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NIEKTORÉ ASPEKTY HODNOTENIA DOPRAVNEJ 
INFRAŠTRUKTÚRY - VÝBER KRITÉRIÍ 

Frallfišek PODHORSKÝ 

Ahstroct: Assessme/ll erileria of Ironspori hifroSlrl/elllre are presented. fi is presumed Ihal rail­
ways mzd mads cons/Jw/ť lhe basis of transport i/ifrastrllcture. For Ihis reason. the uz/tlzor COl/cen­
troteJ 011 these tl<'O kinds ofIransport as Iheyform the sllbstantlal pari ofl/ol only the lechmcal bili 
also transport w(rastmctllrt!. Assessment criteria .thollld express the leveJ oftrall.lporl infrastmc-
11117' iII el'ery regioll from Iwo aspects. First/y, the)' slwu/d express the Slale of rhe individuol parts 
ofilifraJtmcl1lre iII the gil'en region. ils il/dh'idllal elenzell/s. Second/yo they slzol//d e.tpress the slza­
re of/he gil'en element of infrostrl/ctl/re //I lotol no/ional rolI/ilie of the gil'ell eleme/ll. 
Ke)' IWJrds: tra/lsport infroslrucl1Ire. ruilway lIetwork. road network. regiO/I 

ÚVOD 
Dopravná infraštruktúra je základom činnosti všetkYch odvetvi ekonomiky Slovenska. Je 

tiež nevyhnutným predpokaidom rozvoja jednotlivých regiónov. Pri zámeroch rozvíjať, rdtruk­
turalizovať hospodárstvo Slovenska všeobecne, jeho jednotlivé odvetvia ako aj pozdvihnúť 
úroveň ekonomicky zaostavajúcich oblasti, sa na prvom mieste hodnoti stav technickej a z nej 
najmä dopravnej infraštruktúry "šcobecne i v jednotlivých regiónoch. Jej nizka úroveň býva 
často jednou z príčin nedostatočnr;ho rozvoja ostatných odvetvi ekonomiky v týchto regiónoch. 
Základom dopravnej infraštruktúry ostávajú železnice a cesty. Preto sme na~u pozornosť upria­
mili na tieto dVll druhy dopravy, pretože tvoria podstlltnú časť nielen technickej. ale aj doprav­
nej infraštruktúry. 

Možno povedať, že dopravná infraštruktúra a všeobecne doprava Slovenska je v súčasnos­
ti odrazom zmien, ktoré v tomto priestore prebiehali a sa odohrali v práve uplynulom storoči. 

DOPRAVNÁ INfRAŠTRUKTÚRA A EKONOMIKA 
Dopravnú infraštruktúru charakterizujú predovSetkým jej väzby s inými zložkami socio­

ekonomickej sféry. Patria k nim priemysel, obchod, služby, zariadenia terciárnej sfery. Pri roz­
voji dopravnej infraštruktúry nemožno opomenúť väzby sidiel a dopravnej sústavy. Doprava 
na Slovensku zabezpečuje predovšetkým väzby medzi sidlami. 

Vzájomne väzby sidiel a komunikácii vyjadruje aj skutočnosť, že najmä k veľkym cen­
trám smeruJú dopravne cesty najvyššieh kategórii. Na druhej strane menšim a malym regio­
nálnym strediskám ich poloha na komunikaciach najvyššieh kategórii zvyšuje ich polohovú 
hodnotu. Tá sa može prejavi!' pripadnym zryšenym záujmom o lokalizáciu objektov a zaria­
deni v)'robných i obchodných aktivit v týchto lokalitách. Vo všeobecnosti väzby sidiel zabez­
pečujú predovšetkým železničná a cestná doprava. 

