GEOGRAFIE - SBORNIK CESKE GEOGRAFICKE SPOLECNOSTI
ROK 2005 ® CISLO 4 ® ROCNIK 110

MARIAN HALAS
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M. Halas: 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 factor is the geomorphologic structure of the area, and a principal element from
human-geographic factors is the spatial differentiation and structure of settlement (as a genera-
tor or as a result of transport infrastructure). The submitted article deals with the transport
issues in the Slovak Republic and the potential for the development of the transport infrastruc-
ture in Slovak regions. The two main objectives of the contribution are as follows: The first
partial objective is (1a) a basic analysis of the transport position of the Slovak republic in the
(Central) European area and (1b) an analysis of the evolution and present state of com-
munication infrastructure and the intensity of transport at its individual parts. The second main
objective of the article is to point at some possibilities in the territory of the Slovak Republic,
especially by the application of a gravitational model in Slovak towns (and towns of neighbour
border regions) and possibilities of development of communication infrastructure.
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Tato praca bola podporovand Agentirou na podporu vedy atechniky na zaklade
Zmluvy ¢. APVT-20-016704.

1. Uvod

Kvalita dopravnej infrastruktary patri k zakladnym predpokladom fungovania na-
rodnej ekonomiky a je jednym z najdolezitejSich faktorov urcujicich rozvoj regionov.
Jej usporiadanie v priestore je determinované mnohymi Cinite'mi, z prirodnych ako
jeden z dominantnych treba spomenut’ geomorfologickt Strukturu uzemia, zo socio-
ekonomickych patri k najdolezitej$im priestorové rozmiestnenie a vel'kostna Struktura
regionalnych a nadregionalnych centier (v tomto pripade moéze ist' o generator ale aj o
produkt dopravnej infrastruktiry).

Kym v minulosti bol predmetom vyskumu geografov len vyvoj a aktudlny stav
uzemia, postupne sa do popredia stale ¢astejSie dostava progndza, nacrtnutie moznosti
buduceho usporiadania. Délezit( Glohu by v tomto pripade mohla zohrat’ v geografii
Casto vyuzivana metdéda modelovania, ktora umoziuje napomdct’ optimalizacii funk-
¢ného usporiadania geografického priestoru a tym vytvarat’ podmienky pre maximali-
zaciu efektivity jeho vyuzitia.

Predkladany prispevok sa sklada z dvoch hlavnych ¢asti. Prvou je stru¢né pribli-
zenie dopravnej polohy Slovenska a charakteristika aktualneho a planovaného stavu
dopravnej (cestnej) siete. TaZiskovou je viak druhé &ast, v ktorej je aplikovany gra-
vitaény model na systém miest Slovenskej republiky a miest SirSicho zdzemia prihra-
ni¢nych regionov susednych krajin.
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Na zéklade takto zvolenej Struktiry moézeme formulovat’ hlavné ciele prispevku.
Je nimi zhodnotenie dopravného potencialu jednotlivych regionov Slovenska na za-
klade teoretickych predpokladov vychadzajucich z existujicej siete regionalnych
centier a ich hierarchickej urovne; porovnanie teoretickych predpokladov ziskanych
pomocou gravitaéného modelu s realnou existenciou cestnej siete; identifikacia hlav-
nych dopravnych smerov a hodnotenie ich dodlezitosti z pohl'adu nadnarodného a
vnutrostatneho. Doélezita z hl'adiska buduceho vyvoja je hlavne komparacia dosiah-
nutych vysledkov so zdmermi dopravnej politiky Slovenska a zhodnotenie opodstat-
nenosti, resp. neopodstatnenosti vystavby planovanych a preferovanych dopravnych
tahov.

2. Dopravna poloha a dopravna infrastruktira Slovenska

Ak chceme analyzovat’ priestorové prvky, ich vztahy a interakcie, nesmieme u-
vazovat' len v statickych (polohovych) dimenziach, ale musime brat’ do uvahy aj
dynamizujuce faktory, najmé ekonomické, technologické a environmentalne. Na to
aby sme boli schopni odhadnut’ buduci vyvoj dopravy, potrebujeme detailne poznat
jej vyvoj a aktualny stav. Preto sa v tvode zameriame na vyvoj a stav cestnej infra-
Struktary, jej zataZenost’, napojenie a poziciu v europskom dopravnom systéme. Tre-
ba tiez upozornit’, ze neskdr pouzity a na cestnt siet’ Slovenska aplikovany gravitacny
model viac reSpektuje potreby osobnej dopravy. Tuto skuto¢nost’ sa budeme snazit
korigovat’ tym, Ze vzhl'adom k dominantnej tranzitnej funkcii nakladnej dopravy bude
do modelu zaradena aj relevantna ast’ izemia susednych krajin.

2.1. Nadnarodna aroven

Z médii a Castokrat aj z odbornych kruhov sa k nam dostavaji nazory hovoriace
o vyhodnej geografickej polohe Slovenskej republiky. Opieraji sa najcastejSie
o predstavu ,,mostu“ (hlavne z hl'adiska prinosu tranzitnej dopravy pre Slovensko)
medzi zipadnou Eurdpou a SNS (Slovensko ako spojnica v smere zapad—vychod) a
medzi Baltskym morom a Balkdnom (Slovensko ako spojnica v smere sever—juh).
Bucek (1994) vsak spravne upozoriuje, ze v tejto svojej prechodnej (spojnicovej)
polohe nie sme samotni a dokonca nie sme na dant ulohu ani uplne najlep$ie pripra-
veni. Podobnymi moznostami disponuju aj nase susedné §taty, zohl'adiujic pri tom
svoje narodné zaujmy a moznosti medzinarodnej spoluprace v danom priestore
a druhoch dopravy.

