slovenska. Legenda: a - diafnice (DI-D4), b - diafnice planovane / 
vo rystavbe, c - rychlostne cesty (RI-R6), d - rychlostne cesty planovane / vo vystavbe, 
e - rychlostne cesty - d'aleky ryhfad. Zdroj: Slovenska sprava ciest. 

vsak m6zu vplYva~ aj na rozlozenie hlavnych ~ahov, napr. Biele Karpaty (spo­
lu s p6sobenim slovensko-ceskej hranice) a prifahla dopravna linia stredneho 
Povazia, Slovenske Rudohorie a oddelenie Pohronskeho a Ipefsko-slanskeho 
regi6nu a pod. , 

Aktualna celkova dlzka cestnej siete v sprave statu je na Slovensku 
17 787 km (stav k 1. 1. 2005, strukturu cestnej siete znazoriluje tabul'ka 1). 
Diafnice spolu s rychlostnymi cestami (obr. 2) a cestami I. triedy su komuni­
kaciami medzinarodneho a vnutrostatneho vyznamu. Vytvaraju zakladnu 
kostru cestnej siete Slovenska. Tvoria ok9lo 20 % dlzky statnych ciest. Cesty 
II. triedy spajaju centra regi6nov a doplilaju tak sie~ diafnic, rychlostnych 
ciest a ciest I. triedy, vo vynimocnych pripadoch plnia aj funkciu v medzina­
rodnych prepravach (predovsetkym v prihranicnych oblastiach). Cesty III. 
triedy maju najvacsi podiel na dlZke cestnej siete. Ide 0 komunikacie regio­
nalneho az lokalneho vJznamu a zabezpecuju napojenie vidieckych obci na 
cestnu sie~ vyssej urovne. 

Okrem statnych ciest bolo na uzemi Slovenska k rovnakemu datumu okolo 
24 000 km miestnych komunikacii (na uzemi obci, v sprave magistratov, 
mestskych a obecnych uradov). 

Podfa celostatneho scitania dopravy v roku 2000 bola jednoznacne najza~a­
zenejsou cestnou komunikaciou diafnica Dl medzi Bratislavou a Trnavou 
s intenzitou dopravy presahujucou 20 000 vozidiel de nne (obr. 3). Intenzitu 
15 0vOO vozidiel denne prekrocili este useky Trnava - Pies~any, Trnava - Nit­
ra, Zilina - Martin a Zvolen - Banska Bystrica. Vzhfadom k sidelnemu po­
tencialu bolo zaznamenane pomerne nizke dopravne za~azenie medzi Preso­
yom a Kosicami. Celkovo sa potvrdila jednoznacna zavislos~ intenzity dopra­
vy od stavu dopravnej infrastruktury a vplyvu komplexneho vJznamu 

261 



o 
I 

100 km 
I 

............... 
PO '---, 

KE 

pocet vozidiel v priebehu 24 hod. 

- 5000 
5001 - 7500 
7501 -10000 

10001 -15000 - 15001 - 20 000 
20001 -

Ohr. 3 - Intenzita cestnej dopravy na hlavnych tahoch Slovenska. Zdroj: Celostatne scfta­
nie dopravy 2000. 

spojovanych sidel (aglomeracne vazby), ked' napr. juzne spojenie Bratislavy 
s Kosicami je v porovnani so severom v celom useku vYrazne poddimenzova­
ne. 

Okrem diafnice D1, mozno za dominantny dopravny tah na vnutrostatnej 
urovni povazovat spojenie R1 Bratislava - Banska Bystrica, a ciastocne aj je­
ho pokracovanie na Brezno, resp. na Lucenec. Zatazenie diafnice D2 je skor 
dosledkom denneho pohybu obyvatefstva, to znamena polohy v zazemi Brati­
slavy. Rovnako tomu je aj v useku Bratislava - Dunajska Streda, zvYsenu in­
tenzitu (a,9.ekvatnu hierarchickej urovni) mozeme sledovat aj v zazemi Kosic, 
Presova, Ziliny a inych vacSich miest. Z ostatnych skutocnosti treba upozor­
nit na fakt, ze v smere sever-juh sa vzhfadom k intenzite dopravy aj napriek 
vYrazne vyssiemu prevYseniu ukazuje ako d6lezitejsi usek Ruzomberok 
- Banska Bystrica - Zvolen (cez Donovaly) v porovnani s usekom Martin 
- Zvolen (ci uz cez Bansku Bystricu alebo cez Kremnicu). 

