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ABSTRAKT

Michal Babjak: Dialni¢na siet’ Slovenska a regionalny rozvoj

Univerzita Komenského v Bratislave, Prirodovedecka fakulta, Katedra humannej geografie
a demogeografie

Diplomova praca, 88 stran, 11 priloh, 2009

Regionalny rozvoj je komplexny jav a ovplyviiuje ho mnozstvo faktorov. Za jeden z nich je
povazovana aj doprava, dnes najmé v podobe dialnic a rychlostnych komunikacii. Do
vystavby dial'nic smeruji kazdoro¢ne obrovské sumy financi, no ich prinos pre regionalny
ekonomicky rast je len tazko identifikovateIny. Primarne benefity v podobe dostupnosti a
bezpecnosti, su hodnotovo meratel'né, no v pripade sekundarnych benefitov to nie je také
jednoznacné. Je preto nevyhnutné, ¢o najviac prenikniut’ do komplexnosti vzt'ahu dopravne;j
infraStruktury a regionalneho rozvoja, aby sme pochopili jeho fungovanie. Pochopenie
tohto vztahu nam umozni vykonat’ potrebné opatrenia, aby sme zabezpecili ocakavané
pozitivne benefity. V opa¢nom pripade moze dojst’ k opacnému efektu a regionalne
rozdiely za zvicsia. Na Slovensku v sucasnosti stale prebicha vystavba dial'ni¢nej osi
uzemia, je preto uzitocné zhodnotit’ aky vplyv maji dial'nice a doprava na jednotlivé
regiony.

KPucové slova: Dopravna infrastruktara, dialnice, dostupnost’, regionalny rozvoj,
ekonomicky rast

ABSTRACT

Michal Babjak: Highway system of Slovakia and regional development

Comenius University in Bratislava, Faculty of Natural Sciences, Department of Human
Geography and Demogeography

Diploma thesis, 88 pages, 11 supplements, 2009

Regional development is complex phenomenon and is influenced by many factors.
Transportation is considered to be one of them, mostly in the shape of highways

a speedways. Vast expenses are spent on building highways every year , but it is difficult to
identify their asset to the regional development. Primary benefits in the shape of
accessibility and security are measurable by the value, but it is not so unamibiguous in the
case of secondarily benefits . Therefore, deep insight into the complexity of relationship
between traffic infrastructure and regional development is indispensable for being able to
understand how this relationship works. Understanding this relationship allows us to take
necesssary measures so we can assign expected positive benefits. Otherwise, opposite
effect can arise and regional differences increase. Nowadays, building of highway axis of
the country is still going on and for that reason, evaluation of influence of higwhays and
transportation on individual regions is useful.

Key words: traffic infrastructure, highways, accessibility, regional development, economic
growth
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Dialnicna siet Slovenska a Regionalny rozvoj

UvoD

Z ust najvyssich predstavitel'ov $tatu, medzinarodnych organizacii ¢asto pocuvame
rozne frazy aargumenty o vyhodnosti dialnic ao ich ,blahodarnych®“ ucinkoch na
ekonomiku regionov, ktoré spajaju. Plany Eurdpskej tnie na vybudovanie niekol’ko tisic
kilometrov  novych  dialnic  argumentuji  zamestnanostou  a medzindrodnou
konkurencieschopnostou tplne rovnako ako slovenskd vlada vo svojich strategickych
dokumentoch v oblasti cestnej vystavby. Takéto apodobné tvrdenia vytvarajd
Vv spolo¢nosti vSeobecni mienku, Ze dialnice st dobré aprinosné. Je vSak takato
argumentacia na mieste? Maju vystavba dial'nic a dial’'nice samotné, ¢i investicie do cestnej
(dopravnej) infrastruktiry vo vSeobecnosti naozaj tak silni schopnost’ byt motorom
regionalneho ekonomického rozvoja za akychkol'vek podmienok?

Vedci sa uz takmer 30 rokov zaoberaju tymito a podobnymi otadzkami a dosial
neprisli  k jednoznaénému zaveru. Potencialna schopnost’ investicii do dialni¢nej
(dopravnej) infrastruktiry produkovat’ dopravné benefity, ako uspora Casu a zvySenie
bezpecnosti, nie je spochybnena. Debata je vSak otom, ¢i existuji dodato¢né benefity
z tychto investicii, vSeobecne zname ako benefity ekonomického rozvoja, a ak ano, ako ich
merat’. Je to prave dodato¢nost’ a meratel'nost’ tychto predpokladanych benefitov, na ktoré
sa vedci zameriavaju. Neschopnost’ nalezZite identifikovat’ a zmerat’ tieto idajné rozvojové
benefity moZze vyustit’ do zlého odhadu benefitov, a mdze nastat’ riziko uskuto¢nenia zlych
projektov. Pojmy ekonomicky rozvoj a ekonomicky rast pokryvaji dlhodobé zvySovanie
ekonomickej aktivity, ktoré moze byt pripisané k tymto Specifickym investiciam, a ktoré
moéze byt poukdzané ako prirastok priamych dopravnych benefitov ale nie priamo ich
skapitalizovanej hodnoty.

Vo svojich pracach a vyskumoch vedci Casto narazili na priklady z praxe, kedy
vystavba dial'nic a ich nasledky nielenze nepriniesli o¢akavané vysledky, ale prave naopak,
eSte zhorsili existujucu ekonomicka situaciu regionu. Tieto zistenia tak jednoznacne
ukazuji, ze takto zjednodusené chapanie ekonomiky nemdze byt klI'icom k zvySovaniu
zamestnanosti ani k socialnemu, ¢i ekonomickému rozvoju (regionu).

Na Slovensku v stcasnosti stale prebicha vystavba zakladnej dialni¢nej osi
Bratislava-Kosice v podobe DI, ktori dopiiaji existujuce a planované tseky dialnic (D2-

D4) arychlostnych ciest (R1-R8). Slovenska vlada vSak nedisponuje alebo minimalne
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neprezentuje (ak existujd, s najva¢sou pravdepodobnost'ou nie) projekty ich ekonomického
prinosu a dopadov na regiony.

Predmetom tejto prace je snaha priblizit' vzt'ah medzi dopravnymi investiciami,
dostupnost’'ou a regionalnym rozvojom. Ciel'om prace je porovnat’ sucasny stav dostupnosti
regionov predovsetkym k suvislej dialnicnej siete a zaroven na zaklade vybranych
ukazovatel'ov zhodnotit’ regiondlny vyvoj na Slovensku v obdobi rokov 1997 — 2007 a

odhadnut’ tak mieru vplyvu dialnic na regiondlny rozvoj na Slovensku.
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1. ZHODNOTENIE LITERATURY

Vplyvu dialniénej vystavby na regionalny rozvoj v hlbsich dimenziach sa na
Slovensku venuje mensia cast' autorov. Donedavna sa slovensky autori problematike
vztahu dopravnej infrastruktiry a regionov venovali len celkovo, véc¢sinou v pripade
komplexnej analyzy regiénov na Slovensku, napr. Buéek (2003), Korec (1997, 2005), Ira
akol. (2005), Tvrdon (2002), Rajédkova, Svecova (2002), Korec, Ondo§ (2004, 2006,
2007, 2008) a i.

Za poslednych 10 rokov, vSak nastiva obrat a ¢oraz vicSie mnoZstvo autorov
(vratane geografov) sa venuje aj problematike regionov a dopravnej infraStruktdre. Ide
predovsetkym o studie analyzujiuce dostupnost’ regionov, miest, obci k réznym druhom
dopravy a stupna hierarchie (napr. Horndk 2003, 2005, 2008; Tolmaci 2002; Michniak
2003;), ale napr. aj vplyv dialnice na aktivity v hl. meste Bratislava (Korec, DZupinova,
Halas).

Na Slovensku, nielen v geografickej obci, ma tradi¢ne silné postavenie hodnotenie
vyvoja hospodarskej Urovne regidnov, suvisiacich s transforma¢nym procesom a vstupom
globalizacie (Fal'tan, Pasiak 2004; Korec et al. 1997; Korec 2005; Korec, Ondos 2004,
2006, 2007, 2008; Dzupinova et al. 2008, Raj¢akova, Svecova 2002; Tvrdon 2006 a i.). Su
to prace z mnozstvom cennych Udajov, rozsiahlejsich analyz a vhodnym nadmetom pri
spracovavani tematiky stavu regionov na Slovensku.

Ohl'adom hlbsich analyz vztahu dialnic a regionov, skimani kauzality dialnic na
regionalny vyvoj a hl'adani teoretického rdmca tohto vztahu je nevyhnutné siahnut’ po
zahrani¢nej literatire a inak tomu nie je ani v tejto praci. Vedci, predovsetkym z britskych,
holandskych a nemeckych univerzit skimaju tento vztah uz takmer 30 rokov a vydali
mnozstvo teoretickych a empirickych prac. Za najprinosnejSie v tejto oblasti mozno
povazovat’ prace tychto autorov: Banister a Berechman 2001; Bruinsma a Rietveld 1998;
Vickerman 2001; Rephann 1993; Whitelegg 1994. Treba poznamenat, Ze prace tychto
autorov Cerpaju poznatky z rozvinutych zapadoeurdpskych dialni¢nych systémov, preto
najma empirické prace (napr. Hey 1996; Bray 1992) poukazuju na iné zavery sledovaného
vzt'ahu, ako je tomu v pripade Slovenska. Ich poznatky si vSak nesmiernym prinosom

najmé pri d'alSom planovanom vyvoji dialni¢nej siete Slovenska.
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Marada, Kvéton, Vondrackova, to je pomerne ispesna trojica autorov Masarykovej
univerzity, ktory sa vo svojich pracach zameriavaju na hodnotenie dopravy ako faktora
regionalneho rozdiela a pri svojich poznatkoch sa dokonca poku$aju o tvorbu Stadii
hodnotiacich dopad planovanej, ¢i prebiehajicej vystavby dopravnej infrastruktiry na
budtici rozvoj regionov. Najmé vzhl'adom na jazykovu pribuznost, ale aj inovativnost’ v
tejto problematike ide o prinosnu literatdru pre ,,naSinca“.

Najnovsie, zo slovenskych autorov, sa priamo hlbSou analyzou vzt'ahu dialnic a
regionalneho rozvoja na Slovensku zaobera PSenka.

Pri hodnoteni hospodarskej (ekonomickej) asocidlnej drovne regionov Slovenska su
prinosné prace Tvrdofia (2004) a Rajéakovej a Svecovej (2002). Pokusili sa 0 komplexné
hodnotenie regionov a autori pouzili va¢si pocet ukazovatel'ov, ktoré zoskupili do skupin -
Ukazovatele zamestnanosti obyvatel'stva a trhu prace (pocet pracovnikov v odvetviach
narodného hospodarstva na 100 obyvatel'ov, miera nezamestnanosti, miera podnikatel'skej
aktivity, index progresivity ekonomickej Struktliry apod.), Ukazovatele produkénej
vykonnosti (hruby obrat priemyslu na 1 obyvatela, resp. trzby za vlastné vykony a tovar v
priemysle na 1 obyvatel'a, trzby za predaj maloobchodu a sluzieb na 1 obyvatel’a, stavebna
produkcia na 1 obyvatel'a, obstarané investicie na 1 obyvatel'a, priemernd mesacna mzda),
Demograficky ukazovatel' (prirodzeny, migracny a celkovy pohyb obyvatel'stva, index
starnutia obyvatel'stva, index ekonomickej zatazenosti obyvatel'stva, index vzdelanostne;j
urovne obyvatel'stva), Ukazovatel’ infrastrukturnej vybavenosti Gizemia (percento napojenia
sidiel na kanaliza¢nu a vodovodnu siet’, pocet 16zok v zdravotnickych zariadeniach na 100
obyv., hustota cestnej siete vyjadrena pomocou ukazovatela tzv. redukovanej dizka
dialnic a ciest 1.a 2. triedy/km2). Ide o komplexné, ¢asovo naro¢né analyzy, ktoré vsak

V poslednom obdobi treba vyzdvihnit najmé pracu Korca a Ondosa (2004, 2007,
2008), ktori pri svojich analyzach ekonomického rozvoja jednotlivych oblasti Slovenska
pouzivaju ako zakladné uzemné jednotky funkéné mestské regiony (FMR) identifikované
Bezakom (1990, 2000) ako varianta FMR 91-A. Vzhl'adom na $tatistické data zistované za
okresy, boli autori nateni odklonit’ sa od originalnej ststavy 51 FMR varianty 91-A

apracovat len so 49 zakladnymi uzemnymi jednotkami limitovanymi vhodnym

-10 -
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zlu¢ovanim administrativnych jednotiek (okresov) do geograficky prirodzenejSich utvarov
- FMR.

Pri analyze dial'ni¢ného systému si nevyhnutné udaje aj o samotnych dialniciach.
Aktualne a Gplné informacie predovsetkym o planoch, vystavbe, dokonceni, spristupneni a
iné, Casto nie st dobre dostupné, ¢i logicky spracované. Najmid v pripade dopravnej
infraStruktiry na Slovensku su neoficialne zdroje (v praci pouZzité napr. highways.sk,
dialnice.info, imh.sk a pod.) ovel'a bohatSim a cennej$im zdrojom dét a informdcii, nez

oficialne stranky spravcu, Statneho rezortu a pod.

-11-
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2. METODICKE POZNAMKY

V stcasnosti mozno v sulade s Korcom (2005) povedat’, Ze za rozhodujici prvok
dopravnej infraStruktury je dnes vSeobecne povazovana dialnica, resp. rychlostna
komunikacia. V tejto praci budeme za dialnice povazovat’ dialnice aj rychlostné cesty,
pretoZe ich kapacita je takmer rovnakd, rychlostny limit tieZ a s spoplatiiované spolo¢ne.

Potrebné informacie ohl'adom dialnic a rychlostnych komunikacii pochadzaju z
internetu, najma zo servera highways.sk, ¢iastkové dopliiujuce informéacie boli Cerpané zo
servera spravcu dialnic na Slovensku ndsas.sk a fora dialnice.info.

Pri hodnoteni dostupnosti praca vychadza z dat ziskanych programom AUTOPLAN
Automapa, volne dostupnom na www.acory.sk. Cast dat potrebnych pri analyze
dostupnosti bola ziskana zo servera viamichelin.com. Jednotlivé parametre su definované v
kapitole Dostupnost’.

Pri hodnoteni hopodarskej vykonnosti regionov, boli pouzité Statistické Udaje
Ustredia prace, socialnych veci a rodiny (UPSVAR) a Gdaje regionalnych $tatistik zo
Statistického uradu Slovenskej Republiky. PouZité indikatory s definované v kapitole
Regiony.