Hornak (2004) vzhl'adom ku geografickej polohe Slovenska v centralnej ¢asti Eu-
ropskeho kontinentu a zaroven jeho polohe voc¢i najvyznamnej$im hospodarskym
jadram a pristavom Eur6py hovori, Ze v nasom priestore prichadza ku stretu troch
vyznamnych transkontinentalnych smerov:

- sever—juh: centrdlny stredoeurdpsky severo-juzny smer, spajajuci pristavy na
severnom pobrezi Jadranského mora so St. Peterburgom a pristavmi v Pobalti a
Pol'sku

- zapad—-vychod: zapado-vychodny smer, spajajuci tradi¢né jadra v zapadnej Eu-
rope s centrami v Rusku a na Ukrajine

- severozapad—juhovychod: smer spajajuci severozapad Eurdpy s juhovychodnou
¢astou kontinentu (prepojenie medzi pristavmi v Severnom mori a pristavmi na
Balkanskom polostrove).

Skutocnost’, Ze uzemie Slovenska by teoreticky mohlo byt dolezitym tranzitnym
uzemim, je podporovana jeho periférnou polohou v ramci rozsirenej Europskej tnie s
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prepojenim na hospodarsky zaujimavy priestor vychodnej Europy (Ukrajina, ostatné
Staty byvalého ZSSR).

Z desiatich Pan-Eurdpskych multimodalnych dopravnych koridorov vyclenenych
v roku 1994 na Kréte, resp. doplnenych v roku 1997 v Helsinkach (tzv. krétske
a helsinské koridory) prechadzaji tzemim Slovenska Styri:

—  koridor IV (Berlin/Norimberg — Praha — Budapest’ — Konstanca/Thessaloniki/Is-
tanbul)

—  koridor V (Terst — Cubl'ana — Budapest/Bratislava — Uzhorod — Lvov)

—  koridor VI (Gdansk — Var$ava — Zilina)

—  koridor VII (Dunaj).

V suvislosti s tranzitnou polohou Slovenska vSak treba upozornit’ na existenciu
konkurenénych (a to prevazne dobre rozvinutych) dopravnych koridorov mimo néasho
Vroclav — Katovice — Krakov severne od nas a Linz — Vieden — Budapest’ — Debre-
cin/Miskovec na juhu. V smere sever-juh (resp. severovychod-juhozapad) je alternati-
vou spojenie Katovice — Ostrava — Brno — Vieden, pripadne tradi¢ny koridor precha-
dzajtici moravskymi tvalmi. Konkurencieschopnost’ nasich zapado-vychodnych linii
komplikuje na Ukrajine aj absencia vyznamnejSieho priameho prechodu Karpatského
obluku (prepojenie je tahané na severnejsi Cvov) smerom na juh Ukrajiny a Krym. K
pozicii Slovenska ako mozného severo-juzného koridoru sa vyjadrime este v d’alSich
Castiach prispevku.

2.2.VnutroStatna uroven

Vnutornd dopravna siet’ Slovenska je ovplyvnena prediZzenou polohou krajiny
v smere zapad-vychod. Uzemie takéhoto tvaru ma zvysené naroky na dopravu v sme-
re dizky. 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 zabezpecit’ prevaznu ¢ast Lucenecko-kosickej znizeniny s tisekmi Zeleznice
a cesty z Lugenca do Roziiavy (Luknig, 1985). Dovolilo to neskor predizit’ Zelezni¢ny
a cestny tah z Roznavy smerom ku KoS$iciam.

Na zaklade prirodnych potencidlov rozdelil Lukni§ (1985) uzemie Slovenska na
Styri prirodzené regiony: zapadoslovensky a vychodoslovensky centralizacny region,
severoslovensky a juhoslovensky koridorovy region. Centraliza¢né regiony predsta-
vuji dva samostatné jadrové priestory, v ktorych sa postupne sformovali dve metro-
politné mesta Bratislava a KoSice. Koridorové regiony prepajaju oba jadrové prie-
story, pri¢om su od seba oddelené vyraznou (stredoslovenskou komunika¢nou) hor-
skou bariérou (obr. 1).

Ekonomicky vyvoj aj sicasna ekonomicka Groven severoslovenského a juhoslo-
venského regionu je diametralne rozdielna. Este vyraznejSiu diferenciu ziskame po-
rovnanim severoslovenského koridorového regionu s juznou castou juhoslovenského
koridorového regionu (Ipel'sko-slansky subregion). V juznej Casti nebolo doteraz
zrealizované adekvatne prepojenie dolinou Ipla (z Novych Zamkov cez Sahy do Lu-
¢enca). A to aj napriek tomu, Ze spojenie Bratislavy a KoSic je juhom kratSie (cca 400
km oproti 460 km severnym tahom). Zaroven tu treba prekonat’ aj ovela mensie
prevysenie (sedlo Soroska je occa 450 m nizsie polozené ako Strbsky prah).
Ciasto¢ne sa na nedostatoénej komunikaénej infrastruktire a naslednom zaostavani
juhu (a to uz za Ceskoslovenska) mohla podielat’ skuto¢nost, Ze toto izemie je osid-
lené mad’arskou narodnostnou mensinou. Je to citlivd a problematicka téma a treba
povedat, Zze tento fakt doteraz nebol v historicko-geografickej literatire vyraznejsie
pertraktovany.
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Obr. 1 — Bariéry dopravnej siete Slovenska. Zdroj: Luknis, 1985, upravené.