Úlohou doprnvnej infraštl11ktúry je zabezpečiť ekonomický rozvoj tak celého štátu, ako aj 
jeho jednotlivých oblasti. Dopravná infraštruktúra umožňuje dochádzku do práce, dochádzku 
za službami, ako aj dochádzku za rekreáciou. V tejto súvislosti nemožno opmenút'skutočnosť. 
že dopravna infraštruktúra má nezastupitel'né miesto vo sfére zvyšovania kvali ty života. Ku 
kvalite života nesporne patrí dopravná obsluha územia. Tá potom závisi zasa od úrovne rozvo-
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J3 dopravnej infmStruktúry. Podľa parametrov kvality života tam radime vybavenosť územia 
dopravnymi cestami, pripadne tiež intenzItu sPOJov verejnej dopravy. Uro\'eň dopravnej in­
fraStruktúry jednotlivych regiónov moZno skúmať z hradiska dvoch aspektov, Prvy je aspekt 
vnútroregionalny. To znamena infrastruktúru skúmať ako jednu súčasť lO suboru prvkov, kto­
ré spolu vytd.raJusoeiockonomickY systém daného regiónu, V ramci takého rySkumu vYlIIam 
Jednotlivých druhov infraStruktúry sa hodnoti vzhľadom na Ich mIesto lak v ekonomickom a 
sociaInom rozvoji regiónu ako aj celého Slovenska 

Druhy je aspekt je nadrcgionälny. Znamená, že úroveň jednotlivých parametrov dopravnej 
infra~truktúry d:lného regiónu sa dava do súvisu s ich celkovou urovrlOu na eeloStatnc) urov­
ni, inými slovami povcdané, sleduje sa podicl daného parametra v regióne zjeho celkového 
eeloštalneho objemu. 

Akä je vlastne úrove!"1 dopravnej infraštruktúry na Slovensku v~eobeene a v jeho Jcdnotli­
vych regiónoch zvlášť. Pomocou zvolenych kritcrií možno dostať odpoveď na uvedenú otizku. 

Kritcná hodnotenia úrovne dopravnej infruštruktúry by mah vyjadrovat" 
l VYlnam jednotlivych druhov infraštruktúry, t.j. i.eleznlčneJ a cestnej siete v rameí jcd-

notlivYch regiónov ako aj celkove. 
2. Uro\'eň a sta\' dopra\'nej mfraštruktúry v danom regióne, jej jednotlivych pn kov 
3. Pozieiu dancho prvku na úrOVni Jednotlivých regióno\, porovnanie medzi nimi 
4 Podiel daného pn'ku infraštruktúry z celko\'ého celoštátncho objemu daného prvku 
Na Ziiklade takto stanovenych kritérií moZno vymcdziť, rcsp. posúdiť stav dopravnej m· 

froštruktúury a to na základe úrovne jednotlivych jej pn ko\ Stavom a urovňou dopravnej 
mfroštruktury, jej jednothvych pn'kov sa zaobera cely rad autorov. SledUje sa úroveň a stav 
lelezničnej, cestnej dopravy, hustota trati, ciest, \'stavbou a rozmIestnenim diaľničnej siete. 
Patria sem prace Korea. Horňáka a ďaľšich autoro\ Ich spo ločnym znakom je snaha zdôraz­
nit' vyznam dopravnej infraštruktúry y socioekonomickom systéme štátu i Jednotlivých regiô­
nov. 

VÝBER KRITÉRií 
Všeobecne mozno povedať, ze úroveň dopravnej infrJštruktúry vykawje na Slovensku z 

regionálneho hľadiska značne rozdiely. Tieto rozdiely sú vysledkom pôsobenia Yiacerjch č i ­
niteľov. Patria k mm historicky vyvoj, rozdielne prírodné, sociockonomické podmienky. 
\' ktorych sa dopravná infraštruktura vyvíjala, ako aj sicťsidie! Tieto činitele spôsobili sme­
rovanie dopravy najskór v smerc se\'er ~ juh, najmä počas príslušnosti územia Slovenska 
k uhorskému Statu a orientácie dopravných tras na hlavné mesto Budapešť. Po vzniku Cesko­
slo\'enska v roku 1918 nadobudol význam smer západ _ vychod, ktory zodpovedal nielen for­
me a potrebam nového štátneho útvaru, ale aj záujmom rozvoja hospodárstva Slovenska. Tak 
ovply\nil rozvOJ dopravnej infraštruktúry historicky vývoj. 