Pri vybere teritorialnej Urovne analyzy som vychadzal z ¢lenenia tizemia SR na 79
okresov z roku 1996, s vedomim, ze uvedené tzemné Clenenie dostatoéne nereSpektuje
zakonitosti dopravnej regionalizacie a fungovania dennych urbannych systémov. AvSak
vzhladom na previazanost' Statistickych dat na tieto uzemné jednotky ana vyhody
interpretacie ziskanych poznatkov prostriedkami GIS — MaplInfo boli okresy vybrané ako
najvyhovujucejSie regionalne Uzemné jednotky. Pre potreby analyzy som vSak po vzore
HORNAKA urobili dve upravy: vytvoril som jeden region spojenim tizemia Bratislavy
(okresy Bratislava | — V) a ostatnych okresov Bratislavského kraja a jeden region spojenim
Uzemia mesta KoSice (okresy KoSice | — IV) a okresu KoSice-okolie. Hodnotenych teda
bolo 68 regionalnych jednotiek, z ktorych 66 zodpovedalo existujucim prislusSnym okresom
bez zmien hranic. Ked'Ze som sa vSak vysSie uvedenym krokom vzdialil od povodného
izemného rozdelenia na okresy, odpori¢éa HORNAK pouzivat neutralnejsi termin

»region®.

-12 -
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3. DOPRAVNA INFRASTRUKTURA

Dopravna sUstava ajej Casti tvoria sacast’ Struktiry urbanizovaného priestoru
(RAKSANYI, 1997). Urbanizované prostredie, charakterizované primarnou, sekundarnou,
terciarnou a kvartérna sférou, ma tieto rozloZené v Uzemi a navzajom pospajané roznymi
dopravnymi systémami, ¢i druhmi doprav, bez ktorych by urbanizované prostredie nezilo.
Potreba premiestiiovania seba, inych, tovarov, ¢i sluzieb dali podnet na vznik sidlisk rozne;j
velkosti. Doprava to nielen umoznila, ale podmienovala aj rozvoj celych oblasti, pricom
rozhodujicim tu bola véazba na prirodné bohatstvo, vyhodna poloha na krizovatkach
obchodnych ciest pri prechodoch cez rieky, horské priesmyky, &i pri pristavoch a iné.

Dopravna infraStruktira vo svetovom meritku tak dnes sliZi k zvladnutiu
prepravnych Gloh v komplexnom zmysle, k narodnym hospodarskym obehom a rovnako i
v medzinarodnej hospodarskej spolupraci Statov. Stupen prepojenia podl'a WITTa (1982)
odpoveda stupniu hospodarskeho vyvoja aje stfasne meradlom. Kazdy sidelny utvar
V uzemi je dnes totiz prepojeny aspoil cestnou komunikéciou na iny sidelny utvar. A prave
kvalita prepravy z regiénu do sidelného Gtvaru a medzi regionmi je zavisla od kvality
dopravného systému(ov). Pri neustale zvySujucej sa automobilizacii sa teda v cestnej
infrastruktare dostavaju ku slovu dialnice.

Dialnice majua v dopravnej sieti ako i v ekonomickom a socidlnom vyvoji regiénov
osobitu Glohu a zvlastny vyznam. Hierarchicky ide o najvysSie cestné prepojenie, cestnu
stavbu, priCom kopiruju trasy najvacsej existujucej i predpokladanej dopravnej zataze a za
urcitych vyhodnych podmienok (usetrenie pohonnych hmot, skratenie prepravného casu,
zvysenie komfortu a bezpecnosti cestovania, atd’.) preberajii zna¢nua ¢ast’ cestnej prepravy
zo subeznych cestnych komunikacii nizsej hierarchickej trovne. Ich technické parametre
sposobuju ich urcita ,izolovanost™ od ostatnej komunikacnej siete (mimouroviiové
krizovanie s ostatnymi cestami), na druhej strane vSak sluzia ako komunikacna linia nielen

svojmu bezprostrednému okoliu, ale i regibnom vo vzdialenosti desiatok km od nich.

3.1 Crty dopravnej infrastruktiry
InfraStruktira je sthrn zékladnych zariadeni ainstitucii spolo¢ne s ich
zabezpecenim, ktoré poskytuje sluzby nevyhnutné pre patricné fungovanie hospodarstva vo

vzt'ahu k urCitej oblasti alebo sfére ¢innosti (GRYWACZ,1983). Je nesporné Ze kazda

-13-
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ekonomika funguje tym racionalnejsie, ¢im lepSie je vybavena zlozkami infrastruktiry.

Zéakladnou zloZzkou spolocensko-ekonomickej infraStruktiry jednotlivych Statov
alebo oblasti su dopravné zariadenia a institucie, umoziujuce vymenu informacii, tovarov,
sluzieb aludi v spolo¢enskom procese socialno-ekonomického rozvoja. InfraStruktira
vytvara podmienky nalezitého fungovania hospodarstva apodnecuje jeho rozvoj.
Infrastruktara dopravy zabezpecuje vazby v teritoridlnom priereze a sceluje jej jednotlivé
prvky: osidlenie, vyrobu aprirodné strediska, spaja miesta ponuky s miestami dopytu,
umozhuje teritoridlnu delbu prace aznej vyplyvajuce vyrobné Kkooperacie, ako
i vyuZivanie hospodarskych a spolo¢enskych hodnét prirodného prostredia.

InfraStruktdrne zariadenia suU suhrnom nevyhnutnych investicii otvarajucich
a spristupiiujucich uzemie pre jeho hospodarsky rozvoj bez ohl'adu na to, kedy budu
investicie realizované. Oproti tomu nedostatoéné vybavenie infrastruktary brzdi rozvoj
hospodarstva a mdze sa dokonca stat’ bariérou jeho rozvoja. Bez uréitej minimalnej
infraStruktiry dopravy je nemozné investovat’ do inych oblasti hospodarstva (GRYWACZ,
1983). Casto sa zistujii dosledky az nedostatoéne rozvinutej infradtruktary, ktoré sa
prejavia takou formou, Ze v podstate uplne zabrzdi Groven spolo¢ensko-ekonomického
rastu Statu alebo regionu. Cela historia materialnej kultary je dékazom priority dopravnych
ciest abodov pri rozvijani vyrobnych sil. Neexistuje totiz moznost’ vyvoja zmeny a vyroby
bez existujucej a nalezite fungujlicej dopravy, limitovanej rozvojom jej infrastruktdry. Ako
poznamenala MEDELSKA (1997), doprava, ¢asto definovana ako sluzba spolo¢nosti, sa
ukazuje, ze je nielen sluzbou, ale je zivot podmienujucim ¢lankom urbanizovaného

priestoru.

3.2 Efekty dopravnej infrastruktary

Podla GRYWACZA (1970), efekty, ktoré vytvara infrastruktura dopravy, mézu
byt hodnotovo meratel'né a aj rychlo pocitované (napr. Uspory ziskané z titulu zniZenia
nakladov dopravy, zvysenie bezpecnosti dopravy, zvySovanie prevadzkovej rychlosti
a pod.) alebo obtiazne hodnotovo meratel'né (napr. lepsia bilancia vol'ného Casu cestujicich
a pod.).

Do efektov tazko hodnotovo meratelnych, ale s vel'kym a uznavanym spoloc¢ensko-

ekonomickym vyznamom, je podl'a GRYWACZA (1970) potrebné zahrut:
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e spolo¢ensko-ekonomicku aktivizaciu izemia, najméa méalo rozvinutych,

e otvorenie a spristupnenie novych trhov pre vyvoz i dovoz,

e rozvoj tranzitu

e narast del'by a kooperéacie prace

e uvolnenie zasob pracovnej sily z oblasti prebytkovych do oblasti deficitnych,
e rozvoj turistiky a rekreacie

e otvorenie a rozSirenie pristupu do inych kultirnych oblasti.

Podla IMMERGLUCHA (1993): In MEDELSKA, 1997; méze dobra dopravna
infraStruktura existujica v izemi ovplyvnit:
- samostatny vyrobny proces
- objem vstupov do vyroby

- produktivitu podnikania v Gzemi

Podl'a IVANICKu (1996): In MEDELSKA, 1997; kazdy vlozeny dolar v USA do
verejnych investicii vyvolava dodatkové investicie stkromnych podnikatelov v tomto
priestore vo vyske 0,45 USD. Podobne podla EBERTSA (1990): In MEDELSKA, 1997;
1%-ny rast hodnoty verejnej infraStruktiry vedie k 0,54%-nému rastu zamestnanosti
v danom regione, ale i kazdy narast sidelného Utvaru vedie krastu Uspor ndkladov na
koordinaciu prace jedného podniku s inymi. Ak je v sidelnom utvare vela vyrobnych
a spolupracujicich organizacii, potom Uspora na koordinaciu spoluprace zavisi od kvality

dopravnych prepojeni a zniZenia ¢asovych strat na prepravu.

Vedl'a priaznivych efektov, vyplyvajicich zrozvoja ekonomickej infraStruktiry
dopravy, vyvolava jej rozvoj iurcité nepriaznivé spoloCensko-ekonomické nasledky.
Zakladnym nepriaznivym nésledkom je podla GRYWACZA (1983) velka fondova
a investicna narocnost’ ekonomickej infrastruktiry dopravy, ktorda vyznamne zat'azuje
narodny dochodok jednotlivych $tatov. GAUTHIER (1970): In MARADA, KVETON,
VONDRACKOVA, 2006; vnima ako negativum aj relativne mala navratnost’ nakladov do
nej vloZenych. Medzi iné nepriaznivé efekty rozvoja infraStruktiry je mozno zahrnat

i negativne pobsobenie na prirodné prostredie, zmenSovanie rozsahu pbdy pre
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pol'nohospodarstvo a lesnictvo, zneCistovanie prostredia narastajicimi emisiami splodin
a inikom olejov, nadmerny hluk, zniZenie hladiny vody v désledku regulacie riek pre
dopravné ucely a podobné negativne vplyvy, ktorych désledkom je nérast ohrozenia aZz
narusenie ekologickej stability.

Akokol'vek je naro¢ny prepocet efektov astrat, efekty plynice z dopravnej
infrastruktiry zna¢ne prevysuju straty, ktoré nesie narodné hospodarstvo v dosledku jej
nedostatoéného rozvoja. Zanedbanie jej rozvoja ma vplyv na znizenie efektivnosti
ostatnych ¢lankov, atym celého narodného hospodarstva. Casto sa stava, ze vhodne
vybudovana dopravna infrastruktira pozitivne vplyva na fungovanie hospodarstva, no
GRYWACZ (1983) uvadza, ze Casto je tu aj zavislost’ opacna, kedy ma hospodarstvo vplyv
na rozvoj a fungovanie dopravy a tym aj jej infrastruktary

KaZzdopadne, nedocenenie vyznamu rozvoja dopravnej infrastruktary, jej malo
dynamicky rozvoj v pomere K inym ¢lankom a prepravnym potrebam oslabuje nasledne

moznost’ rozvoja inych odvetvi ndrodného hospodarstva.
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4. DOPRAVNA INFRASTRUKTURA A DOSTUPNOST

Dostupnost’  je jednym zklaGovych pojmov zmienovanych Vv sOvislosti
s problematikou vidieckych a periférnych oblasti. Proces koncentracie obsluznych,
vyrobnych a d’alSich aktivit ziskal v obdobi transformacie na dynamike a bude nad’ale;
prehlbovat’ rozdiely medzi jadrami a periférmymi (vacSinou vidieckymi) oblastami. Pri
nedostatku pracovnych prileZitosti a absencii zakladnych sluzieb v mieste bydliska je pre
obyvatel'stvo ¢im dalej, tym viac nevyhnutné za tymito ciel'mi dochadzat a dostupnost’
tychto cielov sa stava jednou znajddleZitejSich podmienok Zivota vo vidieckych
oblastiach.

V zmysle nevyhnutnosti realizovat' cesty za zakladnymi potrebami, je dopyt po
dostupnosti vo vidieckych oblastiach v podstate vysSi nez v mestach, kde je Sirokd ponuka
dopravnych moznosti. Naopak zhladiska poctu osob je dopyt v riedko osidlenych
vidieckych oblastiach nizky a sposobuje stratovost’ obsluznosti verejnou dopravou.

Dostupnost’ ma dve dolezité dimenzie (HEY, 1996): ¢asovl dostupnost’ ako miera
rychlosti a kvality dopravného napojenia regionu a dostupnost’ prijmov obyvatel'stva a
celého regionu ako miera kupyschopnosti (s touto formu hodnotenia dostupnosti
nezvykneme prichadzat’ Casto do styku, vac¢Sinou je uvadzana v hospodarskej trovni
regionov, ¢i skor obyvatel'stva k prislusSnému regionu). Obvykle sa ako jednotka
dostupnosti pouZiva cestna vzdialenost’, ta sa vSak stava jednotkou ¢im d’alej, tym menej
spolahlivou. Jednym z dovodov je moznost' pouzitia réznych druhov dopravy, ¢i ich
kombinacia. V dnesnej dobe sa teda Casové vyjadrenie dostupnosti stiva podstatnejSie nez
dostupnost’ kilometrova. Ci uz ide o priemyselné zavody (just-in-time), dochédzka do
zamestnania alebo dochadzka za sluzbami a to ako v pripade perifénych oblasti, tak aj
mestskych aglomeraciach. Ako uZ bolo spomenuté najddleZitejsim sa stava ¢as. Spolu
s tym sa v3ak vynara otazka, ¢i jednotlivec alebo skupina jednotlivcov vyuziji dodatoény
Cas (ziskany redukciou Casu potrebného na prepravu, ¢o bolo ddsledkom investicii do
infrastruktiry) na oddych alebo d’al$iu pracu.

Mozno predpokladat’, Ze klesajiica kvalita obsluznosti periférnych oblasti verejnou
dopravou je stale CastejSie nahradzovana individualnou automobilovou dopravou. Téato
tendencia by sa mala prejavit’ na vyvoji automobilizacie, ktord by z uvedenych ddévodov

mala byt v riedko osidlenych oblastiach vyssia. Tento vztah zistil uz Nutley vo svojich
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Stadiach o vidieckych oblastiach v Britanii a USA (1996) a v Australii (2003) a naznacuja
ho analyzy situacie v Cechdch (Marada 2003a). Vys§iu automobiliziciu je vSak mozné
ocakavat’ aj v ,bohatych* metropolitnych oblastiach. Pri¢iny vy$Sej automobilizacie su
vSak v obidvoch oblastiach odlisné. Zatial’ ¢o v pripade riedkeho vidieckeho osidlenia
vyplyva z nevyhnutnosti zaistenia zakladnych Zivotnych potrieb (problém dostupnosti),
druhy pripad je podmieneny vysSou ekonomickou Uroviiou miest. Preto sa obe kategorie
budut pravdepodobne lisit’ kvalitou vozového parku. (Marada, Kvéton 2008)

Dostupnost’ bola zvyc¢ajne vnimana ako vplyv jednej novej linky na siet’ ako celok.
Ale mnohé investicie su dopliiujice, takze sut'az v skuto¢nosti nastava medzi systémami,
nie jednotlivymi linkami (BANISTER a BERECHMAN, 2001). Preto by dostupnost
nemala byt vnimana ako zmeny ku ktorym dochadza v jednom systéme (napr. Zeleznici)
ale ako nova sut'azna pozicia systému vo vzt'ahu k ostatnym systémom (napr. ceste). Preto
je logické mat’ viac ,,pouzivatelov pripajajicich sa k sieti a pouZivajicich ju. Tento
argument vsak Casto zlyhava v pripade periférnych riedko osidlenych oblastiach, kde pocet
,pouzivatel'ov* pripajajucich sa k sieti je prili§ maly na to, aby sem smerovali investicie do
dopravnej infrastruktary, ¢im sa tieto regiony stavaju este viac polarizované.