Tab. 1 — Cestna infrastruktura Slovenska (k 1. 1. 2004)

Prvok cestnej siete Dizka (km) | Podiel (%)

dialnice v prevadzke (D1, D2, D4) 316 1,78
dial'ni¢né privadzace 6 0,03
rychlostné cesty 78 0,44
cesty L. triedy 3263 18,35
cesty II. triedy 3729 20,97
cesty III. triedy 10 394 58,44

Spolu 17 786 100,00

Zdroj: Slovenska sprava ciest

Zaujimavé je, Ze snaha o budovanie juzného t'ahu nebola ani pocas Styridsiatich
rokov obdobia socializmu. Prave v tomto obdobi mala silna niveliza¢na politika Statu
ako jednu zdominantnych uloh minimalizovat vSetky vznikajuce disparity.
V sucasnosti sa ukazuje, ze to bolo skor umelé a smerovalo viac do potlacania verti-
kalnych (medzi socidlnymi vrstvami obyvatel'stva) ako horizontalnych (medzi re-
gionmi) rozdielov. Navyse boli ekonomicky slabsie regiony stimulované viac financ-
nym prerozdel'ovanim ako podporou sofistikovanejsich ekonomickych aktivit a skva-
lithovanim nevyhovujiicej komunikacnej infrastruktury. Vysledkom je, ze
v pitnastroénom transforma¢nom obdobi sa regiondlne disparity radikélne prehibili a
prave juhoslovenska kotlina (spolu s niektorymi ¢astami vychodného Slovenskd) sa
stava vyraznou perifériou.

Okrem (uz spominanej) dominantnej stredoslovenskej komunikacnej bariéry moé-
zeme k dopravnym prekdzkam zaradit’ hlavne chrbaty pohori (obr. 1), sila ich barié-
rového pdsobenia je ale v porovnani so stredoslovenskou komunika¢nou bariérou ra-
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Obr. 2 — Dial'ni¢na siet’ Slovenska. Zdroj: Slovenska sprava ciest.

dovo niz$ia. Takisto determinuju priestorovu diferenciaciu dopravnej siete, prevazne
viak na regionalnej a lokalnej trovni. Ciastoéne viak mézu vplyvat aj na rozlozenie
hlavnych tahov, napr. Biele Karpaty (spolu s pésobenim slovensko-Ceskej hranice) a
prilahla dopravna linia stredného Povazia, Slovenské Rudohorie a oddelenie Pohron-
ského a Ipel'sko-slanského regionu a pod.

Aktualna celkovéa dizka cestnej siete v sprave $tatu je na Slovensku 17 787 km
(stav k 1. 1. 2005, struktaru cestnej siete znazoriuje tab. 1). Dialnice spolu s rych-
lostnymi cestami (obr. 2) a cestami L. triedy su komunikdciami medzinarodného a
vnutro§tatneho vyznamu. Vytvaraji zékladnu kostru cestnej siete Slovenska. Tvoria
okolo 20% dizky statnych ciest. Cesty II. triedy spajaju centra regionov a dopliiaju tak
siet’ dial'nic, rychlostnych ciest a ciest 1. triedy, vo vynimo¢nych pripadoch plnia aj
funkciu v medzinarodnych prepravach (predovsetkym v prihraniénych oblastiach).
Cesty III. triedy maju najvacsi podiel na dizke cestnej siete. Ide o komunikécie regio-
nalneho az lokalneho vyznamu a zabezpeCuju napojenie vidieckych obci na cestnii
siet’ vy§sej urovne.

Okrem S$tatnych ciest bolo na uzemi Slovenskej republiky k rovnakému datumu
okolo 24 000 km miestnych komunikacii (na uzemi obci, v sprave magistratov, mes-
tskych a obecnych uradov).

Podra celostatneho séitania dopravy v roku 2000 bola jednoznacne najzat’azenej-
Sou cestnou komunikaciou dialnica D1 medzi Bratislavou a Trnavou s intenzitou
dopravy presahujucou 20 000 vozidiel denne (obr. 3). Intenzitu 15 000 vozidiel denne
prekro¢ili este useky Trnava — Pie§tany, Trnava — Nitra, Zilina — Martin a Zvolen —
Banskd Bystrica. Vzhl'adom k sidelnému potencidlu bolo zaznamenané pomerne
nizke dopravné zat'azenie medzi PreSovom a KoSicami. Celkovo sa potvrdila jedno-
znacna zavislost intenzity dopravy od stavu dopravnej infraStruktiry a vplyvu kom-
plexného vyznamu spojovanych sidel (aglomeracné vazby), ked napr. juzné spojenie
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Obr. 3 — Intenzita cestnej dopravy na hlavnych tahoch Slovenska. Zdroj: Celostatne s¢itanie
dopravy 2000.

Bratislavy s KoSicami je v porovnani so severom v celom tseku vyrazne poddimen-
zované.