Momo poveda!". že doprJvná infraštruktúru na Slovensku Je v súčasnosti odrazom zmien. 
ktore v tomto priestore prebiehali a sa ododhrali v prave uplynulom storoči. Aj 19, storočie sa 
výraznym spôsobom podpísalo pod rozvoj dopra\'nej mfraštruktúry, ale uplynulé storočie pri­
nIeslo rnd novych,kvalitath'ne na vyššej úrovni stojacich druhov dopravy, najmä automobilo· 
vu, letecku a vodnú dopravu. Aj keď do určitej mIery možno predpokladať v budúcnosti s ich 
určitym podielom v preprave, rozvOJ dopmvncJ infra~truktúry a dopm\'y vóbec na Slovensku 
sa bude v budúcnosti zameriavať predovšctkym na ;i:elezn;ee a cesty. Prcto sme našu pozor­
nosť v tomto prispc\ ku upriamili na tie kritcTia, ktorc súvisia predovSctkym s tymito druhmi 
doprovy. 
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DVE SKU PINY KR ITÉRI i 
Pri vYbere krilérii uro"ne dopravnej infrastrukttny by sa malo vychadzať z predpoki:J.du 

zobraziť, UTOVCi! infraštruktury \' danom regióne ako aj podie! daného ukazovatcl'a infraštruk­
túry z celkoveho celoštátneho objemu daného ukazoyatel'a. Takylo predpoklad by teda pred­
určil dve skupiny kntcrii. Prvu skupinU kritérií by podľa tohoto predpokladu mali tvoril' zo 
;!e1cznic dižka a hustota ;!eleznic pod!'a regiónov, dlžka. hustota viackol'ajnych trati. dižka, 
hustota elektrifikovaných tratí, Z cestnej s iete su to dltka a hustota ciest podl'a regi6nov, drž­
ka a hustota D, R, ciest L triedy podľa rei6noy, podiel D, R ti ciest l. triedy na uzemi regiónu. 
Druhu skupinu kriterii tvoria zo železníc podiel žclezničných tratí regiónov z celkovej dižky 
i..clezníc, podiel vl3ckoľajných a elektrifikovaných trnli regiónov z ich celkovej dižky. Z cestnej 
siete by to mali byt' podiel ciest rcgiónov z celkovej držky ciest SR a podielO, R, ciest l. trie­
dy regiónov z ich celkovej dižky SR 

Prvä skupinll kritcrií 
telpriČlIú Jicc' 

u. DI:ka :ele:'lI íc 
O[žka železnic na Slovensku dosahuje vyše 3 630 km. Bez želcznic su okresy Námestovo, 

Sobrnncc. Stropkov. Svidnik a Veľký Krti~. V ostanych okresoch sa dižka železničnych trati 
pohybuje od IO km v okrese Levoča po 161 km v okrese Nové Zámky. Najedcll okrcs pripadá 
pricmemc 53,4 km železnic. Nadpriememu dli.ku trati má 27, t.j. 2/S okresov, zatial' čo v 41, 
t.j. 3/5 okresov je dflka trati podpriemerná. Podra týchto údajov možno okresy Slovenska roz­
delil' do 5 skupin. 

Prvu skupinu tvoría okresy s dlžkou železníc do 19 km. Spoluje ich 9 a 6 znich ma mar­
gimilnu polohu vzhľadom ku hlavným železničným tratiam, Naprotitomu okresy Považska 
Bystrica, Bytča a Kysucké Nové Mesto sú na hlavných tratiach. 

V druhej skupmc su okresy s dížkou trati od 20 do 39 km. Z hľadiska polohy v železničnej 
sieti tieto okresy predstavuj u subor heterogénnych teritoriálnych jednotiek. Spolu je ich 18 
a vytvaraju lak najväčšiu skupinu okresov. Sedem z nich zaujíma polohu na tmtiach prvej ka­
tegórie. z toho pat' na trali Bratislava-Žilina, Slyri sa nachädzaju na druhotriednych tratiach. 
Ostatné su rozmiestnene na trallach nižších kategórií. 

Do tretej skupiny patria okresy, kde dížka železnic dosahuje 40-59 km. Spolu ich Je 15 
a tvoria druhu najpočetnejšiu skupinu. Osem z nich sa nachádza na tratiach pn'ej kategó­
ric,ďaľšic tri na druhotriednych železniciach. Okrajovú polohu maju okresy Poltar, Rcvuea 
a Star-j Ľubovňa, 

jedenást' okresov tvorí štvrtu skupinu teri toriälnych jednotiek, ktore maju dfžku želelllič­
nej siete v rozmedzi 60-79 km. Všetky ležia na tratiach prvej a druhej kategórie. Z hľadiska 
železničnej siete Slovenska možno ich doprvanogeograficku polohu označiľ za výhodnu. 

