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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 (1a) a basic analysis of the transport position of Slovakia
in the (Central) European area and (1b) an analysis of the evolution and present state of
communication infrastructure and the intensity of transport at its individual parts. The
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Slovakia, especially by application of gravitational model in Slovak towns (and towns of
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1. Uvod

Kvalita dopravnej infrastruktiry patri k zakladnym predpokladom fungova-
nia narodnej ekonomiky a je jednym z najdéleZitejsich faktorov uréujicich rozvoj
regiénov. Jej usporiadanie v priestore je determinované mnohymi éinitePmi, z pri-
rodnych ako jeden z dominantnych treba spomenit geomorfologicku struktiru
tzemia, zo socio-ekonomickych patri k najdolezitejsim priestorové rozmiestnenie
a velkostna Struktira regionédlnych a nadregionélnych centier (v tomto pripade
moéze ist o generétor ale aj o produkt dopravnej infrastruktiry).

Kym v minulosti bol predmetom vyskumu geografov len vyvoj a aktudlny
stav dzemia, postupne sa do popredia stdle éastejsie dostdva prognéza, naért-
nutie moznosti budiceho usporiadania. Délezitd dlohu by v tomto pripade
mohla zohrat v geografii éasto vyuZzivand metéda modelovania, ktorda umoz-
fiuje napomoct optimalizacii funkéného usporiadania geografického priestoru
a tym vytvarat podmienky pre maximalizaciu efektivity jeho vyuZitia.

Predkladany prispevok sa sklad4d z dvoch hlavnych éasti. Prvou je struéné
priblizenie dopravnej polohy Slovenska a charakteristika aktudlneho a pla-
novaného stavu dopravnej (cestnej) siete. TaZiskovou je v8ak druh4 &ast,
v ktorej je aplikovany gravitaény model na systém miest Slovenska a miest
Sirsieho zdzemia prihraniénych regiénov susednych krajin.
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Na zsklade takto zvolenej Struktiry méZeme formulovatf hlavné ciele pri-
spevku. Je nimi zhodnotenie dopravného potencidlu jednotlivych regiénov
Slovenska prostednictvom teoretickych predpokladov vychadzajicich z exis-
tujicej siete regiondlnych centier a ich hierarchickej drovne; porovnanie teo-
retickych predpokladov ziskanych pomocou gravita¢ného modelu s redlnou
existenciou cestnej siete; identifikdcia hlavnych dopravnych smerov a hodno-
tenie ich dolezitosti z pohladu nadndrodného a vnitrostdtneho. Dbélezita
z hfadiska budiceho vyvoja je hlavne komparacia dosiahnutych vysledkov so
zamermi dopravnej politiky Slovenska a zhodnotenie opodstatnenosti, resp.
neopodstatnenosti vystavby pldnovanych a preferovanych dopravnych tahov.

2. Dopravna poloha a dopravna infrastruktara Slovenska

Ak chceme analyzovat priestorové prvky, ich vzfahy a interakcie, nesmie-
me uvazovat len v statickych (polohovych) dimenzidch, ale musime brat do
tvahy aj dynamizujice faktory, najmé ekonomické, technologické a environ-
mentélne. Na to aby sme boli schopni odhadnit buddci vyvoj dopravy, potre-
bujeme detailne poznat jej vyvoj a aktudlny stav. Preto sa v ivode zameriame
na vyvoj a stav cestnej infrastruktiry, jej zatazenost, napojenie a poziciu v eu-
répskom dopravnom systéme. Treba tieZ upozornit, Ze neskér pouZity a na
cestnu siet Slovenska aplikovany gravitaény model viac re$pektuje potreby
osobnej dopravy. Tito skutoénost sa budeme snazit korigovat tym, ze vzhla-
dom k dominantnej tranzitnej funkcii ndkladnej dopravy bude do modelu za-
radeni aj relevantna éast dzemia susednych krajin.

2. 1. Nadndrodnda droven

Z médii a Castokrat aj z odbornych kruhov sa k ndm dostdvaji nazory ho-
voriace o vyhodnej geografickej polohe Slovenskej republiky. Opieraji sa naj-
Castejsie o predstavu ,mostu” (hlavne z hfadiska prinosu tranzitnej dopravy
pre Slovensko) medzi zdpadnou Eurépou a SNS (Slovensko ako spojnica
v smere zdpad-vychod) a medzi Baltskym morom a Balkdnom (Slovensko ako
spojnica v smere sever—juh). Buéek (1994) v8ak spravne upozornuje, Ze v tej-
to svojej prechodnej (spojnicovej) polohe nie sme samotni a dokonca nie sme
na dand dlohu ani dplne najlepsie pripraveni. Podobnymi moZnostami dispo-
nujui aj nase susedné Staty, zohladfiujuc pri tom svoje ndrodné zdujmy a moz-
nosti medzinarodnej spoluprace v danom priestore a druhoch dopravy.