Okrem dial'nice D1, mozno za dominantny dopravny tah na vnutrostatnej urovni
povazovat spojenie R1 Bratislava — Banska Bystrica, a ¢iastocne aj jeho pokracovanie
na Brezno, resp. na Luenec. Zatazenie dial'nice D2 je skor désledkom denného po-
hybu obyvatel'stva, to znamena polohy v zazemi Bratislavy. Rovnako tomu je aj
v useku Bratislava — Dunajska Streda, zvySenu intenzitu (adekvatnu hierarchickej
tirovni) mozeme sledovat’ aj v zazemi Kogic, Presova, Ziliny a inych vi¢sich miest. Z
ostatnych skutocnosti treba upozornit’ na fakt, ze v smere sever-juh sa vzhl'adom
k intenzite dopravy aj napriek vyrazne vySSiemu prevySeniu ukazuje ako dolezitejsi
usek Ruzomberok — Banska Bystrica — Zvolen (cez Donovaly) v porovnani s usekom
Martin — Zvolen (¢i uz cez Bansku Bystricu alebo cez Kremnicu).

3. Aplikacia gravitaéného modelu na dopravnu siet’ Slovenska

Gravitacny model je v geografii pouzivany ako prostriedok na aproximaciu v do-
prave (dopravné vizby), pri §tadiu vSetkych foriem migracnych pohybov a pod. Na
rozdiel od v&cSiny modelov priestorovych interakcii nie je realizovany na spojitej
ploche ale na konkrétnom grafe (v matematickom vyzname terminu graf). Kazdy graf
pozostava z ur¢itého poctu vrcholov a hran. V pripade Gplného grafu existuje priame
prepojenie hranou kazdej dvojice bodov (Kluvanek, 1982). Takyto graf je vhodny
hlavne pri hodnoteni migracie. Pri simulovani dopravnych tokov je siet’ generalizo-
vana. Musi vyrazne reSpektovat’ priestorovy aspekt, najCastejSie sa sustred’'uje na
existujuce (prip. potencialne) dopravné tahy a spojenia. Podstatne zjednodusena po-
doba grafu je nenaro¢na na vypoCtové operacie, umoznuje vSak len s tazkostami
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priblizit’ realnu situdciu. Vel'mi Clenity graf (v snahe zachytit’ v iom ¢o mozno naj-
viac podrobnosti v konfiguracii dopravnej alebo inej siete) je zase len s velkymi prob-
Iémami realizovatel'ny vypoctovo (Rehak, 2004).

3.1. Teoreticky zaklad

Mame zadefinovani mnozinu 4 = {a;; i = 1, 2, ..., m} vychodiskovych uzemnych
jednotiek a mnozinu B = {b;; j = 1, 2, ..., n} cielovych uzemnych jednotiek. Symbo-
lom T ozna¢me teoreticky pocet premiestitujiicich sa entit (osob, tovarov, surovin,
informécii atd.) z a; do b;. Gravitatni hypotézu v jej najjednoduchsej forme potom
mozno zapisat’ nasledujiicim spdsobom (Paulov, 1985):

kde k je konstanta, koeficient umernosti; M; vaha vychodiskovej izemnej jednotky a;;
Q; védha cielovej tizemnej jednotky b;; f(d;;) funkcia vzdialenosti, priCom dj; predsta-
vuje vzdialenost z a; do b;.

Gravitacné vizby V,;, medzi dvojicou bodov (v nasom pripade sidiel a, ) sa zvy-
Suju so stipajucou vahou bodov (Q,, Op) a znizuju s narastajucou vzdialenost'ou me-
dzi nimi (d,;). Takto m6zeme vyjadrit’ vzt'ah platny pre gravitaény model, ktory je
jednym z interakénych modelov:

b 0.0,

ab n
dab

Ako funkcia vzdialenosti pri priestorovej interakcii sa da pouzit' kazda krivka
zvonovitého tvaru, ktora sa asymptoticky priblizuje k osi x (Rehdk, 2004). Okrem vo
vztahu uvedenej mocninovej funkcie mozeme pouzit’ exponencialnu funkciu, pri-
padne $pecialnu funkciu s inflexnym bodom (Grasland, 1991). Hlavicka (1993) ope-
ruje s pojmom impedancné funkcia pre menovatel’ klasického gravitatného vzorca,
kde d (distanciu) vnima ako vyraz impedancie, t.j. odporu prostredia. Vo vSeobecnosti
je ale pri hodnoteni gravitacnych vézieb najcastejSie pouzivana mocninova funkcia.
Urcenie exponentu vzdialenosti n koriguje vplyv vadhy bodov (miest), resp. ich vzdia-
lenosti na urcenie vyslednych gravitacnych vazieb. Tikunov (1985) uvadza, Ze tato
hodnota méze varirovat’ v intervale 0,5 (najvyssi doraz na vahu) az 3,5 (najvyssi do-
raz na vzdialenost’).

3.2. Postup, data

Vrcholy grafu s ktorym bolo pracované tvorili slovenské mesta nad 50 tisic oby-
vatelov (Bratislava, Kogice, Presov, Nitra, Zilina, Banské Bystrica, Trnava, Martin,
Trencin, Poprad a Prievidza). V prvej faze boli do vypoctového procesu zahrnuté aj
iné regionalne centra (Zvolen, Povazska Bystrica, Nové Zamky, Komarno, Levice,
Lucenec). Ich vplyv na gravitatné vizby sa ukazal pri pouzitej metdde ako mini-
malny, preto boli vypustené.