Poslednu skupinu tvoria okresy s dížkou žclezníc 80 a viac km. Je ich spolu 13, z toho 
Br.ltislava, Malacky. Nové Zámky, Poprad, Košice-okolie a Trebisol,' lelia na tratiach I. kate­
górie, oslatne druhotriednych železniciach. Ich poloha je preto v železničnej sieti \'eľmi vý­
hodná. V Jednotlivych okresoch sa dlžka tmlí pohybuje od 87 km v okrese Poprad po 161 km 
v okrese Nové Zámky. 
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b. IIIu-tota tele:llíčllej siete 
ĎarSim ukazov:lle\"om vybavenosti regiôno\' železničnými traťami je hustota železnic. 

o ktorej rozhoduje .. iaeero činltero\' Patria k nim rozloženie pohon, ho~kých pásem, poloha 
dančho okresu vzhradom k vYznamným tratiam ako aj rozmlestnenle križovatiek. 

Priemerná hustota železnic na Slovensku Je 7,5kmt100 km l • Túto hustotu presahuje 35 
okresov. Tieto okresy ale maJú hustotu IO,2kml100kml a dlžku tratr 2 616 km. Zo 68 okresov, 
ktore m;ljó na SVOJom územi Lele;mieu. tvoria nadpolovičnú váč~inu. Pozoruhodne je ich regi­
onálne rozmiestnenie. Vo všeobecnosti možno konštatovať, že nadpriemernú hustotu železnic 
majú okresy v zapadneJ,južnej a juhovýchodnej častI Slovenska. VytvárJjú tri zoskupenia. Prve 
zoskupenie predstavujú okresy na juhozápadnom a západnom Slovensku, Spolu je ich 16, za­
bcrajú časf strcdného Považia, Zähorsku nižinu a väč~iu časť Podunajskej nížiny, okresy, kto­
ré aj v rámci Slovenska vykazuJú maximálne hodnoty hustoty. Patria k nim Bratislava so 40,9 
km, Hlohovec so 14,1 km, Nové Zámky s 12,0 km, Trcnčin s II km trati na 100kml

• 

Druhá skupina sa sformovala v južnej časti strednčho Slovenska Patri tam 6 okresov 
z Banskobystrického kraja a okres Turčianske Teplice zo 2:tlmského kraja. V tejto časti Slo­
venska naj\'y~iu hustotu želcznic majú pní.-.'e Turčianske Teplice s 13,8km, nasleduju okresy 
2:iar nad Hronom s 12.2 km, Lučenec s 11.4 a Poltár s 10.1 km trati na lOOkml 

V treťom zoskupeni. ktore sa vytvorilo v juhovýchodnej časti Slovenska. sú všetky okresy 
Košického kraja. Zo vSetkých slovenských krajov má Košický kraj najvyššiu hustotu trati, ktorá 
dosahuje 10,1 kmJI OOkml železnic. Vokrcse Košice-mesto pripad! na IOOkm1 18 km trati, 
v okrese TrebiSov 14,5 km a v okrese Spišská Nová Ves 12,5 km, MImo vymedzených oblasti 
vyMlu hustotu trati, tj.nad IOkmtlOOkm2 maju ešte okresy Skalica 10,6, Lučenec 11,4 a pol­
tár 10.1 km/lOOkm l

. 

Okresy s podpriemernou hustotou trati vyt\'äraju súvislé uzemie v severnej časti Slo-.en­
ska, ktore s tIahne od jeho západných po východn~ hranice. Je prerušené okresom Poprad, 
s hustotou trati 7,7 kmtlOO km2 .. Okresy s podpriemernou hustotou sa vyskytujú aj v inych 
častiach Slovenska. nevytvárajú však v:ičSie ardly, 

Najmenšiu hustotu železnic, a to do 5,9 kmJIOOkm1 maju okresy Bytča, Považská Bystn­
ca. ManIO. Ružomberok, Liptovský MikuláS, TvrdoSin, Kcžmarok. Levoča, SablOOv, Barde­
JOv Humenne a Snina, ktoré vytvárajú súvisli.t oblast' v severnej častI Slovenska, na ostatnom 
uzemi su izolovanč okresy Banovce nad Bebravou, Topoľčany, Banská Stiavnica. Krupina, 
Detva a Dunajská Streda. Menšiu hustotu železnic ako je celoštátny priemer ma eSte ďaľšich 
15 okresov. 