Hornak (2004) vzhfadom ku geografickej polohe Slovenska v centrédlnej éas-
ti Eurépskeho kontinentu a zaroven jeho polohe voéi najvyznamnej$im hos-
podarskym jadram a pristavom Eurépy hovori, Ze v naSom priestore pricha-
dza ku stretu troch vyznamnych transkontinentdlnych smerov:

— sever—juh: centrdlny stredoeurépsky severo-juzny smer, spajajuci pristavy
na severnom pobreZi Jadranského mora so St. Peterburgom a pristavmi

v Pobalti a Polsku
— zédpad—vychod: zdpado-vychodny smer, spdjajuci tradi¢né jadra v zapadnej

Eurépe s centrami v Rusku a na Ukrajine
— severozdpad—juhovychod: smer spdjajici severozdpad Eurépy s juhovy-

chodnou ¢astou kontinentu (prepojenie medzi pristavmi v Severnom mori

a pristavmi na Balkdnskom polostrove).

Skutoénost, Ze izemie Slovenska by teoreticky mohlo byt délezitym tran-
zitnym tdzemim, je podporovani jeho periférnou polohou v ramci rozsirenej
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Eurépskej unie s prepojenim na hospodarsky zaujimavy priestor vychodnej
Eurépy (Ukrajina, ostatné Staty byvalého ZSSR).

Z desiatich Pan-Eurépskych multimodalnych dopravnych koridorov vycle-
nenych v roku 1994 na Kréte, resp. doplnenych v roku 1997 v Helsinkéch (tzv.
krétske a helsinské koridory) prechddzajui izemim Slovenska Styri:

— koridor IV (Berlin/Norimberg — Praha — Budapest — Konstanca/Thessaloni-
ki/Istanbul)

— koridor V (Terst — Lublana — Budapest/Bratislava — Uzhorod — Lvov)

— koridor VI (Gdansk — Var8ava — Zilina)

— koridor VII (Dunaj).

V suvislosti s tranzitnou polohou Slovenska v8ak treba upozornit na exi-
stenciu konkurenénych (a to prevazne dobre rozvinutych) dopravnych korido-
rov mimo nésho tzemia. Buéek (1994) povaZuje za najvacésiu konkurenciu
v smere zapad-vychod tahy Vroclav — Katovice — Krakov severne od nés a Linz
— Viedeni — Budapest — Debrecin/MiSkovec na juhu. V smere sever—juh (resp.
severovychod—juhozépad) je alternativou spojenie Katovice — Ostrava — Brno
— Vieden, pripadne tradi¢ny koridor prechddzajici moravskymi dvalmi. Kon-
kurencieschopnost nasich zdpado-vychodnych linii komplikuje na Ukrajine aj
absencia vyznamnej$ieho priameho prechodu Karpatského obliku (prepoje-
nie je tahané na severnejsi Lvov) smerom na juh Ukrajiny a Krym. K pozicii
Slovenska ako mozného severo-juzného koridoru sa vyjadrime este v dalgich
¢astiach prispevku.

2. 2. Vnitrostatna droven

Vnitorna dopravna siet Slovenska je ovplyvnena predizenou polohou kra-
jiny v smere zapad—vychod. Uzemie takéhoto tvaru mé zvySené naroky na do-
pravu v smere dlzky. Tymto faktom sa argumentovalo uZ v poZiadavkach na
vedenie juznych hranic Slovenska a tym sa novému $tatu mierovou zmluvou
v Trianone v roku 1920 podarilo zabezpeéif prevaznu &ast Ludenecko-koSickej
zniZeniny s dsekmi Zeleznice a cesty z Ludenca do Roziiavy (Lukni§ 1985). Do-
volilo to neskér predizit Zelezniény a cestny tah z Rozhavy smerom ku Kosi-
ciam.

Na zédklade prirodnych potencidlov rozdelil Lukni§ (1985) vizemie Sloven-
ska na §tyri prirodzené regiény: zdpadoslovensky a vychodoslovensky centra-
lizaény region, severoslovensky a juhoslovensky koridorovy regién. Centrali-
zafné regiony predstavuju dva samostatné jadrové priestory, v ktorych sa po-
stupne sformovali dve metropolitné mestd4 Bratislava a Kosice. Koridorové
regiény prepajaju oba jadrové priestory, pricom sud od seba oddelené vyraznou
(stredoslovenskou komunikaénou) horskou bariérou (obr. 1).

Ekonomicky vyvoj aj sifasnd ekonomicka droven severoslovenského a ju-
hoslovenského regiénu je diametralne rozdielna. Este vyraznej$iu diferenciu
ziskame porovnanim severoslovenského koridorového regiénu s juznou éastou
juhoslovenského koridorového regiénu (Ipefsko-slansky subregién). V juzne;j
¢asti nebolo doteraz zrealizované adekvatne prepojenie dolinou Ipfa (z Novych
Zamkov cez Sahy do Lucenca). A to aj napriek tomu, Ze spojenie Bratislavy
a Kosic je juhom kratsie (cca 400 km oproti 460 km severnym tahom). Zaro-
vehi tu treba prekonat aj ovela mensie prevySenie (sedlo Soroska je o cca
450 m niz&ie polozené ako Strbsky prah). Ciastoéne sa na nedostatocneJ ko-
munikaénej infrastruktire a naslednom zaostavani juhu (a to uz za Cesko-
slovenska) mohla podiefat skutoénost, Ze toto izemie je osidlené madarskou
narodnostnou mensinou. Je to citlivd a problematick4 téma a treba povedat,
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e s Stredoslovenskd komunikaéna bariéra (a)
""" i vedlaj$ie komunikacné bariéry (b)

> vojensky obvod (c)

Obr. 1 — Bariéry dopravnej siete Slovenska. Zdroj: Lukni§ 2005, upravené.