Aby bolo mozné okrem vnutrostatnych vézieb zachytit’ potencialnu poziciu Slo-
venska v $irSich (stredoeuropskych) priestorovych suvislostiach, bol graf doplneny
o vrcholy reprezentované velkomestami (nad 100 tisic obyvatel'ov) zo SirSieho pohra-
nicia susednych krajin (mad’arské mesta Budapest, Gyor a Miskovec, pol'sky Krakov
a Katovice, ¢eské Brno, Ostrava a Olomouc a rakuska Vieden).
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Hodnota exponentu vzdialenosti bola zvolena 2,2 a to z dvoch dévodov. Je to
rovnaky exponent ako bol pouZity pri obdobnom vyskume pre Ceski republiku (Re-
hak, 2004), preto je aj napriek pouzitiu nie Gplne zhodnej metdody mozna ista kompa-
racia dosiahnutych vysledkov (a); z dovodov podrobnejSie popisanych v zavere kapi-
toly 4.2. nebola vykonana kalibracia modelu, preto sme museli vychadzat’ z obdob-
nych aplikacii gravitatného modelu, ktoré uvadzaji optimalnu hodnotu pouzitého
exponentu v rozpati 2,0-2,2 (b). Vaha vrcholu je dana poctom obyvatelov mesta v
roku 2001. V pripade Katovic sme brali do uvahy celi dvojmiliénovi aglomeraciu
(tvori suvisly urbanizovany priestor), ktora predstavovala jeden vrchol grafu. Okrem
toho bolo v grafe pouzitych 32 pomocnych vrcholov (bodov). Tieto nemali vplyv na
samotné vypocty, pretoze do grafu vstupovali bez vlastnej vahy. Sluzili len na po-
mocné prepojenie vrcholov. Ich pouzitie bolo ddlezité preto, ze vzdialenost’ d medzi
vrcholmi (mestami) bola uréena na zéaklade cestnej vzdialenosti. Z toho vyplyva, ze
hrany grafu tvorila existujuca siet’ cestnych komunikacii, vo vynimo¢nych pripadoch
(Kysuce) komunikacii vo vystavbe, resp. planovanych. Bolo to z dovodu, Ze cestna
siet’ prevazne reSpektuje geomorfologické pomery tak zlozitého geografického prie-
storu. Hodnoty d sme ur¢ili pomocou autoatlasu v mierke 1 : 100 000 s presnostou na
0,5 km.

Samotny vypocet bol realizovany v niekol’kych postupnych bodoch (fazach):

- Urcenie najkratSej vzdialenosti medzi kazdou dvojicou miest (vrcholov). Ziska-
vame maticu vzdialenosti.

- Vypocet gravitacnych vizieb pre kazdai dvojicu miest a priradenie hodnoty kon-
krétnej hrane (resp. hranam), ktorou spojenie prebicha.

- Sucet (pre kazda hranu) vsetkych hodnét gravitaénych vézieb, ktoré hranou pre-
chadzaju. Ziskavame gravita¢ny potencial hrany.

- Relativizovanie vysledkov, suctu gravitacnych potencialov hran bola priradena
hodnota 1000, kazdej hrane hodnota v prisluSnom pomere vzhl'adom na jej gra-
vitaény potencial.

Brat’ do ivahy len najkratsiu vzdialenost’ nemusi byt vZdy postacujtice. Niekedy
moze byt aj dlhsia vzdialenost’ casovo vyhodnejsia (dispozicie terénu, prirodné pre-
kazky a pod.). Preto sme cely proces vypoctov zopakovali este raz, len v bode a)
nebolo brané do uvahy iba najkratSie prepojenie kazdej dvojice, ale vSetky prepojenia
do vzdialenosti 1,15-nasobku najkratSej cesty. (Hodnota 1,15 nebola vybrana uplne
nadhodne — je to podiel vzdialenosti ,,severného® a ,,juzného* spojenia Bratislavy a
Kosic — po analyze ostatnych usekov cestnej siete Slovenska sa ukazala ako plne
postadujiica). Dalsi postup bol analogicky, niektoré hrany mali samozrejme vyssi
gravitaény potencial (zaratanych viac alternativ spojenia), ¢o bolo v zavere opét’ zre-
lativizované (bod d).

Casova vzdialenost’ (dostupnost’) pri vypoétoch nebola brana do Givahy. Primarne
nas totiz zaujimal pohlad do buducnosti, ale zaroven sme museli respektovat, ze
vsetko okolo pouzitia modelu determinuje aj jeho sGi¢asni podobu. V zmysle Hla-
vicku (1993) sme preto ako distanciu (vyraz impedancie) mohli spolahlivo imple-
mentovat’ terajSie vzdialenosti a nie budice ¢asové naroky. (Vzdialenosti si takmer
konstantné, mézu sa menit’ uz len minimalne, su¢asné ¢asové naroky st z pohladu
planovania irelevantné).

4. Vysledky

Aplikaciou gravitatného modelu je mozné odvodzovat’ spontanne dopravné su-
vislosti v danom tuzemi (Rehak, 2004). Na zaklade siete nami zvolenych miest mu-
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sime hodnotenie najdolezitejsich ziskanych poznatkov rozdelit’ do dvoch rovin. Prvou
je identifikécia potencialu dopravnej siete Slovenska v $irSich priestorovych stvislos-
tiach a postihnutie predpokladov jej napojenia na najblizsie (stredo)eurdpske tahy.
Druhou rovinou je samotna siet’ vo “vnutrozemi a posudenie potencialu, moznosti a
alternativ jej buduceho vyvoja (s dorazom na celostatnu a nadregionalnu troven).