c. Dlf.ku viackoľujllich tratí podl'u regi6nov 
Viackoľajne trate sa vyskytujú v 41 regiónoch. Vo viacerých regi6noch,ktoré sa nachádza­

jú na južnej trase,sú to len fragmenty pokračujucej výstavby druhej koľaje Dlžka dvojkoľaj­
ných trati dosahUje vy~e 1000 km. V jednotl ivých okresoch sa ich dlžka pohybuje od 2,88 km 
v okrese Detva po 78.87 km v okrese Nové Z3mky. Viackoľajné trate sa stali základom želez­
ničnej siete Slovenska. Z nich najdôležitcJšia JC trať Bratisla\'a - Zihna KoSice - Cierna nad 
Tisou. Ďaľšimi sú Btec1av-Bralislava-Sturo\io·$t.hraniea, Púchov-Horni Lideč, Zilina-Mosty 
u Jablunkova, Leopoldov-Galanta, Vrutky-Homá Stubňa, Hronská Dúbrava-Zvolen a viaceré 
bratislavské spojky. Tieto trate I\oria asi 1;3 železnic Slovenska, no realizujú vyše 3/4 vktkých 
výkono\' slovenských železníc Koncentráciu prepravných výkonov na týchto tratiach rozho­
dujucim spôsobom ovplyvňuje viacero faktorov. najmä zahranično-obchodné väzby Sloven­
ska tt geografické rozmiestnenie veľkých spracovateľských závodo\' 
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ti. HI/slOta viackoľajllJ1ch Ifatj 

Podobne jako hustotu železnic vSeobecne, lak aj hustotu viackoľaJných železnic 
v jednotlivých regiónoch ovplyvňuje viacero Činitel'ov. Zatiaľ čo rozloženie pohorí a inych 
povrchových útvarov, ktoré na väčšine územia šlátu rozhodujúcim spôsobom ovplývňuju hus­
tOlu vkobcene, \' pripade dvojkoľaJnych tralí. je poloha dancho regiónu vzhľadom 
k vYznamným tratiam, najmä ak z nich odbočuju ďaľšie trate Jednym z rozhodujúcich činite­
ľov hustoty. Ako priklad možno poukaza!' na okrcsy Pezinok. Povahka Bystrica. Bytča, Ru· 
žomberok, Liptovský Miku1:iš, Kysucké Nové Mesto, resp. Púchov, .tiJina a Galanta. 

e. Di:'ka e1ektrifik/,H'allich tr([fi 
E!ektrifiklicia železničnej dopravy znamenala v oblasti železničnej doprav)' kvalitatívny 

jako aj kvantitatívny posun v ekonJ)mikc pko aj v prepravnych vykonoch Jednotlivych trati. 
Elektrifikované trate dosahuju dl'žku vyše 1,400 km. Č(ltvori vyše 38% celkovej držky tratí. 
Elektrifikovane su predovšetkym hlavne dvojkol'aJm! trate, a Joonokoľajne trate. s vysokymi 
prepravnými vYkonrni. Dlžka, resp. hustota e1ektrifikovanych trati Jcdnotllvých regiónov tak 
závisi predovšetkym od ich polohy vzhľadom k tymto Iratl3ln. Preto maju najväČŠIU absolútnu 
dlaujako aj vysoký podiel elektrifikovaných trati regióny, ktoré ležiu na tmsach tyehto tratí. 

J Hllstota e/ektrifikavD.tlicl! trati 
O hustote elektrifikovanych tralí podľa regióno\' možno povedať, le zlh-i~í v prvom rode 

od dlžky trati v danom regióne. 

Z. Ce~llltí y;cl' 
a. Rl'gioluill/e ro:mieslllel/ie ceSII/ej siete 
Síeť štátnych ciest na Slovensku meria spolu 17.736 km, z toho diaľnic 309 km, ciest I.tricdy 