Tab. 1 — Cestna infrastruktira Slovenska (k 1. 1. 2004) ze tento fakt doteraz
: nebol v historicko-geo-
Prvok cestnej siete Dlzka (km) | Podiel (%) | grafickej literatire vy-
diafnice v prevadzke (D1, D2, D4) 316 178 | raznejsie pertraktova-
dialniéné privadzade 6 0,03 ny.
rychlostné cesty 78 0,44 Zaujimavé je, Ze
cesty L. triedy 3 263 18,35 snaha o budovanie
cesty II. triedy 3729 20,97 Juiného tahu nebola
cesty III. triedy 10 394 58,44 ani pocas Styridsiatich
Spolu 17 786 100,00 rokov obdobia socia-
lizmu. Prave v tomto
Zdroj: Slovensk4 sprava ciest obdobi mala silnéd ni-

veliza¢na politika sta-
tu ako jednu z dominantnych iloh minimalizovat vSetky vznikajice dispari-
ty. V sdéasnosti sa ukazuje, Ze to bolo skér umelé a smerovalo viac do potla-
¢ania vertikdlnych (medzi socidlnymi vrstvami obyvatelstva) ako
horizontdlnych (medzi regiénmi) rozdielov. Navy$e boli ekonomicky slabsie
regiény stimulované viac finanénym prerozdelovanim ako podporou sofistiko-
vanejél’ch ekonomickych aktivit a skvalitfiovanim nevyhovujicej komunikadé-
nej infrastruktiry. Vysledkom je, Ze v patnastrocnom transformaénom obdo-
bi sa regionalne dlsparlty radikalne prehibili a prave Juhoslovenska kotlina
(spolu s niektorymi ¢astami vychodného Slovensk4) sa stdva vyraznou perifé-
riou.

Okrem (uZ spominanej) dominantnej stredoslovenskej komunikaénej barié-
ry mdZeme k dopravnym prekazkam zaradif hlavne chrbaty pohori (obr. 1), si-
la ich bariérového pdsobenia je ale v porovnani so stredoslovenskou komuni-
kaénou bariérou radovo nizsia. Takisto determinuju priestorovi diferenciaciu
dopravnej siete, prevazne vSak na regiondlnej a lokdlnej drovni. Ciastocne
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dialice (D1 - D4) - (a)
- = = = dialnice pldnované a vo vystavbe (b)
rychlostné cesty (R1 - R6) — (c)
----------- rychlostné cesty planované a vo vystavbe (d)
rychlostné cesty — daleky vyhlad (e)

Obr. 2 — Dialni¢n4 siet Slovenska. Legenda: a — dialnice (D1-D4), b — dialnice planované /
vo vystavbe, ¢ — rychlostné cesty (R1-R6), d — rychlostné cesty pldnované / vo vystavbe,
e — rychlostné cesty — daleky vyhTad. Zdroj: Slovenska sprava ciest.

vSak mozu vplyvat aj na rozlozenie hlavnych fahov, napr. Biele Karpaty (spo-
lu s pésobenim slovensko-¢eskej hranice) a prilahla dopravna linia stredného
Povazia, Slovenské Rudohorie a oddelenie Pohronského a Ipelsko-slanského
regiénu a pod. )

Aktudlna celkova dlzka cestnej siete v sprave $tatu je na Slovensku
17 787 km (stav k 1. 1. 2005, $truktiru cestnej siete zndzortiuje tabulka 1).
Dialnice spolu s rychlostnymi cestami (obr. 2) a cestami I. triedy si komuni-
kédciami medzinarodného a vnutrostatneho vyznamu. Vytvaraju zakladnud
kostru cestnej siete Slovenska. Tvoria okolo 20 % dlzky Statnych ciest. Cesty
II. triedy spajaju centrd regiénov a dopliaju tak siet dialnic, rychlostnych
ciest a ciest I. triedy, vo vynimoénych pripadoch plnia aj funkciu v medzina-
rodnych prepravach (predovSetkym v prihraniénych oblastiach). Cesty III.
triedy majd najvacsi podiel na dlzke cestnej siete. Ide o komunikacie regio-
nalneho az lokdlneho vyznamu a zabezpecujui napojenie vidieckych obci na
cestnu siet vysSej urovne.

Okrem §tatnych ciest bolo na dzemi Slovenska k rovnakému datumu okolo
24 000 km miestnych komunikécii (na dzemi obci, v sprave magistratov,
mestskych a obecnych dradov).

PodTla celostatneho séitania dopravy v roku 2000 bola jednoznaéne najzata-
ZenejSou cestnou komunikaciou dialnica D1 medzi Bratislavou a Trnavou
s intenzitou dopravy presahujicou 20 000 vozidiel denne (obr. 3). Intenzitu
15 000 vozidiel denne prekrodili este useky Trnava — Piestany, Trnava — Nit-
ra, Zilina — Martin a Zvolen — Banska Bystrica. Vzhladom k sidelnému po-
tencialu bolo zaznamenané pomerne nizke dopravné zataZenie medzi PreSo-
vom a Ko&icami. Celkovo sa potvrdila jednoznaéna zavislost intenzity dopra-
vy od stavu dopravnej infrastruktiry a vplyvu komplexného vyznamu
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pocet vozidiel v priebehu 24 hod.