4.1. Nadnarodna aroven

Ukézalo sa, ze zaradenie zahrani¢nych mestskych stredisk do aplikacie modelu
bolo opodstatnené, relacie k tymto strediskam patrili k najdolezitejSim relaciam indi-
kovanych modelom na sledovanom tizemi. Maximalna intenzita potencialnych viazieb
bola zaznamenand mimo Gzemia Slovenska, a to v usekoch Katovice — Krakov, Vie-
dent — Bratislava a Budapest — Tatabanya. Vyrazné rozdiely st medzi vychodnou a
zapadnou Castou krajiny. Hranicu medzi tymito dvoma teritoriami tvori linia Buda-
pest’ — Banska Bystrica — Krakov. Zaroven st vsetky vyznamné relacie koncentrované
do ,,polkruhu‘ Budapest — Viedeni — Brno — Ostrava — Katovice — Krakov. Najvécsia
intenzita je po jeho obvode — teda opdt’ mimo nase uzemie.

Z pohladu Slovenska je dolezita perspektiva severo-juzného prepojenia (spojenie
Vieden — Katovice, resp. Vieden — Krakov) prechadzajiiceho strednym Povazim
v porovnani s paralelnym tahom po moravskej strane. Pre Vieden sa ukazuje cesta
moravskym Uzemim mierne vyhodnejsia. Jej potencial je podporeny aj vzajomnym
posobenim (sucet vézieb) moravskych metropol (Brno, Ostrava, Olomouc), ktoré st
navyse rozmiestnené pomerne rovnomerne v jednotlivych tsekoch cesty. Doélezitost’
tohto t'ahu by sa eSte zvysila, ak by do modelu boli zaradené pril'ahlé 50-100 tisicové
mesta Zlin, Frydek—Mistek, Pferov, Prostéjov a Novy Ji¢in (mesta slovenskej alterna-
tivy Zilina, Trnava, Trenéin) s prave v tejto velkostnej kategorii). Dobudovanie
dialnice D61 (Bratislava — Zilina) a pokracujuceho kysuckého tuseku by tento fakt

intenzita gravitanych vizieb
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Obr. 4 — Gravitaény model na priklade miest Slovenska (hlavné pdsobenie)
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intenzita gravitatnych vazieb
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Obr. 5 — Gravitaény model na priklade miest Slovenska (rozsirené posobenie)

mohlo ¢iastoc¢ne korigovat’.

Prikladom, ze vybudovana infrastruktiira méze pri porovnatel'nych potencialnych
moznostiach vyrazne naklonit’ vyhodu v prospech jednej strany, je prepojenie Brati-
slavy s Budapest'ou. Spojenie cez Komarno napriek priblizne rovnakej intenzite po-
tencialnych vézieb jednoznaéne zaostava za tahom cez Gyor (dobudované rychlost-
nékomunikécie vd’aka pokracovaniu na Vieden). Vieden je zaroven jednoznacne
najsilnejsim vrcholom grafu, ked’ odtial’ radialne vychadzaju vel'mi intenzivne relacie
smerom na Mad’arsko (Gydr, Budapest), Slovensko (Bratislava) aj Cesko (Brno). V
sucasnosti je vSak pre Raktisanov jednoznacnou prioritou spojenie s Bratislavou (in-
tegracia, reformy, investicie...).

Ciastoéne pod o¢akavanim vysli relacie na useku Bratislava — Brno. Jeho dolezi-
tost’ bola v minulosti mierne nadhodnotend a to z dvoch dévodov. Na regiondlnej
Girovni to bola existencia spoloéného Ceskoslovenského §tatu (podpora nadstandar-
dnych vézieb medzi hlavnymi mestami federacie, pripadne aj moravskou metropo-
lou), na medzinarodnej Girovni je to skuto¢nost’, Ze isek bol sucast'ou ,,socialistickej*
magistraly Berlin — Praha — Bratislava — Budapest’ — Belehrad — Sofia (prip. Buku-
rest’), ktora bola takisto v ramci systému preferovana v porovnani so spojenim sme-
rom na ,,zapad®“. V stucasnosti je Gisek sucast'ou IV. transeurdpskeho koridoru Berlin —
Istanbul (v podstate zhodnym so spominanym ,,socialistickym* koridorom). Rehak
(2004) konstatuje, ze radialne usporiadanie v severnom sektore okolo Viedne zna-
mena potencialny tlak na priame spojenie Viedne s Brnom aj na kvalitné dopravné
prepojenie Viedne cez Jihlavu na Prahu. V pripade uskuto¢nenia jednej z tychto va-
riant by to znamenalo potvrdenie nasich predpokladov (nadhodnocovanie useku Bra-
tislava — Brno) a hlavné spojenie Prahy s Budapestou by sa presunulo mimo tzemia
Slovenska (cez Vieden).

Pomerne slusne vyzera potencial severo-juzného prepojenia Budapesti s Pol'skom
cez Bansku Bystricu a Donovaly. V tomto pripade st v§ak brzdou hlavne podstatné
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bariéry v podobe pohori a prevySenia, ktoré je treba prekonat. Situicia by sa este
mohla zlepsit, je tu velky potencial a rezervy v skrateni spojenia, resp. aj moznosti
budovania tunelov. V sucasnosti to v§ak vyzera nerealne (o perspektivach tu mézeme
hovorit’ zatial’ len z dlhodobého hl'adiska), pretoze investicie budu smerovat’ do inych
,prioritnych® usekov.