3. Aplikacia gravitacneho modelu na dopravmi siet Slovenska 

Gravitacny model je v geografii pouzivany ako prostriedok na aproximaciu 
v doprave (dopravne vazby), pri stu diu vsetkych foriem migracnych pohybov 
a pod. N a rozdiel od vacsiny modelov priestorovych interakcii nie je realizo­
vany na spojitej pIoche ale na konkretnom grafe (v matematickom vYzname 
terminu graD. Kazdy graf pozostava z urciteho poctu vrcholov a hran. V pri­
pade uplneho grafu existuje priame prepojenie hranou kazdej dvojice bodov 
(Kluvanek 1982). TakYto grafje vhodny hlavne pri hodnoteni migracie. Pri si­
mulovani dopravnych tokov je siet generalizovana. Musi vYrazne respektovat 

262 



priestorovY aspekt, najcastejsie sa sustred'uje na existujuce (prfp. potencial­
ne) dopravne iahy a spojenia. Podstatne zjednodusena podoba grafu je nena­
rocna na vypoctove operacie, umoznuje vsak len s iazkosiami priblizii reaInu 
situaciu. VeYmi clenity graf(v snahe zachytii v nom co mozno najviac podrob­
nosti v konfiguracii dopravnej alebo inej siete) je zase len s vefkymi proble­
mami realizovateYny vYpoctovo (Rehak, 2004). 

3. 1. Teoreticky zaklad 

Mame zadefinovanu mnozinu A = {a i; i = I, 2, ... , m} vychodiskovYch uzem­
nychjednotiek a mnozinu B = {bj;j = I, 2, ... , n} cieY0vYch uzemnychjednotiek. 
Symbolom Tij oznacme teoreticky pocet premiestnujucich sa entit (osob, tova­
roY, surovin, informacii atd'.) z ai do b~. Gravitacnu hypotezu v jej najjednodu­
chsej forme potom mozno zapisai nasledujucim sposobom (Paulov 1985): 

kde k je konstanta, koeficient umernosti; Mi vaha vYchodiskovej uzemnej jed­
notky a i; Qj vaha cieYovej uzemnej jednotky bj ; f(di) funkcia vzdialenosti, pri­
com dij predstavuje vzdialenosi z a i do b. 

Gravitacne vazby Vab medzi dvojicou bodov (v nasom pripade sidiel a, b) sa 
zvysuju so stupajucou vahou bodov (Qa> Qb) a znizuju s narastajucou vzdiale­
nosiou medzi nimi (dab). Takto mozeme vyjadrii vziah platny pre gravitacny 
model, ktory je jednym z interakcnych modelov: 

Vab=k. ---
d;)b 

Ako funkcia vzdialenosti pri priestorovej interakcii sa da pouzii vkazda 
krivka zvonoviteho tvaru, ktora sa asymptoticky priblizuje kosi x (Rehak, 
2004). Okrem vo vziahu uvedenej mocninovej funkcie mozeme pouzii expo­
nencialnu funkciu, pripadne speciaInu funkciu s inflexnym bodom (Grasland 
1991). Hlavicka (1993) operuje s pojmom impedancna funkcia pre menovateY 
klasickeho gravitacneho vzorca, kde d (distanciu) vnima ako vyraz impedan­
cie, t.j. odporu prostredia. Vo vseobecnosti je ale pri hodnoteni gravitacnych 
vazieb najcastejsie pouzivana mocninova funkcia. Urcenie exponentu vzdia­
lenosti n koriguje vplyv vahy bodov (miest), resp. ich vzdialenosti na urcenie 
vyslednych gravitacnych vazieb. Tikunov (1985) uvadza, ze tato hodnota 
moze varfrovai v intervale 0,5 (najvysSi doraz na vahu) az 3,5 (najvyssi doraz 
na vzdialenosi). 