Obmedzena mobilita je potom povaZovana za jednu z dimenzii, ktoré mozu
potencialne vytvarat' predpoklady pre narast socialnej exkluzie (Kenyon et al. 2002),
pricom za faktor nizkej mobility obyvatel'stva veducej k socialnej exklizii sa povaZuje
okrem zlého cestného spojenia v odlahlych regionoch tiez nizka vybavenost’ domacnosti
osobnych automobilov a nedostato¢nu siet’ verejnej hromadnej dopravy.

Zhodnotenie priestorovych rozdielov vo vybavenosti dopravnou infraStruktdrou je
zlozitd a komplexna problematika, v ktorej hra tlohu velké mnozZstvo faktorov, vratane
geografickej polohy, prirodnych pomerov, historického vyvoja, ekonomickych
ukazovatelov, vyuzitia krajiny, osidlenia. Dopravna infrastruktira je mozaikou zna¢ného
poctu prvkov liniového a bodového charakteru (dopravné siete, letisk, prekladiska, stanice,
Cerpacie stanice, plavebné komory, prvky statickej dopravy, hranicné priechody atd’.)
Vsetky tieto zlozky charakterizuje rozna kvalitativna uroven anerovnomernost’ v ich
priestorovej distribucii, ktora nasledne vplyva na uroven jednotlivych regionov.
Hierarchicky najvysSie prvky opravnej infraStruktiry sa viazu na sidla najvysSej

hierarchickej Urovne, s klesajucim vyznamom sidiel klesa spravidla i hierarchicka uroven
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komunikacii, ktorymi st prepojené (Hornak et al. 2008). Ak v pripade Slovenska k tomu
pridame Specifika georeliéfu, pravdepodobne prave dostupnost sa moze javit ako

limitujucim prvkom regindlneho rozvoja
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5. DOPRAVNA INFRASTRUKTURA A REGIONALNY ROZVOJ

Néazory ekonémov a geografov na Ulohu dopravnej infraStruktdry v regiondlnom
rozvoji nie st napriek ich dlhej dobe skimania tejto problematiky, jednotné. Niektori (napr.
Siccardi) povazuju dopravnd infratruktiru za zmieneny katalyzator ekonomického
rozvoja, ini — va¢sina suc¢asnych autorov (napr. Rephann 1993, Banister a Berechman 2001,
Marada, Kvéton, Vondrackova 2006) - ju chapu ako nutnu, avSak nepostacujicu
podmienku tohto rozvoja. V dbsledku tejto nejednotnosti nazorov su dopravnej
infraStrukture pripisované pozitivne, ako aj neutrdlne a negativne vplyvy na regionalny
rozvoj.

V sucasnosti sa vsak skor stretavame s kritickym pohl'adom na precenovant tlohu
dopravnej infrastruktiry v regiondlnom rozvoji. Tento nédzor sa prejavuje najma v
anglosaskej literatdre, ato uz zhruba poslednych 15 rokov. Na Slovensku stale prevlada
predstava, Ze zlepSenie, ¢i vybudovanie novej infrastruktary ma automaticky vyhradne

vyznamné pozitivne dopady na svoje okolie.

5.1 Posobenie dopravnej infrastruktlry na regiony

Posobenie dopravnej infrastruktiry na regionalny rozvoj je mozné roz¢lenit’ podla
niekol’kych roéznych sposobov. NajcastejSie uvadzanym je Kkategorizacia podla
BRUINSMA a RIETVELDa (1998): in MARADA, KVETON, VONDRACKOVA, 2006;
na vplyvy priame a nepriame a na distribucné, generativne a odsavacie efekty dopravnej
infrastruktury.

Medzi priame efekty zarad'uju pdsobenie vznikajice vyuzivanim komunikacie, jej
udrzbou a obsluhou. Tuto skupinu delia na vplyvy kratkodobé (efekty sp6sobené samotnou
vystavbou ¢i zlepSovanim infraStruktiry) a na druhej strane efekty v podobe Uspory paliva
a Casu pri vyuzivani, ¢i vplyv na zivotné prostredie (exhalaty, hluk, prasnost’ a pod.).
Domnievam sa vsak, ze hovorit’ o kratkodobosti v pripade zlepSovania infrastruktary, je
sporné, nakol’ko pri zlepSovani dopravnej infrastruktiry, dnes najméd v podobe dialnic a
rychlostnych komunikacii, sa rata prave s ich dlhodobymi dopadmi a vykonnostou a v
tomto duchu su aj budované.

Nepriame efekty BRUINSMA a RIETVELD (1998) zahfiaju dlhodobé vplyvy

dopravy, ktoré su dalej clenené podla charakteristiky, ktord ovplyviujua. Ako

-20-



Dialnicna siet Slovenska a Regionalny rozvoj

najvyznamnejSie nepriame efekty sa oznacuju vplyvy na: produktivitu regionalnej
ekonomiky, kvalitu pracovnej sily, lokaliz&ciu firiem, chovanie doméacnosti a cenu pddy.
Podl'a autorov, produktivita firiem je ovplyvnena poklesom dopravnych nakladov atiez
Pah$im transportom hotovych vyrobkov. Tieto zmeny umoziuji firmdm expanziu
avyuZzivanie Uspor zrozsahu, ¢o sa prejavi ako d’al§i narast produktivity. Dopravna
infrastruktira teda umoznuje lepSie fungovanie trhu aV pripade znacného poklesu
dopravnych nakladov moze zo zlepSenej infrastruktury profitovat aj periféria.

Vplyv dopravnej infraStruktiry na trh prace sa prejavuje na jednej strane prichodom
novych firiem do regionu, na druhej strane moznym poklesom produkcie miestnych
podnikov v ddsledku narastu konkurencie z okolitych vyspelejSich regiénov. Bez
flexibilnej pracovnej sily, t. j. bez ochoty pracovnikov absolvovat’ rekvalifikaéné kurzy, ¢i
dochadzat za pracou na dlhSiu vzdialenost, by mohli negativa novej dopravnej
infrastruktary vyrazne prevysit nad dopadmi pozitivnymi.

Dalsim nepriamym vplyvom je ovplyviiovanie migraénych pridov. V periférnych
regionoch, v ktorych vybudovanie infraStruktiry ma za nasledok vyznamné zlepSenie
dopravnej dostupnosti, sa méze najprv zvysit’ dochadzka za pracou, ktora postupne nahradi
emigracia do ekonomicky silnejSich regiénov. Naopak, v SirSom zazemi metropol sa
prejavuje opacny efekt — suburbanizécia. ZlepSenie dopravnej dostupnosti, atym padom
skratenie doby dochadzky do centra, vedie K rozsireniu zazemia d’alej od mestského
regionu.

Poslednym nepriamym dopadom, ktory RIETVELD aBRUINSMA (1998)
uvadzaju, je cena pddy. Cena pozemkov mbze v dosledku pdsobenia novej infrastruktury
rast’, stagnovat’ iklesat. Vacsinou by cena pozemkov mala zacat’ rast’ v zdzemi miest,
naopak v periférnych regionoch av regiénoch bez rozvojového potencialu by mala cena
pozemkov ostat’ rovnaka alebo klesat’.

Z hladiska genézy novo umiestnenych aktivit v blizkosti dopravnej infraStruktiry
rozlisuji  BRUINSMA  aRIETVELD (1998): In MARADA, KVETON,
VONDRACKOVA, 2006; efekty generativne adistribucné. V pripade generativnych
efektov sa jednd o aktivity, ktoré vznikli ako Uplne nové anie su teda iba relokaciou
¢innosti z iného regionu. O distribucnom efekte sa hovori, ak sa v regione so zlepSenou

infra§truktirou objavi Cinnost, ktora tu vSak vznikd premiestnenim z iného regionu,
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ktorému tak zlepSenie infraStruktary v pévodnom regione spdsobilo stratu. Tento jav je
znamy ako ,,odsavaci efekt” alebo ,,efekt vysavaca®.

Vicsina autorov (napr. RIETVELD, BANISTER a BERECHMAN, HEY,
KURFURST ai.) uvazaju efekty dopravnej vystavby prinaSajuce ekonomike nepriame
(externé) naklady, ako su: naklady za dopravné nehody, znecistenie, zapchy a deStrukcia
krajiny. Podla BRAYA (1992) navyse akykol'vek okrajovy pozitivny efekt rychlejsej
cestovnej rychlosti po novych cestach je okamzite ,,prebity” narastom dopravnych zapch.
Toto sa da zdovodnit' skutoCnostou, Ze objem dopravy rastie v danych podmienkach

rychlejSie nez cestna kapacita (priklad Bratislavy a jej aglomeréacie).

5.2 Teorie pdsobenia dopravnej infraStruktiry na regionalny rozvoj

V roku 1996 sa HEY vo svojej Stadii pokusil zosumarizoval vtedajSiu teoreticki a
empirickd literatdru o vzt'ahu medzi vystavbou cestnych (rychlostnych) komunikacii
aregionalnym rozvojom, pricom vy¢lenil zakladné tedrie a zaoberd sa podmienkami pre
pozitivny, ¢i negativny vplyv vystavby ciest na regionalny rozvoj. Aj ked uplynulo viac
ako 10 rokov a mnozstvo tvrdeni tychto teorii bolo vyvratenych, tieto tedrie stale patria
medzi najastejSie pouzivané pri  zdovodinovani pozitivneho vplyvu dopravnej
infraStruktiry na regionalny rozvoj (v rozvinutych — dopady budld minimalne; a aj
nerozvinutych — tu ma zmysel uvazovat’ o vac¢sich dopadoch; ekonomikach a dopravnych
systémoch)

Medzi zasadné tedrie, ktoré Stadia kriticky hodnoti, patri pola HEYA (1996)
produkéno — funkcnd teoria. Ta tvrdi, Ze vystavba novych cestnych komunikacii, rovnako
ako vSetky investicie do infraStruktdry, prinaSaju firmam tzv. ,,nepriame vyrobné dopady*
(rozumej pozitivne externality). Verejna infrastruktira tidajne napomaha znizovat’ vyrobné,
kapitalové a mzdové naklady pri vyrobe. Na jednotku vyroby je teda potrebné menej
sukromného kapitalu a naklady na pracovnu silu a vyrobu Kklesaju, pretoze rastie
produktivita. VysSia produktivita vedie v dokonale konkurenénom prostredi k znizovaniu
cien, ktoré v zavislosti na cenovej pruznosti dopytu zase stimuluji dopyt. Vyssi dopyt opét’
spbsobuje narast vyroby a tym aj zamestnanosti.

Aj ked’ empirické stadie potvrdzuju, ze vd’aka verejnej infrastrukture klesa potreba

sukromného kapitalu a pracovnej sily pri vyrobe, HEY (1996) spolu s d’al$imi autormi

-22.-



Dialnicna siet Slovenska a Regionalny rozvoj

kritizuja, ze v ziadnom pripade nie je isté, ¢i firmy st schopné prenasat’ zisky z vyroby do
znizovania nakladov na dopravu. Prepravcovi vznikne zisk z usetreného ¢asu len vtedy, ak
je schopny takto usporeny Cas vyuzit' k dal'Sej ceste alebo inej aktivite. Podla HEYA
(1996) je vsak mnozstvo ¢asovych uspor pri jednotlivych jazdach prili$ kratkych na to, aby
umoznili vacSie vyuzitie vodica a vozidla. Prepravca vraj maximalne méze byt schopny
znizit' pocet vozidiel a zamestnancov potrenych pre vykon. Podl'a mojho nazoru vsak s
tymto tvrdenim nemozno Uplne sthlasit’, resp. uplatiiovat’ ho na vSetky firmy. To, ¢i firma
je alebo nie je schopna vyuzit' ¢asovu usporu pre d’al'Su expanziu je Cisto individualne a
zavisi od mnoZstva faktorov (zameranie firmy, prah obsluznosti, lokalny trh ai.).

Teoria medzinarodného a medziregionalneho obchodu je rovnako zaloZzena na
myslienke, Ze vystavba infraStruktiry vedie k zniZovaniu dopravnych nédkladov a tym
celkovych vyrobnych nakladov. To umoznuje vyrobcom predavat’ svoje vyrobky lacnejSie
a prenikat’ na nové trhy v inych regionoch. Znizené naklady na dopravu tym stimuluju
medziregiondlny obchod a dovoluju firmam zvySovat’ vyrobu, pokial’ si miestne vyrobky
schopné konkurovat’ vyrobkom z inych regionov. S narastom produkcie sa d’alej zniZuju
vyrobné naklady, ¢o stimuluje dopyt, rast predaja a zamestnanost’.

Lokalizacna teoria urCuje dva faktory viazané na dopravu: néklady na dopravu
(Thiinen, Weber) a dostupnost’. Teodria tvrdi, ze zlepSovanie tychto dvoch lokalizatnych
faktorov prostrednictvom vystavby ciest umoziuje ekonomicky rozvoj a rast
zamestnanosti, ¢o nastane vd’aka tomu, Ze nova dopravna infraStruktara prildka do regionu
nove firmy a existujacim firmam umozni nové investicie.