Severo-juzné prepojenie vychodnym Slovenskom (cez KoSice a Presov) ma ta-
kisto pomerne dobré vyhliadky, a to z inych doévodov. Je to najvychodnejsi tah tohto
smeru pred Schengenskou hranicou, preto bude zahfiat’ aj ta dopravu, ktorej dostup-
nost’ by bola lepsia z jej vychodnej strany (eliminacia Bieloruska a Ukrajiny z bez-
pecnostnych dévodov). To znamena intenzivne toky medzi vychodnym Pol'skom
a hlavne Pobaltim na jednej strane a vychodnym (Ciasto¢ne aj strednym) Mad’arskom
a Balkanom na strane druhej. Zaroven je dolezitost’ koridoru zvyraznena lokalizaciou
Presova a hlavne Kosic.

4.2. VnutrosStatna uroven

Relacia Kosice — Presov je spolu s relaciou Bratislava — Trnava v ramci Gzemia
Slovenskej republiky najintenzivnejSia. Kym tsek Presov — Kosice je na vychodnom
Slovensku (ak berieme do tvahy len vnutrostatnu dopravu) jedinym vyrazne dblezi-
tym ale mierne izolovanym t'ahom, situdcia na zapade je odlisna.

Useky s najva¢sim gravitaénymi (dopravnymi) vizbami st na zapade Bratislava
— Trnava a jeho pokradovanie (odotropny tvar dopravnej siete) Trnava — Zilina. Zilina
je zaroven jednou z hlavnych komunika¢nych krizovatiek (pokracovanie na Poprad a
Presov, prepojenie na Pol'sko). Potencial byt dolezitou krizovatkou ma aj Nitra. Spolu
s Bratislavou a Trnavou tvori trojuholnik s najvys$imi (na Slovensku) gravitaénymi
viazbami. Zaroven dosahuju pomerne vysokych hodnét relacie z Nitry smerom na
Zvolen a Bansku Bystricu, horna Nitru (s pokradovanim na Zilinu) a juzne na Nové
Zamky, Komarno a Levice s napojenim na Budapest’ a ostatné mad’arské mesta.

Spojenie Bratislavy s KoSicami je na vnutroStatnej Grovni jednou z kI'icovych
(zéroven stale nedorieSenych) tloh najblizSej budiicnosti. Napriek véacsej vzdialenosti
a prevyseniu sa potencidlne javi dolezitejsi ,,severny® tah, pripadne prepojenie rych-
lostnou komunikéciu cez Nitru a Banskii Bystricu. Uplne najhorSou alternativou je
pokra¢ovanie v budovani useku Bratislava — Zilina (pripadne az Poprad) a zarovei od
Kosic zacatie stavby juzného tahu. Tym by kompletné spojenie nad’alej zostavalo v
nedohl’adne. Pri ,,severnej ceste zaznamenavame vyssie relacie v useku Bratislava —
Zilina (prip. Martin) v porovnani s Gisekom Zilina (Martin) — PreSov, preto postupné
budovanie dial'nice od zapadu smerom na vychod mozno povazovat’ za opodstatnené.

Zaujimavou alternativou je aj prepojenie Bratislavy a Kosic cez Madarsko (Bu-
dapest, Miskovec), kde prevazna vécsina dial'ni¢ného spojenia je uz dokoncena. Chy-
ba len usek v jeho vychodnej Casti, ktorého dobudovanie by bolo vel'mi dobrou inves-
ticiou (aj z hl'adiska moznosti uz popisaného severo-juzného tahu). Po Gplnom zruse-
ni colného odbavovania by to v pomerne kratkom casovom horizonte mohlo byt
najrychlejsie spojenie dvojice najvacsich slovenskych miest.

Pozicia Bratislavy sa aj pri gravitatnom modeli ukazala ako jednoznacne domi-
nantna. Napriek excentrickej polohe (v ramci Slovenskej republiky) ma potencial
dopravnej krizovatky niekol’ko hierarchickych stupiiov nad ostatnymi slovenskymi
mestami. Po elimindcii hranic sa dostdva do jedného z najvyznamnejsich jadrovych
stredoeurdpskych priestorov (trojuholnik Bratislava — Viedeit — Gyor, blizkost’ Buda-
pesti, prip. aj Brna, dobré spojenie s Prahou). Je zaroven na Slovensku jedinym vyz-
namnej$im pristavom, a to vd’aka svojej polohe na Dunaji, ktory predstavuje doleziti
europsku tepnu lodnej dopravy. Preto sa ukazuje ako chybna politika umelej metro-

267



polizacie Banskej Bystrice z druhej polovice 90. rokov. Bratislava je prirodzenou
metropolou s tym, Ze Kosice majii vhodné predpoklady a poziciu suplovat’ niektoré
funkcie hlavného mesta pre oblast’ vychodného Slovenska.