3. 2. Postup, data 

Vrcholy grafu s ktorym bolo pracovane tvorili slovenske mesta nad 50 tisic 
obyvateYov (Bratislava, Kosice, Presov, Nitra, Zilina, Banska Bystrica, Trna­
va, Martin, Trencin, Poprad a Prievidza). V prvej faze boli do vYpoctoveho pro­
cesu zahrnute aj ine regionalne centra (Zvolen, Povazska Bystrica, Nove Zam­
ky, Komarno, Levice, Lucenec). Ich vplyv na gravitacne vazby sa ukazal pri 
pouzitej met6de ako minimaIny, preto boli vypustene. 

Aby bolo mozne okrem vnutrostatnych vazieb zachytii potencialnu poziciu 
Slovenska v sirsich (stredoeur6pskych) priestorovYch suvislostiach, bol graf 
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doplneny 0 vreholy reprezentovane vel'komestami (nad 100 tisie obyvatefov) 
zo sirsieho pohranicia susednyeh krajin (mad'arske mesta Budapesf, Gyor 
a Miskovee, pofsky Krakov a Katoviee, ceske Brno, Ostrava a Olomoue a ra­
kuska Viedeii). 

Hodnota exponentu vzdialenosti bola zvolena 2,2 a to z dvoeh dgvodov.vJe 
to rovnaky exponent ako bol pouzity pri obdobnom ryskume pre Cesko (Re­
hak 2004), preto je aj napriek pouzitiu nie uplne zhodnej met6dy mozna ista 
komparacia dosiahnutyeh vysledkov (a); z dovodov podrobnejsie popisanyeh 
v zavere kapitoly 4. 2. nebola vykonana kalibracia modelu, preto sme museli 
vyehadzaf z obdobnyeh aplikaeii gravitacneho modelu, ktore uvadzaju opti­
malnu hodnotu pouziteho exponentu v rozpati 2,0-2,2 (b). Vaha vreholuje da­
na poctom obyvatefov mesta v roku 2001. V pripade Katovic sme brali do uva­
hy celu dvojmili6novu aglomeraciu (tvori suvisly urbanizovany priestor), kto­
ra predstavovala jeden vrchol grafu. Okrem toho bolo v grafe pouzitych 32 
pomocnych vrcholov (bodov). Tieto nemali vplyv na samotne vypocty, pretoze 
do grafu vstupovali bez vlastnej vahy. Shizili len na pomocne prepojenie vr­
cholov. Ich pouzitie bolo dolezite preto, ze vzdialenosf d medzi vreholmi (mes­
tami) bola urcena na zaklade cestnej vzdialenosti. Z toho vyplfya, ze hrany 
grafu tvorila existujuca sief cestnych komunikacii, vo rynimocnych pripadoch 
(Kysuce) komunikacii vo vystavbe, resp. planovanych. Bolo to z dovodu, ze 
cestna sief prevazne respektuje geomorfologieke pomery tak zloziteho geogra­
fickeho priestoru. Hodnoty d sme urcili pomocou autoatlasu v mierke 
1: 100000 s presnosfou na 0,5 km. 

Samotny rypocet bol realizovany v niekofkych postupnych bodoch (fazach): 
Urcenie najkratsej vzdialenosti medzi kaZdou dvojicou miest (vrcholov). 
Ziskavame maticu vzdialenosti. 
Vypocet gravitacnych vazieb pre kazdu dvojicu miest a priradenie hodnoty 
konkretnej hrane (resp. hranam), ktorou spojenie prebieha. 
Sucet (pre kaZdu hranu) vsetkych hodnot gravitacnych vazieb, ktore hra­
nou prechadzaju. Ziskavame gravitacny potencial hrany. 
Relativizovanie rysledkov, suctu gravitacnych potencialov hran bola prira­
dena hodnota 1 000, kazdej hrane hodnota v prislusnom pomere vzhfadom 
na jej gravitacny potencial. 
Braf do uvahy len najkratsiu vzdialenosf nemusi byf vzdy postacujuce. 