Kedze obe dimenzie dostupnosti (dostupnost’ obyvatel'stvu a ¢asova dostupnost’) st
v periférnych regiénoch pomerne malo rozvinuté, problém periférnosti sa javi
predovsetkym ako problém dostupnosti. Dostupnost’ regionalnych prijmov vSak nezarucuje
bohatstvo, ako je to vidiet' v mnohych regionoch strednej Eurépy. Dévodom tohto stavu su
aj v pripade Slovenska ich zastaralé priemyselné technoldgie alebo historicky prihrani¢ny
charakter (Juhoslovenska kotlina). Pokial’ maji okrajové regiony k dispozicii napr. dobré
letisko s Castym spojenim, mézu byt i lepSie dostupné nez centralne oblasti s upchatymi
cestami. Periférnost’ je podla viacerych autorov (HEY 1996; BRAY 1992 a i.) teda do

urcitej miery problémom vnimania.
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V mnozZstve odvetvi ekonomiky v sti¢asnosti tvora naklady na dopravu len vel'mi
nepatrny zlomok celkovych vyrobnych néakladov. V zavislosti na zamerani firiem sa tieto
naklady pohybuji v priemere 2-10% (BRAY 1992, WHITELEGG 1994, HEY 1996,
KURFURST 1999). Hlavnym dovodom malej dolezitosti nakladov na dopravu vzhI'adom k
celkovym nékladom vyroby je presun vyrobcov od vyroby tovarov s nizkou pridanou
hodnotou k tovarom vysokej kvality. Navyse vécsina tychto nakladov (az 70%) sa vzt'ahuje
k nakladke a vykladke, teda nie k samotnej preprave. Najomné, Uroky a mzdy su pre
vacsinu odvetvi omnoho dolezitejsSie k dosiahnutiu zisku, nez pristup k dial’kovej dopravne;j
infraStruktire. Dokonca ani 10% zniZenie dopravnych nakladov by sa nepremietlo do
celkovych vyrobnych nakladov o viac nez 0,5 % (BRAY 1992).

Nakol'’ko dopravné naklady su tak malou ¢astou celkovych vyrobnych nakladov, je
nevyhnutné sa pri snahe o znizenie cien zamerat’ na iné Casti nakladov. Pokial’ je cielom
vladneho programu zniZovanie cien tovarov a sluzieb a celkové ozivenie ekonomiky, mali
by existovat’ iné sposoby, ako tento ciel’ dosiahnut. Z empirickych aj teoretickych
poznatkov vyplyva, ze medzi efektivnejsie spdsoby patri napriklad (BRAY 1992, SULIK
2009):

e znizovanie Urokovych sadzieb

e dotécie do rekvalifikéacie

e dotacie na zniZenie koncovych dopravnych nakladov

e danové Ulavy pre kapitalové investicii

e znizovanie odvodov, zjednotenie a zjednoduSenie odvodovych sytémov

e zniZovanie priamych dani

5.3 Vystavba dial’nic, firmy a zamestnanost’

Pokial ide o wvytvaranie pracovnych miest, je vystavba dialnic pomermne
neefektivna. Investicie do zdravotnej starostlivosti, verejnej dopravy, Udrzby ciest i bytovej
vystavby vytvaraju viacej pracovnych miest na jednu investovanu libru neZ vystavba ciest
(Bray 1992). Investicie do cestnej dopravy vytvaraju menej pracovnych prilezitosti nez
ostatné druhy dopravy. Naviac vystavba dialnic vytvara menej kvalifikované a horSie
platené pracovné miesta nez iné investicie aaj to iba na ¢asovo obmedzené obdobie.

Vystavba dialnic vytvara najmenej pracovnych miest zo vsetkych moznych verejnych
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vydajov do infraStruktiry. Investiciou do dialnic v hodnote 1 mld. mariek je mozné ziskat
14 000 az 19 000 pracovnych miest, zatial’¢o vystavbou Zeleznic je to 22 000 a pri vystavbe
elektrickovych rychlodrah (metra) 23 000 miest.(HEY 1996)

Délezitou stc¢ast'ou ekonomického rastu je vytvaranie novych firiem. Malé firmy sd
doélezitym zdrojom pracovnych miest a buddceho rastu zamestnanosti. Vznik novych firiem
je pre narodné hospodarstvo dolezitejSie nez len prestvanie existujucich firiem vramci
regionov (WHITELEGG, 1994). Ako uZ bolo spomenuté vystavba ciest prispieva k
regionalnemu rozvoju, pokial’ su tym do okrajovych regionov pritahované nové firmy,
pokial’ sa tym zvySuju investicie existujucich firiem alebo pokial’ to stimuluje vznik
novych firiem. Do okrajovych regiénov st vSak Casto pritahované nie firmy, ale len ich
pobocky (HEY 1996). S tym je spojenych viacero problémov: absencia riadiacich miest
vedie k nizsej priemernej kvalifikdcii a tym v porovnani s ostatnymi regionmi k nizsSim
platom; viacero vstupov je zabezpefenych mimo regionu nez v ramci neho; v dobach
hospodarskych recesii st to prave pobocky, ktoré sa zatvaraji ako prvé. Nakol'ko s vSak
obvykle v regidone vyznamnymi zamestnavateI'mi, vznikaji Specifické problémy.

Rovnako vlady si zrejme neuvedomuju rozdiel medzi vznikom novych firiem a
pracovnych miest a ich oby¢ajnym presunom z miesta na miesto. Pri presune firma vytvara
pracovné miesta v jednej oblasti, zatial'¢o v druhej oblasti zanikaju. Naviac firma
vynaklada nezanedbatel'né Ciastky na samotny presun. Presun do lepSieho arealu s novym
vybavenim a pod. so sebou ur¢ite prinasa zisk, ten je vSak nevyhnutné porovnat’ so
stratami, ktoré mozu byt obrovské, pokial’ proces relokacie vedie k opusteniu vnutornych
Casti mesta a vytvara v nich tak zavazné socialne i ekonomické problémy (KURFURST
1999).

5.4 Vzt'ah ekonomickej prosperity a cestnej infrastruktiry

Vsetky investicie do dopravy st symetrické: pokial znizime naklady na dopravu
von z regionu, zaroven tym znizujeme aj naklady na cestu do regionu. Takze pokial’ takto
prepojime ekonomicky silni oblast’ so slabSou, umoziujeme tym silnym firmam z
ekonomicky silnych regionov ucinnejsie vyuzivat' a vysavat slabsie ekonomiky. Z takého

spojenia vzdy t'azi viacej ta bohatSia strana. Napriklad v Taliansku (HEY 1996) bolo
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hlavnym désledkom vystavby novych dialnic uz spominané zvySenie migracie do
rozvinutejSich oblasti.

Pokial' je pravda, Ze program zvySovania dopravnej kapacity ciest je schopny
zlepsit’ ekonomické moznosti menej atraktivnych oblasti a napomahat’ regeneracii miest,
potom musi byt mozné podla WHITELEGGA (1994) identifikovat’ tzv. ,dopravny efekt".
Tento dopravny efekt by mal vytvorit’ situaciu, ked’ oblasti s lepSou naviazanostou na
hlavné dopravné tepny prosperuju lepSie ako oblasti vzdialenejSie od takychto tepien, ¢im
st znevyhodnené Struktirou nékladov a pristupom k surovinam a trhom.

Dokazov podporujucich vzt'ah medzi zvySenou dostupnostou, rozsirenou cestnou
kapacitou a vznikom pracovnych prilezitosti je vrozvinutych krajindch s rozvinutym
dialni¢énym systémom v sucasnosti uverejnenych velmi malo a su podla autorov Cisto
nahodné. Dokazov vyvracajucich existenciu takto zjednoduseného kauzalneho vzt'ahu
pri¢ina-dosledok je na druhej strane v tychto krajindch vel'mi vela. Nové cesty dokazu
ekonomicku aktivitu z regionu vysavat’ prave tak dobre, ako ju mézu stimulovat’.

Pri pohl'ade na stav regionov na Slovensku, sa vSak zda, ze vztah medzi cestnou
infrastruktirou a ekonomickou prosperitou regionov by mohol existovat’. Tato korelacia

bude podrobena analyze v neskorSich kapitolach.

5.5 Priklady zo zahranicia

Na priklade Spanielska HEY a kol. (1996) dokladuji (ne)fungovanie teorii
opisanych v predchadzajlcich kapitolach. Ukazuju, do akej miery sa objavuje efekt Sirenia
prosperity, ¢i polarizacny efekt v dosledku existencie vysokorychlostného dopravného
spojenia.

LepSia infraStruktara UspeSne prilakala novych Zivnostnikov, ale hospodarstvo
pozorovaného regionu zostalo nestabilné, zranitelné a nedostatocne previazané s miestnym
potencialom. Hlavnou prekazkou v tvorbe ohnisk rozvoja nebolo dial’kové dopravné
spojenie, ale ako sa ukazalo, nedostatok miestnej a vnuatroregionalnej infraStruktdary. Efekt
Sirenia prosperity nedosiahol automaticky z ohnisk rozvoja do susednych regiénov
(Kastilia - La Mancha, Kastilia — Le6n). Priama suvislost’ medzi ekonomickym rastom a
budovanim infrastruktry teda podl’a autorov nie je automaticka, rast ovplyviiuju aj d’alsie

faktory (napr. Kantabrijské pobrezie). Procesy funkéného rozpadu regionu nie je mozné
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zastavit’ len jeho otvorenim prostrednictvom dopravného napojenia (Kantabria, Asturia).
Tym sa naopak objavi odliv inteligencie, zhorSenie vekovej Struktdry a emigracia (priklad
Estremadura, Galicia, Kastilia - La Mancha, Kastilia— Leon).

Podobné tendencie (ne)fungovania dokladuje aj BRAY (1992) na priklade Velkej
Britanie. Vo Velkej Britanii existuje mnoZstvo regionov s kvalithym pristupom k
dial'ni¢nej sieti, ktoré nie su zrovna symbolom ekonomického spechu. Medzi tieto oblasti
patria napriklad mestd Newcastle, Glasgow, Liverpool, Birmingham ¢i Skelmersdale.
Birmingham leZi v centre Anglicka a v centre narodnej dialni¢nej siete. Dial'nica M6
pretina mesto na dve polovice a Astonska dialnica privadza dopravu priamo do centra
mesta. Ziadna ¢ast’ Birminghamu nie je od najblizsej dialnice d’alej ako pat’ mil (4. cca. 8,5
km). Ak ma byt pristup k dialniciam kl'ai¢om k ekonomickej prosperite, mal by byt
Birmingham najbohat§im mestom Britanie, ¢o rozhodne nie je. Naproti tomu Edinburgh s
podstatne horSim dialni¢énym spojenim nez Glasgow nezaziva zd’aleka taky ekonomicky
pokles ako prave jeho tradi¢ny rival, Glasgow.

BUCHAN (1985 In: WHITELEGG, 1994) analyzuje dbkazy prevzaté zo Studie
Magistratu mesta Londyn o dbéleZitosti novych dopravnych komunikacii pre britsky
priemysel. Pri tejto analyze nebol schopny prist’ k zaveru, ktory by podporoval hypotézu,
Ze vystavba ciest a zvySovanie ich kapacity je prinosom pre miestnu ekonomiku.
GWILLIAM a JUDGE (1978 In: WHITELEGG, 1994) robili podrobny empiricky vyskum
na pripade dial'nice M62, a dosli k zaveru, Ze ani vyrazné zlepSenie dostupnosti neprinieslo
z&sadné zvySenie zamestnanosti, ¢i vyraznej$i vplyv na medziregionalnu alokaciu
ekonomickej aktivity. PocCas Sest'desiatych a sedemdesiatych rokov prebiechala vystavba
ciest na severovychode Velkej Britanie ovela intenzivnejSie nez kdekol'vek inde.
Ekonomika tu pritom stagnovala a nezamestnanost’ vzrastla z tretej najvyssej na najvyssiu
v krajine.

PLASSARD (In Whitelegg 1994) vo svojej analyze zmien v zamestnanosti v
dosledku dopravnych investicii uvadza pripad japonského mesta Nagoja, ktoré donedavna
fungovalo ako vyznamné regionalne centrum a od sprevadzkovania vysokorychlostnej
zelezniCnej trate z Tokia do Osaky stratilo 20 % svojich pracovnych miest.

V rozpore s tym, ako silno sa na tychto prinosoch obecne trva, prinosy vystavby

dial’kovych komunikécii pre ekonomicky rast su v rozvinutych krajinach, ako je Velka
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Britania, nepresved¢ivé a prinajmenSom nedostatocne preukdzané. Nové dopravné
komunikacie mozu z regionu ekonomickl aktivitu vysavat rovnako l'ahko, ako ju tu mézu

stimulovat’.

5.6 Vystavba diaPnic a nedostatok informacii

Doprava, obvykle chapana ako vystavba ciest (dialnic), ma tradi¢ne zaistené
zvlaStne miesto medzi vladnymi vydavkami, chranenych vyslovnym tvrdenim, Zze
investicie do tejto oblasti pozitivne prispievaju k ekonomickému rozvoju. Ministerstva vo
svojich vyhlaseniach uvadzaju, ze cielom vystavby a skvalithovania dial’kovej dopravnej
siete je napomahat’ ekonomickému rastu znizovanim nakladov na dopravu, zlepSovat
zivotné prostredie vdaka vytesneniu tranzitnej dopravy z nevhodnych komunikacii a
zvySovat’ bezpe€nost’ cestnej dopravy. Pri akejkol'vek S§tadii hodnotenia hospodarskeho
prinosu vystavby dial'nic je nevyhnutné zdoraznit,, Ze je nedostatok vyskumov a analyz zo
strany tych, ktori vystavbu presadzuji. WHITELEGG (1994): Cestna lobby a ministerstvo
dopravy sa tymto problémom sotva kedy zaoberali, nehovoriac o nejakom zmysluplnom
vyskume.

HEY (1996) vo svojej Studii uvadza zaujimavy dokaz: ,,List ministerstvu dopravy o
ekonomickych suvislostiach dokoncéenia dialnice M25 (okrem poctu vytvorenych
pracovnych miest pri vystavbe) vyvolal nasledujucu odpoved’: ,,Prehlasenie pana ministra
sa tykalo iba vytvorenych pracovnych miest behom vystavby. Lutujem, ze nemdzem
odpovedat’ na d’alSie otazky, ktoré mi kladiete, nakol’ko ministerstvo nedisponuje ziadnymi
takymi informaciami. Je mi 'ato, ze vam nemdZem byt’ viacej napomocny."

O to viac prekvapujice je zistenie, Ze nedostatok konkrétnych dokazov priaznivcov
vystavby dialnic zvyhodnuje, lebo tak pretrvava vSeobecna viera, Ze si prinosné pre
hospodarstvo. Tento ,,nepodmieneny reflex" na otazky tykajlcich sa cestnej vystavby
zaistuje jej podporu zo strany miestnych uradov a podnikatelov. Kedykol'vek sa vSak
firmy naozaj zamyslia nad tym, ¢o je pre ich biznis najprinosnejSie, vychadza najavo, ze

cesty zd’aleka nie su na prvom mieste. (HEY, 1996)
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5.6.1 Zlozitost’ a kauzalita

Pri analyze vzt'ahov medzi investiciami v dopravnej infraStruktire a ekonomickym
rozvojom vsSak nastdva neprehladna situdcia. Spravit pochopitelnu analyzu si vyzaduje
spravit’ sériu zjednodusenych predpokladov, ¢o vSak mdze spitne znizit uzitocnost
analyzy. Aj keby bolo mozné pouzitie komplexnejsich formulacii, Coskoro by sme dosiahli
limit pouzitelnych dat. Takato situdcia ma za nasledok nepresnost’ a brani uzatvaraniu
jasnych zaverov. Tato komplexnost’ sa obzvlast’ zvySuje v savislosti s novymi prioritami
a mechanizmami vo financovani, s meniacou sa industridlnou bazou, nestalymi
ekonomickymi prioritami, so zdujmami v socidlnej oblasti a oblasti Zivotného prostredia
apod (BANISTER a BERECHMAN, 2001). Pre spravnu analyzu sa vsak treba pokusit’
tuto komplexnost’ umiestnit’ v analyzach a rozpoznat’ multidimenzionalnu povahu vzt'ahov
medzi dopravou, polohou, rozvojom amnohymi inymi novymi faktormi suvisiacimi
s naSim pochopenim tychto procesov.