- 5000
5001 — 7500
7501 —10 000

———— 10001 — 15000
m— 15 001 —20 000
—— 20 001 —

Obr. 3 — Intenzita cestnej dopravy na hlavnych tahoch Slovenska. Zdroj: Celostatne séita-
nie dopravy 2000.

spojovanych sidel (aglomeracné vizby), ked napr. juzné spojenie Bratislavy
s Kosicami je v porovnani so severom v celom udseku vyrazne poddimenzova-
né.

Okrem dialnice D1, mozno za dominantny dopravny tah na vnutro$tatnej
drovni povazovat spojenie R1 Bratislava — Banska Bystrica, a ¢iasto¢ne aj je-
ho pokracovanie na Brezno, resp. na Ludéenec. ZataZenie dialnice D2 je skor
dosledkom denného pohybu obyvatelstva, to znamena polohy v zdzemi Brati-
slavy. Rovnako tomu je aj v iseku Bratislava — Dunajsk4 Streda, zvyS$enu in-
tenzitu (adekvatnu hierarchickej urovni) mézeme sledovat aj v zdzemi Kosic,
Presova, Ziliny a inych vaésich miest. Z ostatnych skuto¢nosti treba upozor-
nit na fakt, Ze v smere sever—juh sa vzhfadom k intenzite dopravy aj napriek
vyrazne vySSiemu prevySeniu ukazuje ako délezitejsi udsek RuZomberok
— Banska Bystrica — Zvolen (cez Donovaly) v porovnani s tdsekom Martin
— Zvolen (¢i uz cez Bansku Bystricu alebo cez Kremnicu).

3. Aplikdcia gravitaéného modelu na dopravni siet Slovenska

Gravitaény model je v geografii pouzivany ako prostriedok na aproximaciu
v doprave (dopravné vazby), pri §tidiu vSetkych foriem migraénych pohybov
a pod. Na rozdiel od va¢siny modelov priestorovych interakcii nie je realizo-
vany na spojitej ploche ale na konkrétnom grafe (v matematickom vyzname
terminu graf). Kazdy graf pozostava z uréitého poétu vrcholov a hran. V pri-
pade dplného grafu existuje priame prepojenie hranou kazdej dvojice bodov
(Kluvanek 1982). Takyto graf je vhodny hlavne pri hodnoteni migracie. Pri si-
mulovani dopravnych tokov je siet generalizovand. Musi vyrazne respektovat
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priestorovy aspekt, najéastejsie sa sustreduje na existujuice (prip. potencial-
ne) dopravné tahy a spojenia. Podstatne zjednoduSena podoba grafu je nena-
roéné na vypoétové operacie, umoziiuje viak len s fazkostami pribh’iiﬁ realnu
situdciu. Velmi ¢lenity graf (v snahe zachytltf v iom ¢o moZno najviac podrob-
nosti v konfiguracii dopravnej alebo inej siete) je zase len s velkymi problé-
mami realizovateIny vypoétovo (Rehak, 2004).

3. 1. Teoreticky zdaklad

Mame zadefinovand mnozinu A = {a;; i = 1, 2, ..., m} vychodiskovych tzem-
nych jednotiek a mnozinu B = {b; j = 1, 2, ..., n} cielovych tizemnych jednotiek.
Symbolom T; ozna¢me teoretlcky pocet premlestnujuclch sa entit (osob, tova-
rov, surovin, ‘informacif atd. ) z a; do b,. Gravita¢nu hypotézu v jej najjednodu-
chéej forme potom mozno zaplsaﬁ nasjledu_]umm spésobom (Paulov 1985):

T,=k.M,.Q,.fd)

kde & je konstanta, koeficient imernosti; M; vdha vychodiskovej izemnej jed-
notky a; Q; vdha mel’oveJ tzemnej Jednotky ;> fld,y) funkcia vzdialenosti, pri-
¢om d; predstavuJe vzdialenost z a; do b.

Gravitaéné vazby V,, medzi dvojicou bodov (v nagom pripade sidiel a, b) sa
zvyquu SO stupaJucou vahou bodov (@, @,) a zniZuju s narastajicou vzdiale-
nostou medzi nimi (d_,). Takto mézeme vyjadrit vztah platny pre gravitaény
model, ktory je jednym z interakénych modelov:

Qa M Qb
- dg

Ako funkcia vzdialenosti pri priestorovej interakcii sa da pouzit kazda
krivka zvonovitého tvaru, ktorda sa asymptoticky priblizuje k osi x (Rehék,
2004). Okrem vo vzfahu uvedenej mocninovej funkcie moézeme pouzit expo-
nencialnu funkciu, pripadne Specidlnu funkciu s inflexnym bodom (Grasland
1991). Hlavi¢ka (1993) operuje s pojmom impedanéna funkcia pre menovatel
klasického gravitaéného vzorca, kde d (distanciu) vnima ako vyraz impedan-
cie, t.j. odporu prostredia. Vo vSeobecnosti je ale pri hodnoteni gravitaénych
vazieb najéastejSie pouZivana mocninova funkcia. Uréenie exponentu vzdia-
lenosti n koriguje vplyv vahy bodov (miest), resp. ich vzdialenosti na uréenie
vyslednych gravitaénych vizieb. Tikunov (1985) uvadza, Ze tato hodnota
moZe varirovat v intervale 0,5 (najvy$si déraz na vahu) az 3,5 (najvy$si doraz
na vzdialenost).