Niekedy moze byf aj dlhsia vzdialenosf casovo vyhodnejsia (dispozicie tere­
nu, prirodne prekazky a pod.). Preto sme cely proces vypoctov zopakovali es­
te raz, len v bode a) nebolo brane do uvahy iba najkratsie prepojenie kazdej 
dvojice, ale vsetky prepojenia do vzdialenosti 1,15nasobku najkratsej cesty. 
(Hodnota 1,15 nebola vybrana uplne nahodne - je to podiel vzdialenosti "se­
verneho" a ,juzneho" spojenia Bratislavy a KoSic - po analyze os!atnych use­
kov cestnej siete Slovenska sa ukazala ako pIne postacujuea). DalSi postup 
bol analogicky, niektore hrany mali samozrejme vysSi gravitacny potencial 
(zaratanyeh viae alternativ spojenia), co bolo v zavere opaf zrelativizovane 
(bod d). 

Casova vzdialenosf (dostupnosf) pri vypoctoeh nebola brana do uvahy. 
Prim arne nas totiz zaujimal pohfad do buducnosti, ale zaroveii sme muse­
li respektovaf, ze vsetko okolo pouzitia modelu determinuje aj jeho sucas­
nu podobu. V zmysle Hlavicku (1993) sme preto ako distanciu (vyraz im­
pedaneie) mohli spofahlivo implementovaf terajsie vzdialenosti a nie bu­
duce casove naroky. (Vzdialenosti su takmer konstantne, mozu sa menif 
uz len minimalne, sucasne casove naroky su z pohfadu planovania ire le­
vantne). 

264 



4. Vysledky 

Aplikaciou gravitacneho Il}odelu je mozne odvodzovai spontanne dopravne 
suvislosti v danom uzemi (Rehak 2004). N a zaklade siete nami zvolenych 
miest musime hodnotenie najd6lezitejSfch ziskanych poznatkov rozdelii do 
dvoch rovin. Prvouje identifikacia potencialu dopravnej siete Slovenska v sir­
sich priestororych suvislostiach a postihnutie predpokladov jej napojenia na 
najblizsie (stredo)eur6pske iahy. Druhou rovinou je samotna siei vo "vnutro­
zemi" a posudenie potencialu, moznosti a alternativ jej buduceho vYvoja 
(s d6razom na celostatnu a nadregionalnu uroveii). 

4 . 1. Nadnarodn a uroveii 

Ukazalo sa, ze zaradenie zahranicnych mestskych stredisk do aplikacie mo­
delu bolo opodstatnene, relacie k tymto strediskam patrili k najd6lezitejSfm 
relaciam indikovanych modelom na sledovanom uzemi. Maximalna intenzita 
potencialnych vazieb bola zaznamenana mimo uzemia Slovenska, a to v use­
koch Katovice - Krakov, Viedeii - Bratislava a Budapesi - Tatabanya. Vy­
razne rozdiely su medzi vychodnou a zapadnou casiou krajiny. Hranicu me­
dzi tymito dvoma terit6riami tvori linia Budapesi - Banska Bystrica - Kra­
kov. Zaroveii su vsetky ryznamne relacie koncentrovane do "polkruhu" 
Budapesi - Viedeii - Brno - Ostrava - Katovice - Krakov. Najvacsia intenzi­
ta je po jeho obvode - teda opai mimo nase uzemie (obr. 4, 5). 

Z pohfadu Slovenska je d6lezita perspektiva severo-juzneho prepojenia 
(spojenie Viedeii - Katovice, resp. Viedeii - Krakov) prechadzajuceho stred­
nym Povazim v porovnanf s paralelnym iahom po moravskej strane. Pre Vie-
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Obr. 4 - Gravitacny model na priklade miest Slovenska (hlavne p6sobenie) 
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Obr. 5 - Gravitacny model na pnKlade miest Slovenska (rozSirene p6sobenie) 