3.220 km, ciest lLtriedy 3.826 km a ciest IILtriedy 10.800 km. Rozmiestnenie cestnej siete na 
uzemi Slovcnska je veľmi nero\'nomerné a v podstate závisí od dvoch činiteľov a tQ od aro­
grafických podmienok a od hustoty sídiel. Tým JC o"plyvnena tak dlžka. ako aj hustota cestnej 
siete. Hustota ciest dosahuje 36, I kmlkm2. Ak vezmeme do uvahy. že na jeden okres pripadá 
265 km, tak na Slovensku je 25 okresov s nadpriemernou d[žkou ciest a 47 okresov má dlžku 
ciest menšiu ako je celoslovenský priemer. Na západnom Slovensku Je II okresov 
s nadpriemernou dllkou ciest, na strednom Slovensku 5 a na východnom Slovensku 8. Vyše 
500 km ciest maju Levice so 673,9 km. Ko~ice·okolie s 576,3 km, Dunajská Strcda 547,6 km, 
Nové Zámky 505,5 km a Rimavska Sobota 503,1 km, vyše 400 km Trebišov 466,7 km. Prdov 
424,1 km a Nitra 413,8 km. 

Naopak k okresom s najmenšou dltkou cestnej siete patria okrem mestských okresov Ko­
Sice so 101,9 km a Bratislava so 152,6 km Kysucké Nove Mesto so 66,2 km, Bytča 96.5 km. 
Banská Stíavnica ! 16 km, Tvrdošin 118 km. Ak vezmeme do úvahy, že najeden okres pripadá 
265 km Cicst'l rozpätie medzi najväčšou dlžkou cestnej siete (Levice 673,9 km) a najmenSou 
dlžkou ciest (Kysucké Nové Mesto 66,2 km) dosahuje 507,7 km, že priemernli dlžka ciest 
v okresoch s nadpriemernou dížkou ciest je 393,37 km. v skupine s podpriemernou dlžkou 
174,77 km. pri zohľadnení uvedenych hodnôt možno okresy Slovenska rozdeliť do 5 skupin. 

Z porovnama polohy okresov a rozmiestnenia sidiel vyplýva, že dižka ciest v jednotlivých 
okresoch závisi najmä od veľkosti okresu, hustoty sídiel, ako aj ichjednollivych časli. 
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b. I/ustota Cfitnl!j si/!t/! 
Výstltnejšim ukazovateľom vybavenosti regIonov cestnou sieľouJe hustota cil'St, vyjad­

rená pomerom dižky ciest a rozlohy uzemia. l\a Slovensku Je pnemema hustota státnych ciest 
I.. II. a III. triedy 36, I km! ] OOkm2. s dwľnicam i 36.5 km!] OO km2. Tuto hodnotu prekračuje 
40 okresov, z toho na d.padnom Slovensku 22 okresov. na strednom Slovensku 7 okresov a 
na vychodnom Slo\'cnsku II okresov. Podpriememu hustotu má 32 okr~sov. \ okresoch, \ 
ktor)'eh prd;račuJe hustota ciest priemernú celoslo\'cnsku hustotu. Je hustota eic~t vyššia a 
dosahuje v priemere 44,2 kmll OO km2, z:niaľ čo v druhej skupmc okresov hustota cicst dosa­
huje 28,7 km' ] 00km2. Na zäklade uvedených hodnot a ich modi fIkácie boli okresy TOldelcni: 
do 5 skupin 

Prvú skupinu tvoria okresy s hustotou ciest do29,9 kml100 km2. Spolu je ich 16 a pozoru­
hodne je ich regionálne rozmiestnenie. "ytváraju súvisle územIe v strednej a se\'ernej časti 
Sloven~ka od HorncJ Nitry, cez Turice, Oravu, Lipto\' a Horehronic a za~ahuje do Popradskej 
a HornädskeJ kotllny a do okresov Rolila\'a a Snina, NajniBiu hustotu cestnej siete majú okresy 
Brezno 5 hustotou 19,4, Gelnica 20A, Snina 23,1. r-<ámestovo 23,6 a Ružomberok 24,1 km ' 
IOOkm2 

Do druhej skupiny patria okresy s hustotou cestnej sIete od 30.0 do 34,9 km/IOkm2. Spolu 
Je ich 12 a na rowicl od prvcj skupmy sú úae územne rozptýlene, nevytvárajÚ d.čšie zosku­
penie. Spolu S pr .. ou skupinou však ""oria kompaktné zoskupenie okresov s najnižšou husto­
tou cestnej siete, ktor.! vyplňuje centrálne oblasti Slovenska a l1ahne sa od Kysue a Onlvy cez 
Turiec, Liptova Horehronie do oblasti Gemera. l\a uvedenom územi sa rOl.prcstieraju pasma 
vysokych pohori, kde okrem parv)'nimiek Ilbselltuje cestná siet'. Trasy ciest \edú ecz hlboké 
doliny 