3. 2. Postup, data

Vrcholy grafu s ktorym bolo pracované tvorili slovenské mestd nad 50 tisic
obyvatelov (Bratislava, Kogice, Presov, Nitra, Zilina, Banska Bystrica, Trna-
va, Martin, Trenéin, Poprad a Prlev1dza) V prvej faze boli do vypoc¢tového pro-
cesu zahrnuté aj iné regionalne centra (Zvolen, Povazska Bystrica, Nové Zam-
ky, Komadrno, Levice, Luéenec). Ich vplyv na gravitaéné vizby sa ukazal pri
pouzitej metéde ako minimdlny, preto boli vypustené.

Aby bolo moZné okrem vnitrostatnych vizieb zachytit potencidlnu poziciu
Slovenska v $irSich (stredoeurépskych) priestorovych suvislostiach, bol graf
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doplneny o vrcholy reprezentované velkomestami (nad 100 tisic obyvatefov)
zo §irSieho pohraniéia susednych krajin (madarské mestda Budapest, Gyér
a Miskovec, polsky Krakov a Katovice, ¢eské Brno, Ostrava a Olomouc a ra-
kiska Vieden).

Hodnota exponentu vzdialenosti bola zvolena 2,2 a to z dvoch dgvodov. Je
to rovnaky exponent ako bol pouzity pri obdobnom vyskume pre Cesko (Re-
hak 2004), preto je aj napriek pouZitiu nie uplne zhodnej metédy mozn4 ista
kompariécia dosiahnutych vysledkov (a); z dévodov podrobnejsie popisanych
v zavere kapitoly 4. 2. nebola vykonana kalibracia modelu, preto sme museli
vychddzat z obdobnych aplikécii gravitaéného modelu, ktoré uvadzaji opti-
malnu hodnotu pouzitého exponentu v rozpiti 2,0-2,2 (b). Vdha vrcholu je da-
nd poétom obyvatefov mesta v roku 2001. V pripade Katovic sme brali do uva-
hy celd dvojmiliénovi 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 samotné vypoéty, pretoZze
do grafu vstupovali bez vlastnej vahy. Slizili len na pomocné prepojenie vr-
cholov. Ich pouZitie bolo ddleZité preto, Ze vzdialenost d medzi vrcholmi (mes-
tami) bola uréend na zaklade cestnej vzdialenosti. Z toho vyplyva, Ze hrany
grafu tvorila existujica siet cestnych komunikacii, vo vynimoénych pripadoch
(Kysuce) komunikacii vo vystavbe, resp. planovanych. Bolo to z dovodu, Ze
cestnd siet prevazne reSpektuje geomorfologické pomery tak zloZitého geogra-
fického priestoru. Hodnoty d sme uréili pomocou autoatlasu v mierke
1:100 000 s presnostou na 0,5 km.

Samotny vypoéet bol realizovany v niekolkych postupnych bodoch (fazach):
— Uréenie najkrat$ej vzdialenosti medzi kazdou dvojicou miest (vrcholov).
Ziskavame maticu vzdialenosti.

Vypodet gravitaénych vazieb pre kazdu dvojicu miest a priradenie hodnoty
konkrétnej hrane (resp. hranam), ktorou spojenie prebieha.

Stcet (pre kazdd hranu) vSetkych hodnot gravitaénych vizieb, ktoré hra-
nou prechddzajui. Ziskavame gravitaény potencial hrany.

Relativizovanie vysledkov, siétu gravitaénych potencialov hran bola prira-
dend hodnota 1 000, kazdej hrane hodnota v prisluinom pomere vzhfadom
na jej gravitaény potencial.

Brat do dvahy len najkrat8iu vzdialenost nemusi byt vZdy postacujice.
Niekedy moéze byt aj dlhsia vzdialenost ¢asovo vyhodnejSia (dispozicie teré-
nu, prirodné prekazky a pod.). Preto sme cely proces vypoc¢tov zopakovali es-
te raz, len v bode a) nebolo brané do dvahy iba najkratsie prepojenie kazdej
dvojice, ale vSetky prepojenia do vzdialenosti 1,15ndsobku najkratsej cesty.
(Hodnota 1,15 nebola vybrana dplne ndhodne — je to podiel vzdialenosti ,se-
verného“ a ,juzného“ spojenia Bratislavy a Kosic — po analyze ostatnych use-
kov cestnej siete Slovenska sa ukédzala ako plne postacujica). Dalsi postup
bol analogicky, niektoré hrany mali samozrejme vyssi gravitaény potencial
(zaratanych viac alternativ spojenia), ¢o bolo v zavere opéit zrelativizované
(bod d).