Komplexnost’ stvisi s d’alsim zakladnym problémom a to kauzalitou. Teda, Ze musi
existovat’ subor kauzalnych vztahov medzi investiciami do dopravy aekonomickym
rozvojom, ked’ze inak by neexistoval ziadny podklad pre tvrdenia, Zze investicie do
dopravnej infraStruktdry tiez podporuju ekonomicky rast. Prave tato kauzalita je vSak

vel'mi t'azko overitel'na.

5.7 Limitujuce faktory regionalneho rozvoja

Ako vyplyva z predoslych zisteni, regiondlny ekonomicky rozvoj nezavisi len na
existencii cestnej infraStruktary. Prilezitosti pre regionalny ekonomicky rozvoj su dnes
chapané ako zavislé na mnozstve kritickych faktorov. Pritomnost’ tychto lokalizacnych
faktorov je potencidlne pozitivna, ich absencia je naopak prekédZzkou s negativnymi
dopadmi na regionalny rozvoj. Tymito faktormi su zdroje (pracovna sila, suikromny kapital,
ekonomicky a socidlne vyuzitelnd verejnd infraStruktira a tzv. ,mikké" lokalizacné
faktory, prirodné zdroje); priestorové usporiadanie (aglomeracia, Struktura osidlenia,
poloha); prisposobivost’ a inovacny potencial (zahffia najmi schopnost’ regionu udrzat
svoju poziciu pri Struktirnych zmenach a regionalnej konkurencii: velkost firiem,
nezavislé podniky ¢i pobocky, zastipenie roznych hospodarskych sektorov, l'udsky kapital,

vyvoj, vyskum a prenos technologii); a dopyt (del’ba prace je stale detailnejSia, stale vacsie
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mnozstvo firiem zaistuje medzinarodné trhy. Preto je pre regionalny rozvoj dolezity dopyt
nielen vo vnatri regiénu, ale aj mimo neho).

Vystavba ¢i zvySovanie kvality cestnej siete moze mat’ teda logicky pozitivny vplyv
na ekonomicky rozvoj okrajového regionu len vtedy, ak sO pritomné aj ostatné
potencialové faktory a len pokial’ je mozné jednoznacne dokazat, ze taka vystavba, Ci
skvalithovanie ma za u¢inok povzbudenie dosial’ nevyuzitého rozvojového potencialu a
jeho premenu na ekonomicka aktivitu. Je dolezité si uvedomit, ze pri absencii ostatnych
potencialovych faktorov sa tizobne o¢akavany rozvoj tazko dostavi.

Naviac je celkom mozné, Ze pre odstraiiovanie rozvojovych prekazok okrajovych
regionov, ktoré plyna z nedostato¢nosti dopravného systému, je efektivnejSie zlepSovanie
inej dopravnej infraStruktiry, nez iba cestnej, a to najma preto, Ze r6zne ekonomické
sektory maju rozne dopravné potreby. Nakolko silné a slabé stranky pozostavaju z
mnozstva faktorov, je nevyhnutné riadne preskiimat’ $trukturu kazdého regionu za uc¢elom
identifikacie konkrétnych prekazok regionalneho rozvoja. Takyto vyskum by mal na jednej
strane zahfiat’ celé spektrum lokalizacnych faktorov a na druhej strane zvazit' vyhody a
nevyhody vSetkych navrhovanych opatreni.

Jednym z moznych zaverov teda je, ze skvalitiovanie cestnej infrastruktiry moze
byt samé o sebe len tazko vselickom na regiondlny ekonomicky rozvoj. Je nevyhnutné
upriamit’ svoju pozomost’ na ostatné kritické rozvojové faktory. Len pokial’ region spiia
ostatné lokaliza¢né faktory a pokial’ je zdrovenn v dosledku presnej a podrobnej analyze
potrieb regionu preukazané, ze neexistencia cestného spojenia je prekazkou dalSieho
rozvoja, je nadej, Zze zlepSenie dopravnej infraStruktdry regionalnemu rozvoju poméze. V
opacnom pripade existuje cela rada vhodnejSich nastrojov, ktorymi mozno dosiahnut’

rovnakych ¢i este lepsich vysledkov.
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6. NEVYHNUTNE PODMIENKY

Na zéklade predchadzajicich zisteni mozno dospiet’ k nasledujucim premisam

v rozvinutych krajinach, ktorych dopravna infrastruktura (dialni¢na siet’) je velmi
dobre poprepajand avysokej kvality, budice investicie do tejto infraStruktiry
nevyustia do osobného ekonomického rastu

investicie do dopravnej infrastruktary (vystavby dialnic) slazia ako doplnok
k ostatnym zasadnym podmienkam, ktoré musia taktiez nastat’ ak ma nastat’ d’al$i
ekonomicky rozvoj. Dodatocné dopravné investicie nie si nevyhnutnou

podmienkou, ale zohravajud nosnu Ulohu ak su pritomné ostatné faktory

Co teda robit’, aby vystavba dal'nic podporovala lokéalny a regionalny rozvoj? Ktoré s tie

zasadné podmienky nevyhnutné pre d’alsi rozvoj lokalnych a regiondlnych ekonomik v

dosledku zlepSenia dopravnej infraStruktdry a dostupnosti?

6.1 Nevyhnutné podmienky veduce k regionalnemu rozvoju a vyuZitiu benefitov

dopravnej infraStruktary

Banister a Berechman (2001) vo svojej Studii v st¢asnosti asi najlepsie vystihuju

podmienky, faktory ainé poziadavky, nevyhnutné ktomu, aby investicia do vystavby

dial’nic a ciest vo v3eobecnosti, viedla k regionalnemu rozvoju.

a)

b)

Prvou nevyhnutnou podmienkou je pritomnost podstatnych pozitivnych
ekonomickych externalit , ako suU aglomeracia atrh pracovnych sil, dostupnost’
kvalitnej (vzdelanej akvalifikovanej) pracovnej sily adynamika miestnej
ekonomiky. Toto je zasadna podmienka, ajedina za tych okolnosti ked’ st tieto
faktory pozitivne a lok&lna ekonomika je optimisticka, Ze nové dopravné investicie,
v kombinacii s ostatnymi nevyhnutnymi podmienkami, budi mat' dopad na
ekonomicky rozvoj

Po druhé, su tu investicné faktory, ktoré nadvdzuju na dostupnost’ zdrojov na
investicie, rozsah investicii aich umiestnenie, sietové efekty a aktualne
nacasovanie investicii. Rozhodnutie investovat’ do dopravnej infrastruktiry nie su
robené separatne, takZe povaha investicii, zahffajac jeho poziciu v sieti, je jednou

nevyhnutnych podmienok, ktoré musia byt vzaté do tivahy.
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c) Tretiu skupinu ustanovuju politické faktory, ktoré sa vztahuju na SirSie politické
vnutorné prostredie, ktoré prijima dopravné rozhodnutia. Na dosiahnutie
ekonomického rozvoja, musia byt’ na mieste doplitujice (alternativne) rozhodnutia
anapomocné  prostredie, Vvopatnom pripade mo6zu byt  rozhodnutia
kontraproduktivne. V tejto skupine faktorov su obsiahnuté zdroje financii, uroven
investicii (lokalna, regionalna, celondrodna), podporné zakony, organiza¢na
ainStituciondlna politika a zabezpeenie ainé nevyhnutné dopliujice politické
nastroje (granty, danové tlavy, tréningové programy). Opat’ musia byt pritomné
rovnako ostatné nevyhnutné faktory, v opatnom pripade iba priatel'ské politické

prostredie nezabezpeci ekonomicky rast.

Schéma nevyhnutn¥ch podmienok regionilneho rozvoja

1. Ekonomika - pozitiviie externality,
kvalifikovana pracovna sila,
miestne ekonomické podmienky
ofakavaria, optimistické naladenie,

v

Ziadne investicie, Ziadna podporni
preto Ziadne zmeny 1+2+3 politika, preio
dostupnosti Ekonomicky protikladné rozvojové
a Ziaden rozvoj T0ZV0j efelcty
2+3
Zmeny
dostupnost,
ale Fiadny rozvej

3. Politické a inZtitucionilne
podmienky -
organizatny a riadiaci ramec

2. Investicie - dostupnost’
investitnych fondov a zdrojov,
rozsah investici,

podpome zakony lokalizacia investicii,

doplingjica politika siet'ove efekty,
ifinné riadenie natasovanie a 0finna realizacia
nfrastruktimeho vybavenia investict

Tieto tri zdkladné skupiny nevyhnutnych podmienok su ilustrované na obrazku 1.

Tieto tri nevyhnutné podmienky individuadlne budii mat’ len maly alebo zZiaden vplyv na
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rozvoj. Aj ked’ stt kombinované na parovej baze, ich efekt bude limitovany. Napriklad na
obrdzku 1 ak su zastUpené iba investicie a politické podmienky (box 2 + 3), méZzme
oCakavat zmeny dostupnosti, ale pokym nie su zastipené¢ nevyhnutné ekonomické
podmienky, vplyvy na ekonomicky rast sa neuskuto¢nia. V tomto pripade méze nastat’
relativna zmena atraktivity v jednotlivych sidlach, ide vSak skor iba o redistribiciu
existujuceho ekonomického rozvoja nez o sekundarny rast. Podobne, ak si zastipené iba
investicie a ekonomické podmienky (bo 1+2), nemusia, pre nedostatok podporej politiky
alebo pre vznik konfliktu dopravy a politickych zdmerov vyuzitia zeme, nasledovat’ efekty
ekonomického rozvoja z investicii. Ekonomicky rast nastane az potom, ¢o budu zastupené
vSetky tri nevyhnutné skupiny podmienok a budu spolupracovat’. Nasledne budud regiony

schopné vyuzit’ benefity, ktoré¢ im poskytuje nova dial'nica (dopravna infrastruktura)

6.2 Urovne pdsobenia dopravnych investicii

Investicie do dopravnej infraStruktry su lokalne Specifické a maju potencialne
rastove efekty na lokalne ekonomiky. A preto, aby sme v skuto¢nosti mohli identifikovat’
a zmerat ekonomicky rast vyvolany investiciami, je nevyhnutné zamerat analyzy na
lokélnu Groven. Prave tato Grovei je ta, na zdklade ktorej mozno urcit’ dopady na lokdlny
ekonomicky rozvoj, prijmy, dostupnost’ a zamestnanost. Z praktického hladiska, ak sa
analyzy stan viac suhrnné, mnoho z dopadov je ,stratenych“. Po druhé, ak su efekty
ekonomického rastu meratel'né, analyza by sa mala preorientovat’ z primarnych zaujmov
uzivatel'skych benefitov (obvykle tspora ¢asu) na omnoho SirSie zhodnotenie nakladov

a benefitov.

6.2.1 CeloStatna uroven

Je jasné, ze vSetky krajiny potrebujd dobre rozvinut( dopravni infraStruktaru, aby
boli schopné medzinarodne konkurovat’ na novych globalnych trhoch. Ak si obchodné
bariéry zmensené anové trhy otvorené, je nutné mat’ vysoka uroven dostupnosti. AvSak
v SirSom kontexte nielen kvantita fyzickej infraStruktiry ale aj kvalita infrastruktiry je
dolezita. Fyzicka infratruktara potrebuje byt’ rozvinutd, teda nielen linie v sieti, ale aj
terminaly a kriZzovatky (mimouroviiové). Tieto uzly st ¢asto miesta dopravnych zapch,

ktoré sposobuju oneskorenie. (BANISTER a BERECHMAN, 2001): Kontrolné systémy
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pouZivané v sieti sU rozhodujuce pre zaistenie maximalnej efektivnosti pri jej vyuZivani
arozhodnutia musia byt zaloZené na kvalitnych a aktualnych informéaciach. Manazment,
informéacie a kontrolné systémy su déleZité a v mnohych pripadoch ovela dolezitejSie ako
samotnd fyzicka infraStruktara. NavySe finan¢ny a organiza¢ny kontext, ktory umiestiuje
infrastruktiru, moze opat’ ovplyvnit’ rozhodnutia o konStrukcii, udrzbe, vlastnictve, plateni

a zodpovednosti.

6.2.2 Regionalna uroven

Tu je koncept dostupnosti nosnou ¢astou debaty. Tvrdi sa, Ze zmeny v dostupnosti
vyplyvajlce z investicii do dopravnej infrastruktiry sposobujd zmeny zamestnanosti medzi
regionmi. No nielen to, nakol’ko zmeny v dostupnosti taktieZ vytvaraju noveé aktivity, ktoré
st definované ako ekonomicky rast. Dosiahnuté zistenia naznacuju, ze redistriblcia sa na
regionalnej arovni uskuto¢ni ¢asto za dalsich vyhod v dostupnych pdéloch krajiny. Ale
dopravna dostupnost’ musi byt’ videna ako cast’ ovel’a SirSieho konceptu dostupnosti, ktory

obsahuje ostatné spominané nevyhnutné podmienky/zlozky infrastruktdry.

6.2.3 Lokalna troven

Hlavna kritika analyz narodného stupnia je v tom, Ze vysledok miery rastu HDP na
zéklade ur¢itého rastu naakumulovaného kapitalu, nam len vel’'mi malo povie o prispeni
budiceho projektu v infraStruktare. Problém je vtom, Ze niektoré projekty mozu mat’
vysoky a pozitivny vplyv na rast HDP, zatial' ¢o iné nie. VSetko ¢o nam analyzy na
narodnej irovni mézu povedat’ je priemerné prispenie akumulacie kapitalu. Ale odkedy sa
investicie do infrastruktiry uskutocnuji projekt za projektom, je nutné analyzovat’ kazdu
novu ponuku separatne, lokalne, tak aby celkova miera navratnosti (alebo miera rastu
HDP) z verejnych financii bola smerodajna.

Dal§im problémom je, Ze vsetky analyzy planovanych projektov investicii do
infrastruktry si uskuto¢nené ex ante, Smalo spolahlivou informaciou o buddcich
trendoch avyvoji. Atak treba zvazit Specifické zalezitosti, ktoré mézu ovplyvnit
potencialne vplyvy tychto investicii na ekonomicky rast.