den sa ukazuje cesta moravskym uzemim mierne vYhodnejsia. Jej potencial je 
podporenyaj vzajomnym p6sobenim (sucet vazieb) moravskych metropol (Br­
no, Ostrava, Olomouc), ktore su navyse rozmiestnene pomerne rovnomerne 
v jednotlivYch usekoch cesty. D6lezitosi tohto iahu by sa este zvYsila, ak by do 
modelu boli zaradene prifahle 50-100tisicove mesta Zlin, Frydek-Mistek, Pfe­
roY, Prostejov a Novy Jicin (mesta slovenskej alternativy Zilina, Trnava, 
Trencin) su pJave v tejto vefkostnej kategorii). Dobudovanie diafnice D61 
(Bratislava - Zilina) a pokracujuceho kysuckeho useku by tento fakt mohlo ci­
astocne korigovai. 

Pnldadom, ze vybudovana infrastruktura m6ze pri porovnatefnych poten­
cialnych moznostiach vYrazne naklonii vYhodu v prospech jednej strany, je 
prepojenie Bratislavy s Budapesiou. Spojenie cez Komarno napriek priblizne 
rovnakej intenzite potencialnych vazieb jednoznacne zaostava za iahom cez 
Gyor (dobudovane rychlostne komunikacie vd'aka pokracovaniu na Vieden). 
Vieden je zaroven jednoznacne najsilnejsim vrcholom grafu, ked' odtiaf radi­
alne vychadzaju vefmi intenzivn~ relacie smerom na Mad'arsko (Gyor, Buda­
pesi), Slovensko (Bratislava) aj Cesko (Brno). V sucasnosti je vsak pre Raku­
sanoy jednoznacnou prioritou spojenie s Bratislavou (integracia, reformy, in­
vesticie ... ). 

Ciastocne pod ocakavanim vysli relacie na useku Bratislava - Brno. Jeho 
d6lezitosi bola v minulosti mierne nadhodnotena a to z dvoch d6vodov. N a re­
gionalnej urovni to bola existencia spolocneho ceskoslovenskeho statu (pod­
pora nadstandardnych vazieb medzi hlavnYmi mestami federacie, pripadne aj 
moravskou metropolou), na medzinarodnej urovni je to skutocnosi, ze usek 
bol sucasiou "socialistickej" magistraly Berlin - Praha - Bratislava - Buda­
pesi - Belehrad - Sofia (prip. Bukuresi), ktora bola takisto v ramci systemu 
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preferovana v porovnani so spojenim smerom na "zapad". V sucasnostije usek 
sucasfou IV. transeur6pskeho koridoru Berlin;- Istanbul (v podstate zhodnYm 
so spominanYm "socialistickYm" koridorom). Rehak (2004) konstatuje, ze ra­
dialne usporiadanie v severnom sektore okolo Viedne znamena potencialny 
tlak na priame spojenie Viedne s Brnom aj na kvalitne dopravne prepojenie 
Viedne cez Jihlavu na Prahu. V pripade uskutocnenia jednej z tychto variant 
by to znamenalo potvrdenie nasich predpokladov (nadhodnocovanie useku 
Bratislava - Brno) a hlavne spojenie Prahy s Budapesfou by sa presunulo mi­
mo uzemia Slovenska (cez Viedeii). 

Pomerne slusne vyzera potencial severo-juzneho prepojenia Budapesti 
s Pofskom cez Bansku Bystricu a Donovaly. V tomto pripade su vsak brzdou 
hlavne podstatne bariery v podobe pohori a prevjsenia, ktore je treba preko­
naf. Situacia by sa este mohla zlepsif, je tu vefky potencial a rezervy v skra­
teni spojenia, resp. aj moznosti budovania tunelov. V sucasnosti to vsak vyze­
ra nerealne (0 perspektivach tu mozeme hovorif zatiaf len z dlhodobeho Ma­
diska), pretoze investicie budu smerovaf do inych "prioritnych" usekov. 