Hlavnym cielom aplikacie gravitacného modelu nebolo priamo aproximovat’ si-
Casny stav cestnej siete, ale ukazat’ potencial a moznosti, pokial’ mozno, ¢o najefek-
tivnejSieho planovania a buducej vystavby cestnych komunikacii z hl'adiska ich pred-
pokladaného zatazenia. Preto sme nakoniec upustili od exaktnej kalibracie modelu.
T by bolo mozné spravit' porovnanim s existujiicou aktualnou situaciou (Paulov,
1979; Paulov, Polagik, 1982; Sasek, Rehak, 1987). Navrhovana metoda sa vak su-
stredi na mozny buduci stav, ktory v podstate neméze byt kalibrovany (je nekalibro-
vatel'ny). Napriek tomu sa mozeme pokusit o zdkladné porovnanie gravitatnych
vizieb so skutoCnou intenzitou dopravy. Vyrazné rozdiely pri konfrontacii oboch
sledovanych ukazovatel'ov neboli zaznamenané. Mézeme sledovat’ len niektoré men-
Sie disproporcie. Generalizaciou ich identifikacie sa nam potvrdili predpokladané
hypotézy. Po Standardizacii bola zaznamenana vysSia intenzita dopravy v usekoch s
pomerne rozvinutou dopravnou infrastruktirou (hlavne Vrutky — Poprad, Ciasto¢ne
Nitra — Zvolen — Banska Bystrica), vyss§i gravitaény potencial naopak v tsekoch
s menej rozvinutou infrastruktirou, kde doteraz neexistujii a ani nie si naplanované
dialnice a rychlostné cesty (hlavne Bratislava — Komarno).

Zaver

Aplikaciou gravitaného modelu na siet’ miest Slovenska a SirSich prihrani¢énych
regionov susednych krajin sme dospeli k niekol’kym relevantnym zaverom. Na me-
dzinarodnej urovni sa pre nas ukazuje ovela dolezitejSie spojenie sever-juh (prip.
severovychod-juhozapad). Tu mame pomerne slusny dopravny potencial a zaroven
viaceré rezervy v budovani komunikacnej infrastruktiry. Ide o dopravné t'ahy nadna-
rodného vyznamu s tym, ze Povazie sa zaroveil kryje s kluCovym vnutroStatnym
tahom, useky na Zempline a Sarisi nie. Z hladiska vnutroitatneho je zdsadny smer
zapad-vychod (hlavne prepojenie Bratislavy a Kosic). Jeho opodstatnenost’ by sa
pravdepodobne ukéazala po vypusteni zahrani¢nych miest z aplikdcie modelu. Tym by
sme ale zaroveil prisli o moznost’ posudzovat’ naSu komunikacnu siet’ v §ir§ich prie-
storovych stvislostiach.

Vyrazna je aj polarizacia (rozdiely v potencialoch) zapad-vychod a koncentracia
predpokladov priestorovych interakcii na juhozapad. NajintenzivnejSie relacie vycha-
dzaju radialne v smere od Viedne (pri nadnarodnej urovni) a od Bratislavy (pri repub-
likovej a regionalnej urovni).

Na zéklade modelu bolo mozné vyhodnotit’ len teoretické predpoklady, tie ndm
vSak mdzu vyrazne napomoct’ pri regionalnom planovani a budovani dopravnej infra-
Struktiry. Zaroven vSak nezodpovedajii na niektoré dolezité otazky regionalneho
planovania (napr. ¢o s juhoslovenskymi kotlinami a zvySujucimi sa regionalnymi
disparitami). Nasledujica faza vyskumu si vyziada eSte detailnejSiu konfrontaciu s
aktudlnym stavom dopravnej infrastruktiry a takisto podrobnejSie porovnania so
skuto¢nou intenzitou dopravy v jednotlivych usekoch.
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Summary
TRANSPORT POTENTIAL OF REGIONS IN SLOVAKIA

While in the past only the development and topical state of territory was the subject of
research for geographers, gradually and more often a prognosis, i.e. outlining of possibilities for
a future development becomes in the foreground. The method of modelling frequently used in
geography should play a significant role in this case. Modelling helps in optimising the
functional organisation of geographic space and in forming conditions for the maximisation of
efficiency as regards the utilisation of this space.

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

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

Connection West-East is more important at the national level. This reflects the morphol-
ogy of territory on the one hand, on the other hand the spatial location of the two Slovak big-
gest cities — Bratislava and KoSice. Bratislava is a natural metropolis but KoSice has suitable
prerequisites and a position to substitute some functions of the capital for the region of Eastern
Slovakia. The polarisation (differences in potentials) West-East and the concentration of pre-
conditions for spatial interactions in the southwest seem quite marked. This fact corresponds
spatially with results of numerous researches dealing with the issues of regional disparities. The
most intensive relations of the gravitational potential are evident in a radial way in the direction
from Vienna (at the supranational level) and from Bratislava (at the national and regional ones).

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. How-
ever, they do not respond to some important questions of regional planning (e.g. what should be
done with south-Slovak basins and increasing regional disparities too). The following phase of
the research requires a more detailed confrontation with the current state of transport infrastruc-
ture as well as more specified comparisons with the real traffic intensity in the individual seg-
ments 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. Af-
ter: Lukni§ 1985 — modified.

Fig. 2 — Motorway network of Slovakia. Key: a — motorways (D1-D4), b — planned mo-
torways / motorways under construction, ¢ — high-speed roads (R1-R6), d —
planned 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 humannej geografie a demogeografie, Prirodovedecka fakulta UK,
Mlynska dolina, 842 15 Bratislava 4, e-mail: halas@fns.uniba.sk)

Do redakce prislo 14. 9. 2005
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