Casova vzdialenost (dostupnost) pri vypoétoch nebola brand do dvahy.
Primdrne nas totiZ zaujimal pohfad do budicnosti, ale zaroveni sme muse-
li reSpektovat, ze vSetko okolo pouZitia modelu determinuje aj jeho siuéas-
nu podobu. V zmysle Hlavicku (1993) sme preto ako distanciu (vyraz im-
pedancie) mohli spolahlivo implementovat terajsie vzdialenosti a nie bu-
dice ¢asové naroky. (Vzdialenosti si takmer konstantné, méZu sa menit
uz len minimélne, si¢asné ¢asové naroky sui z pohfadu pldnovania irele-
vantné).

264



4. Vysledky

Aplikaciou gravita¢ného modelu je mozné odvodzovat spontanne dopravné
suvislosti v danom tzemi (Rehak 2004). Na zaklade siete nami zvolenych
miest musime hodnotenie najdolezitejsich ziskanych poznatkov rozdelit do
dvoch rovin. Prvou je identifik4cia potencidlu dopravnej siete Slovenska v Sir-
§ich priestorovych suvislostiach a postihnutie predpokladov jej napojenia na
najblizsie (stredo)eurépske fahy. Druhou rovinou je samotna siet vo ,,vnitro-
zemi“ a posudenie potencidlu, moznosti a alternativ jej buddceho vyvoja
(s dorazom na celoStatnu a nadregionalnu droven).

4. 1. Nadndrodna droven

Ukaéazalo sa, Ze zaradenie zahrani¢nych mestskych stredisk do aplikédcie mo-
delu bolo opodstatnené, relacie k tymto strediskam patrili k najdélezitejSim
relaciam indikovanych modelom na sledovanom tdzemi. Maximalna intenzita
potencidlnych vézieb bola zaznamenand mimo tzemia Slovenska, a to v dse-
koch Katovice — Krakov, Vieden — Bratislava a Budapest — Tatabanya. Vy-
razné rozdiely si medzi vychodnou a zdpadnou éastou krajiny. Hranicu me-
dzi tymito dvoma teritériami tvori linia Budapest — Banska Bystrica — Kra-
kov. Zaroven su vSetky vyznamné relacie koncentrované do ,polkruhu”
Budapest — Vieden — Brno — Ostrava — Katovice — Krakov. Najviésia intenzi-
ta je po jeho obvode — teda opat mimo naSe tizemie (obr. 4, 5).

Z pohladu Slovenska je dolezitd perspektiva severo-juzného prepojenia
(spojenie Vieden — Katovice, resp. Vieden — Krakov) prechddzajiceho stred-
nym PovaZim v porovnani s paralelnym tahom po moravskej strane. Pre Vie-

intenzita gravitaénych vézieb

Katovice 0.0 2,00
T 0.0] = D)

Krakov 2,01 — 5,00

___-.\\ — 501 -10,00

\ ——— 10,01 —20,00

\ — 20,01 - 50,00

Miskovec

e 0 100 km
A Budapest —_—

Obr. 4 — Gravitaény model na priklade miest Slovenska (hlavné posobenie)
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intenzita gravitaénych vézieb

Katovice

Budapest

Obr. 5 — Gravitaény model na priklade miest Slovenska (rozsirené pdésobenie)

den sa ukazuje cesta moravskym tizemim mierne vyhodnejsia. Jej potencial je
podporeny aj vzajomnym posobenim (siéet vizieb) moravskych metropol (Br-
no, Ostrava, Olomouc), ktoré si navySe rozmiestnené pomerne rovnomerne
v jednotlivych dsekoch cesty. Dolezitost tohto tahu by sa este zvysila, ak by do
modelu boli zaradené prifahlé 50—100tisicové mest4 Zlin, Frydek-Mistek, Pre-
rov, Prost&jov a Novy Ji¢in (mestd slovenskej alternativy Zilina, Trnava,
Trenéin) su prave v tejto velkostnej kategérii). Dobudovanie dialnice D61
(Bratislava — Zilina) a pokracujiceho kysuckého iseku by tento fakt mohlo éi-
astoéne korigovat.

Prikladom, Ze vybudovana infrastruktira moze pri porovnatelnych poten-
cialnych moznostiach vyrazne naklonit vyhodu v prospech jednej strany, je
prepojenie Bratislavy s Budapestou. Spojenie cez Komarno napriek priblizne
rovnakej intenzite potencidlnych vizieb jednoznaéne zaostdva za tahom cez
Gyér (dobudované rychlostné komunikacie vdaka pokraovaniu na Vieden).
Vieden je zaroven jednoznadne najsilnejsim vrcholom grafu, ked odtial radi-
alne vychadzaju velmi intenzivne reldcie smerom na Madarsko (Gyér, Buda-
pest) Slovensko (Bratislava) aj Cesko (Brno). V stdasnosti je viak pre Raku-
Sanov jednoznacnou prioritou spojenie s Bratislavou (integracia, reformy, in-
vesticie...).