Severo-juzne prepojenie vjchodnYm Slovenskom (cez Kosice a Presov) rna 
takisto pomerne dobre vyhliadky, a to z inych dovodov. Je to najvjchodnejSi 
fah tohto smeru pred schengenskou hranicou, preto bude zahrnaf aj tu do­
pravu, ktorej dostupnosf by bola lepsia z jej vjchodnej strany (eliminacia Bie­
loruska a Ukrajiny z bezpecnostnych dovodov). To znamena intenzivne toky 
medzi vjchodnYm Pofskom a hlavne Pobaltim na jednej strane a vjchodnYm 
(ciastocne aj strednYm) Mad'arskom a Balkanom na strane druhej. Zarovenje 
dolezitosf koridoru zvjraznena lokalizaciou Presova a hlavne Kosic. 

4. 2. Vnutrostatna uroven 

Relacia Kosice - Presov je spolu s relaciou Bratislava - Trnava v ramci uze­
mia Slovenska najintenzivnejsia. KYm usek Presov - Kosice je na vjchodnom 
Slovensku (ak berieme do uvahy len vnutrostatnu dopravu) jedinYm vjrazne 
dol~zitYm ale mieme izolovanYm £Mom, situacia na zapadeje odlisna (obr. 4, 5). 

Useky s najvacsim gravitacnYmi (dopravnYmi) vazbami su na zapade Bra­
tisJava - Trnava ajeho pokracovanie (odotropny tvar dopravnej siete) Trnava 
- Zilina. Zilina je zaroven jednou z hlavnych komunikacnych krizovatiek (po­
kracovanie na Poprad a Presov, prepojenie na Pofsko). Potencial byf dolezitou 
krizovatkou rna aj Nitra. Spolu s Bratislavou a Trnavou tvori trojuholnik 
s najvyssimi (na Slovensku) gravitacnYmi vazbami. Zaroven dosahuju pomer­
ne vysokych hodnot relacie z NJtry smerom na Zvolen a Bansku Bystricu, hor­
nu Nitru (s pokracovanim na Zilinu) ajuzne na Nove Zamky, Komarno a Le­
vice s napojenim na Budapesf a ostatne mad'arske mesta. 

Spojenie Bratislavy s Kosicami je na vnutrostatnej urovni jednou z kfuco­
vjch (zaroven stale nedoriesenych) uloh najblizsej buducnosti. Napriek vacsej 
vzdialenosti a prevjseniu sa potencialne javi dolezitejsi "severny" fah, pri­
padne prepojenie rYchlostnou komunikaciu cez Nitru a Bansku Bystricu. Upl­
ne najhorsou alternativou je pokracovanie v budovani useku Bratislava - Zi­
lina (pripadne az Poprad) a zaroven od Kosic zacatie stavby juzneho fahu. 
TYro by kompletne spojenie nad'alej zostavalo v nedohfad~e. Pri "severnej ces­
te" zaznamenavame vys~ie reIacie v useku Bratislava - Zilina (prip. Martin) 
v porovnani s usekom Zilina (Martin) - Presov, preto postupne budovanie 
diafnice od zapadu smerom na vjchod mozno povazovaf za opodstatnene. 

Zaujimavou alternativou je aj prepojenie Bratislavy a Kosic cez Mad'arsko 
(Budapesf, Miskovec), kde prevazna vacsina diafnicneho spojenia je uz do-
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koncena. Chyba len usek v jeho vYchodnej casti, ktoreho dobudovanie by bolo 
vefmi dobrou investiciou (aj z hfadiska moznosti uz popisaneho severo-juzne­
ho iahu). Po uplnom zruseni colneho odbavovania by to v pomerne knitkom 
casovom horizonte mohlo byi najrychlejsie spojenie dvojice najvacsich sloven­
skych miest. 