Tretia skupina okresov má hlbtotU eie~t. ktorá sa pohybUje okolo slovenského priemeru 
s hodnotami od 35 do 39.9 km/IOO km2. V kaidcj časti štátu maJú ZIlSIUpCntC, Spolu je ich 16 
a l. hľadiska prírodných a socioekonomických podmienok vyt\'áraju heterogcnnu skupmu 

St\"nú skupinu tvoria okresy už s nadprememou hustotou cestnej sietc a IO 40,0--44.9 kmi 
100 km2, Spolu je ich 15. Iba štyri okresy sú na východe Statu. ostatne v západnej tasti Ul.':­

m" 
Poslednú skupinu tvori 13 okresov S najviičSou huslotou cestnej siete a to viac ak045 km! 

100 km2. Najväčš iu hustotu ciest maju okresy v západnej časti uzemla a IO Myjava 71,1 km! 
100 km:!. Sencc 65.9. Hlohovec 51,1, Dunajsk5 Streda 51, Trenčín 41\,3 km/2, Nitra 47,5, 
Galamól 47,4 km!100km2, Na ostatnom území sa porovnatcl'ná hustota ciest vyskytUje iba spo­
radicky, v okresoch Lučenec, 52.6, PreSo\' 49,7 II v okrese Le\'oča 47,6 krnJIOOkm2, 

c. DIZku D, R, deSI J, tried)' 
Celková dlžka uvedenych ciest dosahuje 3725 km. V jednotlivých okresoch sa dli-ka uve­

dených ciest pohybuje od 15 km v okrese Saľa po 156 II okrese Levice. Tieto cesty vytváraju 
v cestnej doprave zakladny komunikačný systém. o ktorý sa opiera cestná doprava na Slm·en­
sku. Vedu cez krajské mestá. a ďaľšie veľké mestá. S ohľadom na tvar uzemia Statu lIeto cesly 
sleduju zhruba dva smery. Prvy smer je zapadov'ýchodny, druh)' severoJužný. prvy smer je 
dany celkov-ym obrazom dopravy na Slovensku a vyplýva z tvaru Státneho územia ako aj eko­
nomickeJ nutnosti spojil' vSetky regióny stalu do Jedného celku, V tomto smere tiež vedú naj­
dóklilejSie cestne ťahy šlatu. Je to najmä trasa Bratislavll-Zilina-Prdov-KoSiee-Mithalovee. 
Druhou je trasa Bratlslava-:"iit ra·Zvolen-Lučenec-KoSice. Druhý smer vyplýva tlcZ 
z \'núlom)"ch potrieb potricb ekonomiky, na Jeho fonnm·anic mali oveľa väč~i vplyv prírodné 
danosti Jako aj tranzit, ktorý najmä v poslednom obdobi nadobúda na vy-lname 
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d. Podiel D, R, ciest I. triedy: ce/km·ej ditky ciest \' regiólle 
Je IO hodnOIa, ktora dávajasnejšiu predslavu o kvalitalivm:j urovni dopravnej infrastruk­

tury. Zatiar čo v devi:lIieh rregiônoch sa uvedené cesty vôbec nevyskytuju, je pozoruhodné, 
že najväčši podieltýehto komunikácii v Tlimei regiônov maju regiôny v centrálnej časti sever­
ného Slovenska. Patria k nim Ružomberok, Brezno, Dolný Kubin. Bansk:i Bystrica, kloré maju 
nad 40, resp. nad 35% podielu uvedených ciest. Mimo spomenutého uzemia má rcgiôn Ko­
šice - mesto 36,6% a Bratislava 69.3%. čo je najvyššia hodnota podielu. 

DRUHA SKUPI:\'A KRITÉRIí 
1. Železnice 
a. Podiel idczničnych lratí regiônov z celkovej držky železnic SR 

Uvedený údaj d~va predstavu o význame daného regiónu v rámci lelezničnej siete štátu. 
b. Podiel viaekorajných trali regiônov l. celkovej droi;ky v r~mci železníc SR 

Uvedené údaje poukazujú na regiôny s rozvinutejšou úrovňou železničnej siete, ktoré 
Idi.1 na hlavných želcwičných koridoroch. 

c Podiel elektrifikovaných trati regiónov z cclkovcj držky e1cktrifikovan)'ch trati 
Elektrifikované trate tvoria kvalitativne najvyšši stupeň technického vybavenia želez­
níc.1 podiel týchto tmti ukazuje na vyššiu úroveň železnic v týchto regiónoch porovna­
ni s ostatnými. 