Ciastoéne pod o¢akavanim vysli relacie na useku Bratislava — Brno. Jeho
dolezitost bola v minulosti mierne nadhodnoten4 a to z dvoch dévodov. Na re-
giondlnej drovni to bola existencia spoloéného ¢eskoslovenského $tatu (pod-
pora nadstandardnych vazieb medzi hlavnymi mestami federacie, pripadne aj
moravskou metropolou), na medzindrodnej drovni je to skutoénost, Ze usek
bol suéastou ,socialistickej“ magistraly Berlin — Praha — Bratislava — Buda-
pest — Belehrad — Sofia (prip. Bukurest), ktord bola takisto v ramci systému
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preferovana v porovnani so spojenim smerom na ,zapad®. V sti¢asnosti je usek
stiéastou IV. transeuropskeho koridoru Berlin — Istanbul (v podstate zhodnym
so spominanym ,socialistickym“ koridorom). Rehak (2004) konstatuJe Ze ra-
didlne usporiadanie v severnom sektore okolo Viedne znamend potencidlny
tlak na priame spojenie Viedne s Brnom aj na kvalitné dopravné prepojenie
Viedne cez Jihlavu na Prahu. V pripade uskutoénenia jednej z tychto variant
by to znamenalo potvrdenie naSich predpokladov (nadhodnocovanie dseku
Bratislava — Brno) a hlavné spojenie Prahy s Budapestou by sa presunulo mi-
mo tdzemia Slovenska (cez Vieden).

Pomerne sluSne vyzerda potencidl severo-juzného prepojenia Budapesti
s PoIskom cez Banski Bystricu a Donovaly. V tomto pripade si vSak brzdou
hlavne podstatné bariéry v podobe pohori a prevysenia, ktoré je treba preko-
naf. Situdcia by sa eSte mohla zlepsit, je tu velky potencial a rezervy v skra-
teni spojenia, resp. aj moznosti budovania tunelov. V si¢asnosti to vSak vyze-
ra neredlne (o perspektivach tu mézeme hovorit zatial len z dlhodobého hta-
diska), pretoZe investicie budd smerovat do inych ,prioritnych“ isekov.

Severo-juzné prepojenie vychodnym Slovenskom (cez Kosice a Pre$ov) méa
takisto pomerne dobré vyhliadky, a to z inych dévodov. Je to najvychodnejsi
tah tohto smeru pred schengenskou hranicou, preto bude zahfiat aj td do-
pravu, ktorej dostupnost by bola lepsia z jej vychodnej strany (eliminédcia Bie-
loruska a Ukrajiny z bezpeénostnych dévodov). To znamend intenzivne toky
medzi vychodnym Pofskom a hlavne Pobaltim na jednej strane a vychodnym
(tiastoéne aj strednym) Madarskom a Balkdnom na strane druhej. Zaroven je
délezitost koridoru zvyraznena lokalizaciou PreSova a hlavne Kosic.

4. 2. Vnitrostdatna droven

Relacia Kosice — PreSov je spolu s reldciou Bratislava — Trnava v ramci ze-
mia Slovenska najintenzivnej§ia. Kym tisek Prefov — KosSice je na vjchodnom
Slovensku (ak berieme do dvahy len vniutrostatnu dopravu) jedinym vyrazne
dolezitym ale mierne izolovanym tahom, situdcia na zdpade je odli$n (obr. 4, 5).

Useky s najvaésim gravitaénymi (dopravnyml) védzbami sd na zdpade Bra-
tislava — Trnava a jeho pokraéovanie (odotropny tvar dopravnej siete) Trnava
— Zilina. Zilina je zdroveti jednou z hlavnych komunikaénych kriZovatiek (po-
kradovanie na Poprad a PreSov, prepojenie na Polfsko). Potencial byt délezitou
krizovatkou m4d aj Nitra. Spolu s Bratislavou a Trnavou tvori trojuholnik
s najvyssimi (na Slovensku) gravitaénymi vizbami. Zaroven dosahuji pomer-
ne vysokych hodnét relédcie z Njtry smerom na Zvolen a Bansku Bystricu, hor-
nu Nitru (s pokradovanim na Zilinu) a juZzne na Nové Zamky, Komarno a Le-
vice s napojenim na Budapest a ostatné madarské mesta.

Spojenie Bratislavy s KoSicami je na vnitrostdtnej irovni jednou z klicéo-
vych (zdroven stédle nedorieSenych) dloh najblizgej budicnosti. Napriek viésej
vzdialenosti a prevy$eniu sa potencidlne javi doleZitejsi ,severny“ tah, pri-
padne prepojenie rychlostnou komunikaciu cez Nitru a Bansku Bystricu. Upl-
ne najhorSou alternativou je pokraéovanie v budovani dseku Bratislava — Zi-
lina (pripadne az Poprad) a zaroven od Kosic zadatie stavby juZzného tahu.
Tym by kompletne spojenie nadalej zostdvalo v nedohfadne. Pri ,severnej ces-
te“ zaznamenavame vyS§ie reldcie v iseku Bratislava — Zilina (prip. Martin)
v porovnani s dsekom Zilina (Martin) — PreSov, preto postupné budovanie
dialnice od zdpadu smerom na vychod mozno povazovaﬁ za opodstatnené.

Zaujimavou alternativou je aj prepojenie Bratislavy a Kosic cez Madarsko
(Budapest, Miskovec), kde prevazna viéSina dialniéného spojenia je uz do-
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koncenda. Chyba len usek v jeho vychodnej ¢asti, ktorého dobudovanie by bolo
velmi dobrou investiciou (aj z hfadiska moZnosti uz popisaného severo-juzné-
ho tahu). Po dplnom zruseni colného odbavovania by to v pomerne kratkom
éasovom horizonte mohlo byt najrychlejsie spojenie dvojice najvicsich sloven-
skych miest.