Pozicia Bratislavy sa aj pri gravitacnom modeli ukazala ako jednoznacne 
dominantna. Napriek excentrickej polohe (v ramci Slovenskej republiky) rna 
potencial dopravnej krizovatky niekofko hierarchickych stupiiov nad ostatny­
mi slovenskymi mestami. Po eliminacii hranic sa dostava do jedneho z najvY­
znamnejSich jadrovYch stredoeur6pskych priestorov (trojuholnik Bratislava 
- Viedeii - Gyor, blizkosi Budapesti, prip. aj Brna, dobre spojenie s Prahou). 
Je zaroveii na Slovensku jedinym vYznamnejsim pristavom, a to vd'aka svojej 
polohe na Dunaji, ktory predstavuje d6lezitu eur6psku tepnu lodnej dopravy. 
Preto sa ukazuje ako chybna politika umelej metropolizacie Banskej Bystrice 
z druhej polovice 90. rokov. Bratislava je prirodzenou metropolou s tym, ze 
Kosice maju vhodne predpoklady a poziciu suplovai niektore funkcie hlavne­
ho mesta pre oblasi vYchodneho Slovenska. 

Hlavnym ciefom aplikacie gravitacneho modelu nebolo priamo aproximovai 
sucasny stay cestnej siete, ale ukazai potencial a moznosti, pokiaf mozno, co 
najefektivnejsieho planovania a buducej vYstavby cestnych komunikacii z hfa­
diska ich predpokladaneho zaiazenia. Preto sme nakoniec upustili od exaktnej 
kalibracie modelu. Tu by bolo mozne spravii porovn~nim s ~xistujucou aktu­
alnou situaciou (Paulov 1979; Paulov, Po!acik 1982; Sasek, Rehak 1987). Na­
vrhovana met6da sa vsak sustredi na mozny buduci stay, ktory v podstate ne­
m6ze byi kalibrovany (je nekalibrovatefny). Napriek tomu sa m6zeme pokusii 
o zakladne porovnanie gravitacnych vazieb so skutocnou intenzitou dopravy. 
VYrazne rozdiely pri konfrontacii oboch sledovanych ukazovatefov neboli za­
znamenane. M6zeme sledovai len niektore mensie disproporcie. Generalizaci­
ou ich identifikacie sa nam potvrdili predpokladane hypotezy. Po standardiza­
cii bola zaznamenana vyssia intenzita dopravy v usekoch s pomerne rozvinu­
tou dopravnou infrastrukturou (hlavne Vrlitky - Poprad, ciastocne Nitra 
- Zvolen - Banska Bystrica), vyssi gravitacny potencial naopak v usekoch 
s menej rozvinutou infrastrukturou, kde doteraz neexistuju a ani nie su na­
planovane diafnice a rychlostne cesty (hlavne Bratislava - Komarno). 

Zaver 

Aplikaciou gravitacneho modelu na siei miest Slovenska a sirSich prihra­
nicnych regi6nov susednych krajin sme dospeli k niekofkym relevantnym za­
verom. Na medzinarodnej urovni sa pre nas ukazuje ovefa d6lezitejsie spoje­
nie sever-juh (prip. severovYchod-juhozapad). Tu marne pomerne slusny do­
pravny potencial a zaroveii viacere rezervy v budovani komunikacnej 
infrastruktury. Ide 0 dopravne iahy nadnarodneho vyznamu s tym, ze Pova­
zi~ sa zaroveii kryje s kfucovYm vnutrostatnym iahom, useky na Zempline 
a Sarisi nie. Z hfadiska vnutrostatneho je zasadny smer zapad-vYchod (hlav­
ne prepojenie Bratislavy a Kosic). Jeho opodstatnenosi by sa pravdepodobne 
ukazala po vypusteni zahranicnych miest z aplikacie modelu. Tym by sme ale 
zaroveii prisli 0 moznosi posudzovai nasu komunikacnu siei v sirsich priesto­
rovych suvislostiach. 

VYrazna je aj polarizacia (rozdiely v potencialoch) zapad-vychod a kon­
centracia predpokladov priestorovych interakcii na juhozapad. Najintenziv-
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nejsie relacie vychadzaju radiaIne v smere od Viedne (pri nadnarodnej urov­
ni) a od Bratislavy (pri republikovej a regionalnej urovni). 