2. Cesty 
a. Podiel ciest regiónov z celkovej dižky ciest SR 

Uvedene údaje poukazujú na postavenie jednotlivých regiónov v rámci cestnej siete 
SR 

b. Podiel D, R, ciest l.triedy regiónov z celkovej držky týchto komunikácii SR 
Tieto cestné komunikácie tvoria kvalitativne vyšši stupeň komunikacii a uvedene úda­
je slúžía na porovnanie rozdielov medz; regiónmi. 

ZÁVER 
Všeobecne možno povedat" že úroveň dopravnej infraštruktury vykazuje na Slovensku 

z regíonálneho hľadiska značné rozdiely. Tieto rozdiely vyplývajÚ z rodielnych prírodných, 
historických a soeioekonoických podmienok, v ktorých sa dopravná ifmštruktúra vyvíjala. 

Aj v sučasnosti sa modemicicia dopravnej infraštruktúry koncentruje do lých jej najexpo­
novanejších častí, na ktorých sa realizuje podstatná časf prepravných výkonov. Táto tenden­
cia vcelku logicky vychádza z prepravných potrieb jako aj z celkovej úrovne intenzity dopravy 
na jednotlivých trasách. Na druhej strane zasa konzervuje, prípadne prehlbuje súčasný slav 
infraštruktury a vedie k ďaJi;iemu zv5čšen;u rozdielov v úrovni infrašlruktury medzi vyspelý­
mi a zaostalými regiónmi. 

Pri súčasnej tendencii modernizovať žclezničnu a cestnú sieť v hlavných smeroch európ­
skych multimodálnych trás,vcdúcich Slovenskom. ostatne časti infrastruktury sa dostávajú do 
poddimenzov:mia ich kvality. 

Preto v najbližšom obdobi v prostredi trhovej ekonomiky trcba tak zosuladiť potreby zvý­
šenia urovne dopravnej infr,lštruktury na celoštátnej úrovni, jako aj na urovni jednotlivých 
rcgionov, s cieľom zabezpečiť rovnomernejší prílev investicií najmä na regionálnej úrovni. 
Okrem iného sa tým zabezpeči a zvý~i štandard kvality vcrejných služieb. Patrí k nim aj pri­
merami urovefi dopravnej infmštruktury, ako jedným zo ôkladnych predpokladov udržania 
kvality života obyvateľstva. 
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SOME ASPECTS OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE ASSESSMENT. 
CHOICE OF CRJTERIA 

Summary' 

General transport infrastructure in Slovakia rcfie'cts the changes that look place ro thiS sphere' ro the 
past e'cntury. The aUlhor concentrates on these' t\\O kinds of transport, as they fonn the substanlial 
part of not only the technical but also transport infrastructure. Assessment cnlena should cxpress 
the level oftlOmsport infrastructurc in e\ery region from two aspects. Firstly. Ihcy should cxpress 
the state ofthl: individual pam ofinfrastruclure in the glYen region, its individual clements. Secon­
dly. they should express the share of the given ciemenI of Infrastructure m tOlal national volume of 
the given element. In case of railways, the first group of cmeTIa represents thc Icnglh and densi ty 
of railway trach according tO rcgions. Icngth and density of multiple lrack linC's and Ihc lenglh and 
densíty of electrified traeks. In case of road network. Ihey are the length and denSIty of motorways 
and high-speed I~ class roads, the share of motorways and high-speed and l~ class road in the 
territory of region 
The sC{:ond group of critcria in case ofnJ!ways compnses the share ofrailway traeks in reglons of 
he tolal railway length. share of multiple trad: and elcctrified lines m region! of the totallength. In 
case of road network, Ihey should be the share of roads in rcgions of the !Qtallength of roads in 
Slovakia and the sharc of motorways and hIgh-speed l" class roads in reglons In the total1ength of 
roads in Slovakia. 
The level of infrastructure in Slovakia considerably varies in terms of regions. The differences 
ensue of difTerent natural. historical and socio-economic conditions. Modemization of transport 
infrastructure concentrates to its most exposed parIs where the major part of transport activities is 
e3rried oul. 
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