Je potrebné oznacit’ dva klucové faktory (BANISTER a BERECHMAN 2000,
VICKERMAN 2001). Prvym je sietovy faktor, naznacujucim ze kazdy dopravny projekt
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by mal byt zvazeny sohladom na konstrukciu lokalnej, regiondlnej alebo dokonca
narodnej siete. Aby nastal rast, musi to byt vysledok pokroku na celosietovej urovni,
nielen na drovni jedného projektu. Efekt poskytnutych investicii na rast moéze byt
dramaticky odlisSny ked spaja napriklad dve nespojené siete,a ked’ je rozSirenim uz
existujucej siete.

Druhym faktorom je urovanie priority objektov a kritérii. Va¢Sina benefitov musi
byt prepojenych na dopravu, pretoZze preCo inak potom investovat do dopravného
vybavenia. V pripade nedopravnych benefitov je nutné vyhnat sa dvojitému meraniu. Je
nutné vytvorenie funkéného prepojenia medzi primarnymi dopravnymi benefitmi

(zlep3enie dostupnosti a potencialnym efektom ekonomického rastu).
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7. ODDELENIE TRANSPORTU OD EKONOMICKEHO RASTU

Pri budiicom vyvoji ekonomiky sa vytvara tendencia izolovat’ transport ako faktora
(regionalneho) ekonomického rozvoja. V minulosti bola medzi rastom dopytu po nakladnej
i 0sobnej doprave a ekonomickym rastom silna zavislost’. V sucasnosti sa vynara otazka, ¢i
by tento vzt'ah mal (alebo bude) pokrac¢ovat’ v budicnosti. Vynéraju sa aj vazne otazky
tykajice sa mechanizmu pri¢innej suvislosti, ktord je zdkladom tohto vztahu (napr.,
podporuju investicie do dopravy ekonomicky rast alebo rast podporuje vacsi dopyt po
doprave ateda aj d’alSie investicie). Vo vSeobecnosti neexistuje ziadny dovod, pre¢o by
mal byt’ rast dopravy v jednej linii s ekonomickym rastom (Stead, 2001). Rozhodne je tu
vel'ka snaha a environmentalne dovody, aby bola tato stvislost’ prerusend. Mali by byt
vyvijané snahy o redukciu intenzity aktivit v doprave so suasnym udrziavanim
ekonomického rastu — toto je argument oddelenia (izolovania).

ZniZenie vyuzitia hmotnych materialov (niekedy nazyvané dematerializacia) mdze
mat’ zésadny vplyv. Ked’ze produkcia je Coraz viac zaloZzend na sluzbach, premiestiiuju sa
l'ah$ie produkty a nastupuje miniaturizacia s ovela va¢sim dorazom na kvalitu a dizajn.
Cistym efektom je menej prepravovaného objemu atym nésledne znizeny dopyt po
doprave. Odhaduje sa, ze dematerializacia by mohla vyustit' k 15-20 % -nému poklesu
objemu nakladnej dopravy medzi rokmi 1995 az 2020 (SCHLEICHER-TAPPESER et al.,
1998). Ale aj ked’ poklesava intenzita materialnych produktov , tak spotreba materialov
moze stale narastat’ ked’Zze ekonomika rastie a dopyt sa tiez zvySuje. Preto musi byt tato
redukcia spdsobenad dematerializaciou dana do stvisu s o¢akavanym 80% - nym narastom
v nakladnej doprave v tom istom obdobi. Odhady SCHLEICHER-TAPPESERA vSak boli
prilis optimistické a v ucasnosti sme svedkami neustaleho zvySovania dopravy.

Dal$ou zmenou, s ktorou treba pri regionalnom rozvoji ratat, je zmena v 0rganizacii
vo forme prechodu od globalneho ku glokalnemu ( glokalny ako kombinéacia globalneho
a lokalneho, kde je produkcia stale kontrolovana vel’kymi nadnarodnymi spolo¢nost’ami ale
vyrabana lokalne pre lokalne trhy pod franchisingom (koncesiou) ainymi dohodami)
(KOREC 2008).

V pripade Slovenska sa pre budici vyvoj treba zamerat’ hlavne na otazku glokalne;j
ekonomiky, nakolko tento trend je neodvratny a d’alej bude hlbSie poznaCovat' naSu

ekonomiku. Oddelenie transportu aekonomického rastu je dobrd myslienka, no treba
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poznamenat’, Ze na Slovensku, s nedostato¢ne vyvinutou dopravnou sietou, su investicie do
dopravnej infrastruktury nevyhnutné, nakol’ko tato bude mat’ eSte pomerne dlho zasadné

primarne dopady.

-37-



Dialnicna siet Slovenska a Regionalny rozvoj

8. REALITA NA SLOVENSKU

Dopravna infraStruktira sa vo vSeobecnosti chape ako jeden z kla¢ovych faktorov
dynamiky Urovne socio-ekonomického rozvoja Uzemia. Pri hladani pri¢in narastu
regionalnych disparit na tizemi SR sa prave dopravna infrastruktura oznacuje ako jeden
z kI"a¢ovych faktorov (vid’ napr. Sedenglanz 2003, Tousek et al. 2005, Zubricky 2002 In:
Hornak et al. 2005; Korec 2005, Marada, Kvéton, Vondrackova 2006).

8.1 Vyvoj a Specifika dopravnej infrastruktlry na Slovensku

Doprava je jednym z najvyznamnejSich odvetvi hospodarstva krajin a vyznamne sa
podiela na celkovom chode ekonomiky krajin. Ovplyviiovala trovenn hospodarstva
a obchodu vo vsetkych obdobiach vyvoja l'udskej spolo¢nosti, opravné cesty so sebou
prindSali rozvoj hospodarstva apozitivne vplyvali na regiondlny rozvoj v dneSnom
ponimani (PSENKA, 2008). V 19. storo&i prevzala tlohu ,,motora® regionalneho rozvoja
Zeleznica. Ako uvadza KUNC a KRYLOVA (2005; In: PSENKA, 2008)): ,,Zelezniéna
doprava a Zeleznica ako taka sa stala hlavnou hospodarskou tepnou Zivota tychto oblasti,
ktoré spojila. Jej rozvoj bol spojeny srozvojom vymeny tovaru, srozSirenim obchodu,
s akumuléciou kapitalu a s prehibenim spolocenskej del’by prace.“ V historii Slovenska tak
moZeme napr. v savislosti s vystavbou KoSicko - Bohuminskej Zeleznice pozorovat
hospodarsky rast Popradu na ukor KeZzmarku. Kezmarok, ktory mal v tej dobe postavenie
regionalneho centra, odmietol aby Zeleznica prechadzala jeho Gzemim a trat’ tak viedla cez
Poprad. No uz coskoro po sprevadzkovani Kosicko - Bohuminskej zeleznice zacal
KeZzmarok hospodarsky a socialne stracat’ a naopak, Poprad hospodarsky a socialne rast’.

Zelezniéna doprava (dopravna infrastruktira) mala rozhodne vyznamny priamy
vplyv na ekonomicky rozvoj tizemia. Ako viak uvadza HORNAK (2004), 0 jej u¢inku na
socialny rozvoj akonkrétne rozvoj zhladiska velkosti populacie a z hladiska
demografickej S$truktry obyvatel'stva moZzeme hovorit skor ako o nepriamom,
sekundarnom vplyve, ato prave prostrednictvom ekonomického rozvoja, pretoze
ekonomicky vyspelejSie oblasti si charakteristické vy$Sou koncentraciou obyvatel'stva.
Dovodom pre imigraciu obyvatelstva avy3Si prirodzeny prirastok v priestore pozdiz
Zeleznic v minulosti teda nebola Zeleznica ako taka, ale hospodarsky rozvoj a aktivity,

ktoré pritahovala a podmienovala.
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Tento fakt moézeme vztiahnut' na dopravnu infrastruktiru vseobecne, lebo podla
BASOVSKEHO aMAJBOVEJ (1977) mala rozhodujici vplyv na rozloZeni
hospodarskych aktivit atym padom iobyvatel'stva. S postupnym Upadkom Zeleznic ako
»motora“ rozvoja tdto Glohu preberaju iné druhy dopravy, najma cestna.

Pozitivny vplyv dopravnej infrastruktdry v histérii Slovenska sa da jednozna¢ne
demonstrovat’ na priklade dvoji¢iek miest (napr. Poprad — Kezmarok, Pezinok — Modra,
Spisska Nova Ves — Levoca, Zvolen — Banska Stiavnica, Prievidza — Bojnice), pri ktorych
v ,,boji“ orychlejsi  akvalitnejsi socialny aekonomicky rozvoj zvitazilo mesto
s vyhodnejSou dopravnou polohou a lepSou dopravnou infraStruktdrou.

BASOVSKY (1977) uvadza priklad z regionu Pohronia. Pred rokom 1869 sa
v oblasti Pohronia nachéadzalo viacero vyznamnych sidiel. Najva¢sou obcou v roku 1869
bola s10035 obyv. Detva aveddcimi mestskymi centrami Krupina (3742 obyv.)
a PlieSovce (3073 obyv.) nachadzajuce sa v PlieSovskej kotline. Z d’al$ich obci vyse 2000
obyv. mala Oc¢ova, mesto Zvolen (2201 obyv.) a Zvolenska Slatina. Z uvedenéhoho
vidime, Ze mesto Zvolen d’aleko ustupovalo Krupine, ale ad’aliimim sidlam. Coskoro po
roku 1869 ziskava v sidelnej Struktare okresu vedlce postavenie Zvolen. V roku 1900 ma
uz 7164 obyv. Krupina, rovnako ako Pliesovce stagnuje, zatial' ¢o Zvolen patri v obdobi
1900-1950 medzi rychlo rastice mesta. V roku 1900 mal 13 205 obyv., t.j. rovnaky pocet
ako Banska Bystrica, Vyborna dopravna poloha teda az do 2. svetovej vojny podmienovala
rychlejSi rozvoj Zvolena, ako ostatnych centier Pohronia. V rokoch 1950-1970 podcet
obyvatelov mesta Zvolen vzrastol iba 2-ndsobne. Funkcie Banskej Bystrice ako centra
kraja a zvySenie vyznamu cestnej dopravy Vv poslednych dvoch desatro¢iach podmienili, Ze
Banska Bystrica predbehla Zvolen v rozvoji za poslednych 20 rokov.

Ako uvadza KOREC (2005), vplyv dopravy na vznik regionalnych rozdielov na
Slovensku po roku 1989 priznavaju prakticky vSetci badatelia zaoberajlci sa touto otazkou
(BASOVSKY 1995, KRIVY 1997, KLING 2002, 2003, GAJDOS 2002 aini). Za
rozhodujtci prvok dopravnej infrastruktiry vo vzt'ahu k mozZnostiam regionalneho rozvoja
je vSeobecne povazovana dialnica, resp. rychlostna komunikéacia. Skuto¢ne, dostupnost
regionu dialnicou alebo rychlostnou komunikaciou vovztahu k Bratislave (k
bratislavskému letisku, k letisku vo Swechate, K bratislavskym hraniénym prechodom

medzi z&padnou Eurépou — Rakiskom a Slovenskom), ¢i uz Gplna alebo ¢iastoéna, sa
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redlne prejavuje v objeme prichddzajucich priamych zahrani¢nych investicii, v intenzite
podnikatel'skych subjektov (pocet subjektov prepocitanych na pocet obyvatel'ov, pripadne
na pocet eckonomicky aktivnych osob regionu), v pocte zahranicnych ucastnikov
cestovného ruchu, v rozvoji osobitnych foriem maloobchodu a sluzieb, pripadne v inych
ukazovatel'och majtcich priamy vzt'ah k ekonomickému a socidlnemu rozvoju regionov.

Uvedeny rozhodujici vyznam dialnice (rychlostnej komunikacie) z prvkov
dopravnej infraStruktdry pre rozvoj regionov potvrdzuje rad javov. Miera nezamestnanosti
ma dlhodobo najnizSie hodnoty v okresoch stredného Povazia, od okresu Piestany az po
okres Zilina. Miera nezamestnanosti v okresoch Trenéin, Ilava, ale aj Ptchov a Zilina sa
udrziava na Urovni miery nezamestnanosti Bratislavského kraja. Dvaja posledni velki
investori na Slovensku, automobilky PSA Citroén — Peugeot a Hyundai — Kia sa rozhodli
pre lokality spojené dialnicou s Bratislavou. Pochopitel'ne vplyv dialnice, resp. ,,velkej*
dopravnej infrastruktury na rozvoj tohto regionu sa nemdze absolutizovat. V regione
stredného Povazia je kumulacia pozitivneho pdsobenia viacerych faktorov, okrem inych aj
dvoch najddlezitejSich, faktora sidelnej hierarchie afaktora makropolohovej
atraktivity.(KOREC, 2005)

Ak by sme mali konkrétnejSie Specifikovat pomerne Siroko pouzivany pojem
,,vel'kd"“ dopravna infraStruktira (KLING, 2003 In: KOREC, 2005) odpora¢ame v pripade
Slovenska k dial'niciam a rychlostnym cestam priradit’ eSte dvojkolajové elektrifikované
Zeleznice, letiska, pristavy akontajnerové termindly kombinovanej dopravy. Kazdy
z uvedenych prvkov dopravnej infrastruktury, okrem toho ze klI'iCovym spdsobom
ovplyvituje dostupnost’ regionov, ma velky vyznam najmd pre nadregiondlne
a medzinarodné prepravy. Pre tieto dva dovody ,,velka“ dopravna infrastruktira vyrazne
ovplyviiuje ekonomicky rozvoj regionov. Uvedené prvky ,,vel'kej* dopravnej infrastruktary
posobia aj jednotlivo, ale velké vyhody maji predovsetkym regiony, kde dochadza
k pozitivnemu kumulovanému efektu v désledku pritomnosti viacerych prvkov ,,velkej*
dopravnej infraStruktdry.

Trasy dialnic a rychlostnych komunikacii vedd vo vSeobecnosti v smeroch
zmysle ich vedenie je odrazom regionalnej Struktiry krajiny. Rozsah a priestorova

lokaliz&cia doteraz vybudovanej siete dialnic a rychlostnych komunikacii ilustruje znamy
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fakt, ze najmd regiony juznej Casti stredného Slovenska a vychodného Slovenska su
postihnuté nedostatoénym prepojenim na dialni¢ny systém, ktory by umoznil rychle,
bezpetné a ekonomicky menej ndkladné cestné spojenie s hlavnhym mestom Statu ako aj
s ostatnymi regionmi Slovenska a pochopitel'ne aj prepojenie na okolité $taty.