Na zaklade modelu bolo mozne vyhodnotii len teoreticke predpoklady, tie 
nam vsak mozu vYrazne napomoci pri regionalnom pIanovani a budovani do­
pravnej infrastruktury. Zaroveii vsak nezodpovedaju na niektore dolezite 
otazky regionalneho planovania (napr. co s juhoslovenskYmi kotlinami a zvy­
sujucimi sa regionaInymi disparitami). Nasledujuca faza vYskumu si vyziada 
este detailnejsiu konfrontaciu s aktuaInym stavom dopravnej infrastruktury 
a takisto podrobnejsie porovnania so skutocnou intenzitou dopravy v jednot­
livYch usekoch. 
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Summary 

TRANSPORT POTENTIAL OF REGIONS IN SLOVAKIA 

While in the past only the development and present state of the territory were subjects 
of research for geographers, progressively and more often prognosis, i.e. outlining of 
possibilities for the future development comes to the foreground. The method of modelling 
frequently used in geography should playa significant role in this case, too. Modelling helps 
in optimising the functional organisation of geographic space and in forming conditions for 
a maximisation of efficiency in utilisation of this space. 

In our contribution we aimed at applying a gravitational model to the territory ofthe Slovak 
Republic and to the adjacent larger geographic space. On the basis of achieved results, we tried 
to analyse possibilities and prospects of transport connection (or building transport 
infrastructure) in the different parts of Slovakia; i.e. at two levels - supranational and national 
ones. We started from the current as well as the planned state ofthe road network in Slovakia 
with taking into account also the traffic intensity within its individual segments (according to 
the national traffic census taken in 2000 and carried out by the Slovak Road Administration). 

The application of the gravitational model to the network of Slovak towns and border 
regions of neighbouring countries led to several relevant conclusions. At the supranational 
level, the connection North-South seems to be much more important. Slovakia has 
a relatively good traffic potential in this direction but, simultaneously, some reserves in 
building communication infrastructure. A priority has hitherto been given to the direction 
West-East; its legitimacy would (perhaps) be shown after the elimination of foreign towns 
from the model. In doing so, we would however lose the chance to evaluate our 
communication network in wider spatial relations. 

The connection West-East is more important at the national level. It reflects the 
morphology of the territory on the one hand, on the other hand the spatial location of the 
two Slovak biggest cities - Bratislava and Kosice. Bratislava is the natural metropolis but 
Kosice has good prerequisites and position to take over some functions of the capital for the 
region of Eastern Slovakia. The polarisation (differences in potentials) West-East and the 
concentration of preconditions for spatial interactions in the southwest seem quite marked. 
This fact corresponds spatially to the results of numerous researches dealing with regional 
disparities issues. The most intensive relations of the gravitational potential are evident in 
the radial way in the direction from Vienna (at the supranational level) and from Bratislava 
(at the national and regional levels). 

On the basis of the model we were able to evaluate theoretical preconditions only but 
they may be considerably helpful for regional planning and building transport 
infrastructure. However, they do not respond to some important questions of regional 
planning (e.g. what should be done with the south-Slovak basins and also with increasing 
regional disparities). The following phase of the research requires a more detailed 
confrontation with the current state of transport infrastructure as well as more specified 
comparisons with the real traffic intensity in the individual segments of the road network. 

Fig. 1 - Barriers of the transport network of Slovakia. Key: a - communication barrier in 
Central Slovakia, b - secondary communication barriers, c - military district. 
Aafter: Luknis 2005 - modified. 

Fig. 2 - Motorway network of Slovakia. Key: a - motorways (DI-D4), b - planned 
motorways / motorways under construction, c - high-speed roads (RI-R6), 
d - planned high speed roads / high-speed roads under construction, e - under 
construction - future prospects. After: Slovak Road Administration. 

Fig. 3 - Intensity of road transports on main road links of Slovakia. Number of vehicles 
during 24 hours. Source: National transport census 2000. 

Fig. 4 - Gravitation model on the example of Slovak towns (main effect). Intensity of 
gravitational links. 

Fig. 5 - Gravitation model on the example of Slovak towns (enlarged effect). Intensity of 
gravitational links. 

(Pracoviste autora: katedra humdnnej geogra/ie a demogeografie, Prirodovedeckd fakulta 
UK., Mlynskd dolina, 842 15 Bratislava 4; e-mail: halas@fns.uniba.sk.) 
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