Pozicia Bratislavy sa aj pri gravitaénom modeli ukédzala ako jednoznaéne
dominantna. Napriek excentrickej polohe (v ramci Slovenskej republiky) ma
potencidl dopravnej kriZovatky niekolko hierarchickych stupfiov nad ostatny-
mi slovenskymi mestami. Po elimindcii hranic sa dostdva do jedného z najvy-
znamnej$ich jadrovych stredoeurépskych priestorov (trojuholnik Bratislava
— Vieden — Gyér, blizkost Budapesti, prip. aj Brna, dobré spojenie s Prahou).
Je zdroven na Slovensku jedinym vyznamnej$im pristavom, a to vdaka svojej
polohe na Dunaji, ktory predstavuje ddleziti eurépsku 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 maji vhodné predpoklady a poziciu suplovat niektoré funkcie hlavné-
ho mesta pre oblast vychodného Slovenska.

Hlavnym ciefom aplikdcie gravitaéného modelu nebolo priamo aproximovat
stcasny stav cestnej siete, ale ukdzat potencidl a moZnosti, pokial moZno, ¢o
najefektivnejsieho pldnovania a buducej vystavby cestnych komunikécii z hla-
diska ich predpokladaného zataZenia. Preto sme nakoniec upustili od exaktnej
kalibréacie modelu. T4 by bolo mozné spravit porovnanim s existujicou aktu-
4lnou situdciou (Paulov 1979; Paulov, Pola¢ik 1982; Sasek, Rehdk 1987). Na-
vrhovand metéda sa vSak sustredi na mozny buddci stav, ktory v podstate ne-
moZe byt kalibrovany (je nekalibrovatelny). Napriek tomu sa méZeme pokusit
o zékladné porovnanie gravitaénych vizieb so skutoénou intenzitou dopravy.
Vyrazné rozdiely pri konfrontécii oboch sledovanych ukazovatelov neboli za-
znamenané. Mo6Zeme sledovat len niektoré mensie disproporcie. Generaliz4ci-
ou ich identifikdcie sa nam potvrdili predpokladané hypotézy. Po Sstandardiza-
cii bola zaznamenana vys§ia intenzita dopravy v usekoch s pomerne rozvinu-
tou dopravnou infrastruktirou (hlavne Vritky — Poprad, ¢iastoéne Nitra
— Zvolen — Banska Bystrica), vy$8i gravitaény potencidl naopak v usekoch
s menej rozvinutou infrastruktirou, kde doteraz neexistujd a ani nie si na-
planované dialnice a rychlostné cesty (hlavne Bratislava — Kom4rno).

Zaver

Aplikdciou gravitaéného modelu na siet miest Slovenska a §ir$ich prihra-
niénych regiénov susednych krajin sme dospeli k niekolkym relevantnym za-
verom. Na medzindrodnej drovni sa pre nds ukazuje ovela dolezitejSie spoje-
nie sever—juh (prip. severovychod—juhozapad). Tu mdme pomerne slu$ny do-
pravny potencidl a zdroven viaceré rezervy v budovani komunikaénej
infrastruktiry. Ide o dopravné fahy nadndarodného vyznamu s tym, %e Pova-
Zie sa zéaroven kryje s kIi¢ovym vnutrostdtnym tahom, useky na Zempline
a Sarisi nie. Z hfadiska vnitrostatneho je zdsadny smer zdpad—vychod (hlav-
ne prepojenie Bratislavy a Kogic). Jeho opodstatnenost by sa pravdepodobne
ukazala po vypusteni zahraniénych miest z aplikdcie modelu. Tym by sme ale
zaroven prisli o moZnost posudzovat nasu komunikaéni siet v §irsich priesto-
rovych suvislostiach.

Vyrazna je aj polarizicia (rozdiely v potencidloch) zdpad—vychod a kon-
centracia predpokladov priestorovych interakcii na juhozapad. Najintenziv-
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nejsie reldcie vychadzaju radidlne v smere od Viedne (pri nadnarodnej drov-
ni) a od Bratislavy (pri republikovej a regionélnej trovni).

Na zédklade modelu bolo moZné vyhodnotit len teoretické predpoklady, tie
nam vSak méZu vyrazne napomdct pri regiondlnom planovani a budovani do-
pravnej infrastruktiry. Zaroveni vSak nezodpovedaji na niektoré dolezité
otazky regionalneho pldnovania (napr. ¢o s juhoslovenskymi kotlinami a zvy-
$ujucimi sa regionalnymi disparitami). Nasledujica faza vyskumu si vyZiada
este detailnej8iu konfrontdciu s aktudlnym stavom dopravnej infrastruktiry
a takisto podrobnej$ie porovnania so skutoénou intenzitou dopravy v jednot-
livych dsekoch.
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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 play a 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 of the 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 of the 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, ¢ — military district.
Aafter: Lukni§ 2005 — modified.

Fig. 2 — Motorway network of Slovakia. Key: a — motorways (D1-D4), b — planned
motorways / motorways under construction, ¢ — high-speed roads (R1-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.

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