Kvalita dopravnej infrastruktiry patri k zakladnym predpokladom fungovania
narodnej ekonomiky a je jednym z najddlezitejSich faktorov ur¢ujicich rozvoj regiénov.
Podla HALASA (2005), jej usporiadanie v priestore je determinované mnohymi ¢initel'mi,
z prirodnych ako jeden z dominantnych treba spomenit’ geomorfologickd Strukturu
Uzemia, zo socioekonomickych patri k najdOlezitejSim priestorové rozmiestnenie a
vel’kostna Struktdra regionalnych a nadregionalnych centier (v tomto pripade moze ist’ o
generator ale aj o produkt dopravnej infrastruktury). Tieto dva Cinitele dominantne
ovplyvituji  rozmiestnenie ,,velkej* dopravnej infraStruktury, vratane dialnic
a rychlostnych ciest na Slovensku.

Vnatorna dopravna siet’ Slovenska je ovplyvnena predizenou polohou krajiny v
smere zépad-vychod. Uzemie takéhoto tvaru ma zvysené naroky na dopravu v smere dizky.
Tymto faktom sa argumentovalo uz v poziadavkach na vedenie juznych hranic Slovenska a
tym sa novému Statu mierovou zmluvou v Trianone v roku 1920 podarilo zabezpecit
prevazni ¢ast’” Lucenecko-koSickej zniZeniny s Usekmi Zeleznice a cesty z Lucenca do
Roznavy (LUKNIS, 1985). Dovolilo to neskor predizit Zelezniény a cestny tah z Roziavy
smerom ku KoSiciam.

Na zaklade prirodnych potencialov rozdelil LUKNIS (1985) tzemie Slovenska na
Styri prirodzené regiony: zapadoslovensky a vychodoslovensky centralizaény region,
severoslovensky a juhoslovensky koridorovy region. Centralizaéné regidny predstavuji
dva samostatné jadrové priestory, v ktorych sa postupne sformovali dve metropolitné mesta
Bratislava a KoSice. Koridorové regidny prepajaju oba jadrové priestory, pricom su od seba
oddelené vyraznou (stredoslovenskou komunika¢nou) horskou bariérou (obr. 1).

Ekonomicky vyvoj aj sucasnd ekonomickd Uroven severoslovenského a
juhoslovenského regionu su diametralne rozdielne. ESte vyraznejSiu diferenciu ziskame
porovnanim severoslovenského koridorového regionu s juznou ¢astou juhoslovenského
koridorového regionu (Juhoslovenska kotlina). V juznej ¢asti nebolo doteraz zrealizované

adekvatne prepojenie dolinou Ipra (z Novych Zamkov cez Sahy do Lugenca). A to aj
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napriek tomu, Ze spojenie Bratislavy a KoSic je juhom kratSie (cca 400 km oproti 460 km
severnym t'ahom). Zaroven tu treba prekonat’ aj ovela menSie prevySenie (sedlo SoroSka je
0 cca 450 m niZdie polozené ako Strbsky prah). Ciastoéne sa na nedostatocnej
komunikac¢nej infradtruktdre a naslednom zaostavani juhu (a to uz za Ceskoslovenska)
mohla podielat’ skuto¢nost’, Ze toto Uzemie je osidlené mad’arskou narodnostnou mensinou.
Je to citliva a problematicka téma a treba povedat’, Ze tento fakt doteraz nebol v historicko-
geografickej literature vyraznejSie pertraktovany (HALAS, 2005).

IQIZI IIIZIC' bm

e ctredoslovenzka komunikadng bariéra
e el @j51e konmunikacne bariéry
70 wojensky obvod

Obr. 1 Bariéry dopravnej siete Slovenska.
Zdroj: Lukni§, 1985, upravené Halas, 2005

Zaujimavé je, Ze snaha o budovanie juzného tahu nebola ani pocas Styridsiatich
rokov obdobia socializmu. Prave v tomto obdobi mala silna niveliza¢na politika Statu ako
jednu z dominantnych Gloh minimalizovat' vSetky vznikajlce disparity. V sOc¢asnosti sa
ukazuje, Ze to bolo skér umelé a smerovalo viac do potla¢ania vertikdlnych (medzi
socialnymi vrstvami obyvatel'stva) ako horizontalnych (medzi regionmi) rozdielov. Navyse
boli ekonomicky slabSie regiony stimulované viac finanénym prerozdel'ovanim ako
podporou sofistikovanejSich ekonomickych aktivit a skvalitiovanim nevyhovujlcej

komunikacnej infraStruktdry. Vysledkom je, Ze v patnastrocnom transforma¢nom obdobi
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sa regionalne disparity radikalne prehibili a prave Juhoslovenska kotlina (spolu s
niektorymi ¢astami vychodného Slovenskd) sa stava vyraznou perifériou. Okrem (uz
spominanej) dominantnej stredoslovenskej komunikacnej bariéry mo6zeme k dopravnym
prekazkam zaradit’ hlavne chrbaty pohori (obr. 1), sila ich bariérového pdsobenia je ale v
porovnani so stredoslovenskou komunikac¢nou bariérou radovo nizsia. Takisto determinuju
priestorovd diferenciaciu dopravnej siete, prevazne vsak na regionalnej a lokalnej Grovni.
Ciasto¢ne viak mdzu vplyvat’ aj na rozloZenie hlavnych tahov, napr. Biele Karpaty (spolu
s poOsobenim slovensko-¢eskej hranice) a prilahla dopravna linia stredného PovaZia,
Slovenské Rudohorie a oddelenie Pohronského a Ipel'sko-slanského regionu a
pod.(HALAS, 2005)

Vo svojej praci HALAS (2005) spracoval aj intenzitu dopravy z roku 2000 do

jednoduchej grafickej podoby, o sa pre potreby tejto prace ukazalo vcelku prospesné.
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pocet vozidiel v priebehu 24 hod.
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15001 —20000

Obr. 2 Intenzita dopravy na Slovensku v roku 2000
Zdroj: S¢itanie dopravy na Slovensku 2000, Halas 2005
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Po vzore HALASA (2005) som spracoval intenzitu dopravy na Slovensku v roku
2005.

pocet vozidiel v priebehu 24 hod.

— 5000
————— 5001 — 7500
7501 —10 000

— 10001 —15000
— ] 5001 =20 000
20001 — 50000
I 50 001 —

Obr. 3 Intenzita dopravy na Slovensku 2005

Zdroj: S¢itanie dopravy na Slovensku 2005, Halas 2005, upravil Babjak 2009
8. 2 Vyvoj dialni¢nej siete Slovenska

Prvé navrhy na vystavbu dial'nic na izemi Slovenska pochadzaji z obdobia prvej
ceskoslovenskej republiky. V tomto obdobi vzniklo niekol'ko projektov vystavby dialnic,
napr. tzv. Batova dialnica, ktoré navrhovali niekol'’ko variantnych tras vedenia dialnice v
smere zapad — vychod severnou cCastou Slovenska. Ni¢ z tychto planov sa vSak
nerealizovalo. Samotné vystavba dialnic na Slovensku zacala az v roku 1969 vystavbou
dial'nice D2 z Bratislavy do Brma. Do roku 1993 sa na tizemi Slovenska postavilo 198 km
dial'nic a to dial'nica D2 Bratislava — Brno, D61 Bratislava — Horna Streda, D1 na Liptove a
v Kosickej kotline a tseky rychlostnych komunikacii (vtedy vSak chapanych ako prelozky
ciest I. triedy) medzi Trnavou a Nitrou, v strednom Pohroni a v hornom Ponitri.

Od roku 1993 sa realizuje vystavba dialnic uz v rézii samostatného Slovenska a je

podriadend jeho zaujmom. V obdobi rokov 1993 — 1999 sa zacalo s vystavbou mnohych
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dial'ni¢nych usekov (najmé dial'nice D1) i dial'ni¢nych tunelov, z tychto sa vSak odovzdali
Vv tejto etape len % profily dialnic. Toto obdobie charakterizuje masova vystavba dial'nic
avsak s podhodnotenym a neudrzateI'nym financovanim.

Po nastupe 1. vlady MikuldSa Dzurindu doSlo preto v obdobi rokov 1999 — 2000 k
zakonzervovaniu a pozastaveniu mnohych rozostavanych uUsekov. Vlada prijala Novy
projekt vystavby dialnic a rychlostnych ciest, ktory definoval dialni¢na siet’ Slovenska
pozostavajucu z dialnic D1 — D4 a rychlostnych ciest R1 — R6 (neskér aj R7) a stavebna
¢innost’ sa zamerala predovsetkym na dostavbu prevadzkovanych usekov dialnic na plny
profil. (PSenka, 2008a, highways.sk) Prioritou vo vystavbe dial'ni¢nej siete Slovenska je
predovsetkym spojenie Bratislavy a Kosic dial'nicou D1. V stucasnosti je z tejto dialnice v
prevadzke Usek medzi Bratislavou a Zilinou vedeny Povazim (s vynimkou
problematického useku cez Povazsku Bystricu, ktory je v stcasnosti vo vystavbe), na
Liptove medzi Ivachnovou a Mengusovcami, tunel Branisko a Usek medzi PreSovom a
Kosicami, pricom v sicasnosti prebiehaju stavebné prace na d’alSich usekoch. V stavebne
narocnom useku medzi HriCovskym Podhradim a Ivachnovou s niekolkymi tunelmi,
vratane najdlhSieho dialni¢ného tunela na Slovensku, tunela Visiové, sa kvoli urychleniu
vystavby a obmedzenym finanénym moznostiam S$tatu pripravuje realizacia dialnice DI
systémom verejno-sikromného partnerstva (PPP) s financovanim zo sikromnych zdrojov.
Momentalne je vsSak tento sposob financovania ohrozeny, vzhladom na sucasnu
celosvetova hospodarsku krizu, ¢o ma za nasledok zmeny bankového rezimu (sprisnenie
podmienok pre poskytnutie Gveru, vyssi Urok a pod.).

Dalsim doblezitym projektom je dostavba rychlostnej cesty R1 medzi Tmavou a
Banskou Bystricou, z ktorej chyba Usek medzi Nitrou, Zlatymi Moravcami a Hronskym
Benadikom a Usek medzi Zarnovicou a Sasovskym Podhradim. Pri d’aliich usekoch
rychlostnych ciest a dial'nice D3 st v prevadzke a vo vystavbe len obchvaty niektorych
sidiel, predovsetkym miest, ktoré maji odl'ah¢it’ tymto sidlam od tranzitnej dopravy, st
v8ak vedené len v polovicnom profile. SUCasny stav dialni¢nej siete a tabulka
odovzdavania tsekov dialnic a rychlostnych ciest je uvedeny v prilohe (TAB. 1, OBR. 4
ab)
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8.3 Vyvoj a stufasny stav regionov na Slovensku

Specifickym znakom regionélnej Struktiry Slovenska je vyrazna aneustale sa
prehlbujica, priestorova diferenciacia ekonomickej asocidlnej drovne regionov. Vo
vSeobecnosti  regionalne disparity sU na Uzemi Slovenska vysledkom spolupbsobenia
viacerych skupin podmienok a faktorov, ktoré vyplyvaju podl'a MZP SR (2002) jednak zo
systémovych  (absencia  vnutroregionalneho trhového prostredia  anedostato¢na
previazanost’ ekonomickych subjektov v regione, nedostatocné a neracionalne vyuZivanie
intraregionalnych zdrojov Uzemia, centralisticko-administrativna regulacia regionalnych
rozvojovych procesov bez rozvinutia demokratickych institGcii riadenia na lokalnej
aregionalnej urovni, preferencia odvetvovych  kritérii aabsencia predpokladov na
horizontalnu koordinaciu ai.) a vecnych (nevyhodna sektorova Struktira s vysokym
podielom zamestnanosti obyvatel'stva v primarnych a sekundarnych aktivitach a nizkym
podielom v terciérnom sektore, vysokd energetickd a materialova naro¢nost’ vyroby,
diferencovana kvalita T'udského potencialu, monostruktirna ekonomicka zakladna
regionov, nizka troven dostupnosti regionov v désledku poddimenzovanej infrastruktirnej
vybavenosti regionov s nepriaznivym vplyvom na vnatro$titnu, cezhrani¢na
I medzinarodnu  spolupracu, nizka inovacna kapacita regionov, nedostatocné
zohladiovanie environmentalnych kritérii ai.) podmienok. vedené faktory, spolu
s regionalne silne diferencovanou lokalizaciou, v porovnani s okolitymi krajinami, vyrazne
nizSicho objemu zahrani¢nych investicii, mozno povazovat za determinujuce faktory
regionalnych disparit v podmienkach Slovenska, ktoré si umocnené aj regionalnymi
Specifikami.

Slovenskej regionalnej Struktire sa venuje mnozstvo autorov, najmd HAMPL
(2001), BUCEK (2003), KOREC (2005), IRA akol. (2005), TVRDON (2004),
RAJCAKOVA, SVECOVA (2002), KOREC, ONDOS (2004, 2006, 2007, 2008)
a HAMPL, BLAZEK a ZIZALOV (2008). Autori poslednych $tadii odporaéaju rozlisovat
medzi troma zakladnymi typmi faktorov ovplyviiujucich regionalny rozvoj: a) geografické
faktory (prirodné podmienky a zdroje, postavenie a socioekonomicka intenzita vyuZitia
zeme) b) ekonomickeé a stviasiace socioeknomickeé faktory (hlavné mesto v jeho klasickom
ponimani, l'udské zdroje a Specifické ekonomické faktory ako technologicka turoven,

technickd asocidlna infrastruktira) ac) kultarne faktory (hierarchia hodnét, vyrobné
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tradicie, kultarne hlavné mesto atd’.). Tato klasifikacia ma ur€iti opodstatnenost’ vd’aka
moznosti prezentovat’ charakter pozitivnych alebo negativnych podmienok rozvoja
regionov.

V jednej zo svojich predchadzajucich prac Korec (2005) analyzoval vplyv 10
faktorov regionalneho rozvoja na Slovensku (primarny potencial, teritorialno-
administrativna organizécia krajiny, hierarchia osidlenia, makropolohova atraktivita
(zapado-vychodny gradient apozicia vzhladom khlavnému mestu), charakteristika
osidlenia, zvlastnosti demografickej Struktary, infrastruktira hlavnej dopravy, historicka
marginalita Uzemia, nepriazniva ekonomicka Specializacia regionov a ekonomicky Upadok
susediacich regionov v zahrani¢i).

Ked analyzujeme regionalny rozvoj Slovenska, spomenutych 10 faktorov je
odporucanych tiez IROM a kol. (2005), ktory pridali dva d’alSie faktory: I'udsky kapital
a enviromentalna situacia regionu. Za ovela prinosnejSiu vSak mozno povazovat pracu
Korca a OndoSa (2007), v ktorej rozdelili faktory do dvoch skupin: endogénne a exogénne
faktory. Zatial' ¢o prva skupina zahfiia vyssie spomenutych 10 faktorov a faktor l'udského
kapitalu, skupina exogénnych faktorov zahfiia tiez procesy globalizacie a europskej
integracie a Statnu regionalnu politiku.

Zasadné spolocenské zmeny po roku 1989 priniesli nielen otvorenie ekonomiky
Slovenska ajej vySSiu dynamiku, ale aj kvalitativnhu premenu faktorov (Korec, Ondo$
2008) podmieniujicich vyvoj regionov Slovenska. Pocas transformacného obdobia sa
jednotlivé regiony, s rozdielnym prirodnym, resp. primarnym a polohovym potenciadlom a s
diferencovanym stupfiom jeho vyuzivania, rozdielnou dynamikou a schopnostou reagovat’
na nové podmieiujice faktory trhovej ekonomiky v kombinéacii s nastupom

postindustrialneho vyvoja ekonomiky, rozvijali diferencovane.
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9. DOSTUPNOST DIALNIC A RYCHLOSTNYCH CIEST
9.1 Parametre dostupnosti

Pre potreby analyzy dostupnosti dialni¢nej siete z regiénov Slovenska som sa
rozhodol vychadzat zpraice HORNAKA a pouzit' dva parametre dj, dp, pricom pre

potreby prace som pridal d’alSie parametre ds, ty, t; a ts.

d; — cestna vzdialenost’ (v km) k najblizSiemu tseku dialnice alebo rychlostnej cesty,
pricom podmienkou je, aby dizka takého useku v prevadzke bola (k 31. 12. 2008)
minimélne 20 km (kratsie Gseky podla HORNAKA akol. nemaji vyznamnG udlohu
v medziregionalnej preprave a teda aj ich aktualny vplyv na dynamiku regionalneho vyvoja
je zatial’ nizky),

d; — cestna vzdialenost’ (v km) k najblizSej Casti vysSie opisaného rozsiahlejSieho systému
dialnic arychlostnych ciest v zadpadnej ajuhozipadnej casti Slovenska spajajucich
Bratislavu s ostatnymi Castami Slovenska (k 31. 12. 2008 bol ohrani¢eny na zapade
hranicou s CR, na juhu Bratislavou a hranicou s MR, na vychode Nitrou a na severe obcou
Sverepec).

ds — cestna vzdialenost’ (v km) K najbliz§ej Casti rozsiahlejSiecho suvislého systému dial'nic
a rychlostnych ciest vratane dialni¢nych systémov susednych krajin spéjajucich Bratislavu

S ostatnymi ¢ast'ami Slovenska.

t;, t2 a t3 — parametre maji rovnaké zasady tvorby (podl'a indexu), rozdiel spoc¢iva v tom, Ze

kilometrova vzdialenost’ je nahradena ¢asovou vzdialenost'ou.

Na zistovanie parametrov d;, d, ads; bola pouZitda najkratSia kilometrova
vzdialenost (po ceste) prislusného regiénu od najblizSej krizovatke s dialnicou alebo
rychlostnou cestou, v pripade parametrov t;, t, ats bola pouzitd najkratSia Casova
vzdialenost’. Pre meranie uvedenych vzdialenosti boli vyuzité centrd okresnych miest, ktoré
reprezentuji populaéné ihospodarske jadra regionov (okresov), s vynimkou regionu
Skalica, kde sme merali vzdialenost od mesta Holi¢, aregionu llava (Dubnica nad
Vahom). Ako centrum regionu Bratislava sme vyuzili hlavné mesto, v pripade regionu
KoSic sme za jadro povazovali mesto KoSice. Hodnoty jednotlivych parametrov boli
zistované pomocou programu AUTOPLAN Automapa a Vv pripade parametrov ts, ds aj

aplikaciou viamichelin.com
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9.2 Zhodnotenie dostupnosti

Na zéklade vys$ie uvedenych kritérii som analyzoval dostupnost’ skimanych 68
regionov Slovenska vzhl'adom k existujicej dialni¢nej sieti (k 31.1.2008) v zavislosti od
vzdialenosti k nej. Ak neberieme do Gvahy regiony, do ktorych siet’ dial'nic a rychlostnych
ciest priamo zasahuje (teda regiény, kde prislusSnym parametrom d; ad, bola priradena
hodnota 0 km), potom priemerna hodnota parametra d; bola 47 km, priemerna hodnota
parametra d, 157 km a priemerna hodnota parametra d; 106 km. V ¢asovom vyjadreni
nadobudali parametre tieto priemermné hodnoty: t; 63 min, t; 2 hod 24 min a t3 1 hod 52
min.

Z mapy 1 je zrejmé, Ze podl'a parametra d; vd¢Sina regionov zapadného a stredného
Slovenska ako i regidny v centralnej Casti stredného Slovenska lezi v priaznivom intervale
do 30 km od najblizsej dialnice ¢i rychlostnej cesty. Naopak regiony so vzdialenost'ou nad
70 km k najblizSej autostrade si koncentrované najma na vychodnom Slovensku a juhu
stredného Slovenska. Najnepriaznivej$ie hodnoty ukazovatela di dosahuju regiony Snina
(103 km), Medzilaborce (92 km), Rimavska Sobota (85 km), Humenné (80 km), Sobrance
(80 km), Roznava (78 km), Revuca (70 km) a Komarno (70 km).

Pri mapovom zobrazeni parametra d, (mapa 2) bola ponechana ta ista Skala
s rozSirenim o intervaly nad 100, 200 a 300 km. V tomto pripade sa hranica s hodnotou 70
km nachadza v linii regionov Cadca — Dolny Kubin — Ruzomberok — Tur¢ianske Teplice —
Ziar nad Hronom - Krupina, hranica 100 km v linii, ktor( tvoria regiony Namestovo —
TvrdoSin - RuZzomberok — Brezno — Zvolen - Velky Krti§ a hranica 200 km v linii Stara
LCuboviia — Sabinov — Levoca - SpiSskd Nova Ves — Revlca. Z regionov, leZiacich na
vychod od linie Svidnik — Vranov nad Toplou — TrebiSov je k stvislému dialni¢nému
systému zapadného Slovenska potrebné prekonat’ cestnu vzdialenost’ minimalne 300 km.
V skupine regionov s absolitne najvysSimi hodnotami parametra d, opédt’ nachadzame
regidony Sobrance (366 km), Snina (356 km), Medzilaborce (346 km), ale aj Michalovce
(345 km), TrebiSov (334 km) a Humenné (332 km).
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Dostupnost d1 dial'ni¢nej siete (stav k 31.12.2008)

Dostupnost’ d1 dialnic a rychl. ciest

e B 70 aviac km

Dial’nice B 50 - 69 km

[ 30-49km

[] 29 a menej km

[] regiony leZiace na D/R
Zdroj: AUTOPLAN 2009, viamichelin.com 2009, VKU 1996

Rychlostné cesty

Dostupnost' d2 dialni¢nej siete (stav k 31.12.2008)

Dostupnost’ d2 dialniénej siete

B 300 a viac km
B 200 - 299 km
100 - 199 km
70 - 99 km
50 - 69 km
30 - 49 km
29 a menej km
regiony leZiace na D/R

Dial'nice

Rychlostné cesty

Zidroj: AUTOPLAN 2009, viamichelin.com 2009, VKU 1996

OO .
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Dostupnost’ d3 dial'nicnej siete (stav k 31.12.2008)

Dostupnost’ d3 diafniénej siete

B 200 aviac km
B 100-199 km

Dial'nice
B 70-99km
] - O 50-69km
Rychlostné cesty [] 30-49km
[ ] 29 amenejkm

Zdroj: AUTOPLAN 2009, viamichelin.com 2009, VK( 1996 |:| regi()ny leZiace na D/R

Ako uZ bolo spomenuté, v siéasnosti sa podstatnou stava ¢asova dostupnost’. Pri
porovnani ¢asovej a kilometrickej vzdialenosti, méZzme v pripade niektorych regionov
dojst’ k zisteniu, ze hoci ich kilometrickd vzdialenost’ je véd¢Sia v porovnani sinymi
regionmi, ¢asovo su rychlejSie dostupné ako kilometricky blizSie regiony (napr. Sobrance
a Snina, KoSice a Bardejov, Poprad a Poltar).

Dostupnosti d3 at; vyjadruji dostupnost’ regionov k stvislému dialniénému
systému, spajajuci Bratislavu s ostatnymi regionmi, vratane zahraniénych dialni¢nych
systémov. Realne sa jedna iba 0 Mad’arsky dialni¢ny systém. Ako mozno pozorovat’ pri
grafickej prezentécii tychto parametrov, doSlo k podstatnému zlepSeniu dostupnosti vo
Vychodoslovenskej nizine, pricom hodnoty dostupnosti sa blizia k hodnotam Stredného
Slovenska. V pripade cesty do Bratislavy z regiénov Vychodoslovenskej niziny (KoSice,
TrebiSov, Humenné, Sobrance), sa prave z ¢asového hladiska oplati vyuzit madarské
dialnice. Problémom, je vSak v tom, Ze po zaratani dialni¢nych poplatkov, je tato cesta
ekonomicky naro¢nejsia ako cesta ,,juznym* t'ahom Slovenska. Zda sa, Ze ani dostupnost’

tejto dialnice vSak nema Ziadny vyznamny vplyv na hospodarstvo tychto regiénov.
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Dostupnost’ t1 dialnicnej siete (stav k 31.12.2008)

H 1,5ho0d - 2hod
Dial’nice E 1hod -1.5 hod

O 30min - 1hed

] do 30min
Rychlostné cesty [0 regiény leziace na D/R

Zdroj: AUTOPLAN 2009, viamichelin.com 2009, VKU 1996

Dostupnost’ t2 dial'ni¢nej siete (stav k 31.12.2008)

M 5hod a viac
E 4hod -5hod
@ 3hod - 4hod
A 2hod -3hod
O 1,5hod - Zhod
O 1hod - 1,5 hod
O 30min - 1hod
Rychlostné cesty [ do 30min

Zdrej: AUTOPLAN 2009, viamichelin.com 2009, VKU 1996 [ regiény leziace na D/R

Dial'nice
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Dostupnost’ t3 dialnicnej siete (stav k 31.12.2008)

B 3hod - 4hod
S E 2hed - 3hod
Dial'nice E 1.5hod - 2hod
O 1hed - 1,5 hod
i _ O 30min - Thod

Rychlostné cesty o 4, 30min

Zdroj: AUTOPLAN 2009, viamichelin.com 2009, VKU 1996 [ regidny leziace na D/R

-53-



Dialnicna siet Slovenska a Regionalny rozvoj

10. Indikatory regionalneho rozvoja v obdobi rokov 1997-2007

Jednou z dloh tejto prace je pokus o priblizenie vztahu medzi vystavbou dialnic a
regionalnym rozvojom na Uzemi Slovenska v obdobi rokov 1997 — 2007 a zaroven zistit’, ¢i
existuje, ¢i uz pozitivna alebo negativna, korelacia medzi tymito oblastami. Na hodnotenie
ekonomického (regionalneho) rozvoja boli pri vyskume pouZzité nasledovné indikatory:
dlhodoba miera nezamestnanosti (evidovany nezamestnani viac ako 12 mesiacov),
priemerna mesacnd mzda, miera podnikatelskej aktivity, pocet podnikov na 1000
obyvatelov a hruby obrat priemyslu na 1 obyvatela. VSetky Udaje pochadzaju zo Statistik
UPSVARUu a Statistického tradu SR za jednotlivé okresy.

10.1 Dlhodoba nezamestnanost’

Vzhladom na proklamovant funkciu novych dialnic v podobe vytvarania novych
pracovnych miest, som vtejto praci zvolil za jeden zindikatorov prave dlhodobu
nezamestnanost. Dlhodobi preto, lebo ak maju dialnice onG hlasno prezentovand
schopnost’, mohli ¢i mali by pomoct’ zamestnat’ dlhodobo nezamestnanych, nakol’ko by
malo dojst’ k ndrastu pracovnych prileZitosti.

V porovnani s inymi Stadiami ,,klasickej* miery nezamestnanosti, mozno v pripade miery
dlhodobej nezamestnanosti hovorit” o vd¢sej miere diferenciacie jednotlivych regionov.
Zatial’ ¢o ,klasicka“ miera nezamestnanosti dosiahla vrchol v rokoch 2001 — 2002, ked’ sa
zacali prejavovat’ ucinky reformy realizované ,,dzurindovou‘ vladou, v pripade dlhodobej
nezamestnanosti mozme pozorovat vrcholy dva. Prvy nastava  roku 1999, no
Vv nasledujucich dvoch rokoch nastdva mierny az vyrazny pokles, pricom v roku 2002 miera
dlhodobej nezamestnanosti opét’ vyrazne narasta a dosahuje hodnoty z roku 1999. Od tohto
roku aZz do konca pozorovaného obdobia uz miera vo vicSine regionov klesa. V pripade
hospodarsky tuspesnejSich regionov mozno badat’ niektoré odliSnosti. Miera dlhodobej
nezamestnanosti v prvych rokoch klesa (vyrazny pokles mozno pozorovat v pripade
regionov Zilina, Trnava, Nové Mesto n/Vahom, Cadca) &i stagnuje, aZ nasledne zadne
narastat’. Vrchol tieto regiony dosahuju jeden, vac¢Sinou nevyrazny, v obdobi rokov 1999 az
2002. V sledovanom obdobi sa s dlhodobou nezamestnanostou najlepSie vysporiadali
regidny zapadného a severného Slovenska. S to predovSetkym regiony, ktorymi priamo

prechadza dialnica D1 a rychlostna cesta R1 a regiony s dobrou dostupnostou na sucasny
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suvisly dialni¢ny systém a zaroven regiony s vysokou intenzitou dopravy. Prekvapujico do
:Bratislava, Trencin, Ilava

Dlhodobd nezamestnanost’ robi najvacsie problémy v periférnych regionoch Dolného
Zemplina, SpiSa, Gemera a Juhoslovenskej kotliny. NajvysSie hodnoty miery dlhodobej
nezamestnanosti dosahuju regiony Roznava, Reviica (stale okolo 20%). Tieto regiony vo
vSeobecnosti patria medzi marginalne oblasti Slovenska so zlou dostupnostou, trpia
nedostato¢nou dopravnou infrastruktirou vyssej hierarchie ako ajnapojenim na nu.
VyrieSenie otazky dlhodobej nezamestnanosti je v tychto regidnoch viac ako problematické
a vyZaduje si systémové opatrenia vo vSetkych oblastiach infraStruktdry (nielen dopravnej)

a spolupracu, a to ako na lokalnej, tak aj na narodnej trovni.
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Dlhodoba miera nezamestnanosti v roku 1997
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Dlhodoba miera nezamestnanosti v roku 2000
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Dlhodoba miera nezamestnanosti v roku 2001
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Dlhodoba miera nezamestnanosti v roku 2003
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Dlhodoba miera nezamestnanosti v roku 2004
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Dlhodoba miera nezamestnanosti v roku 2005

W 20 to2442

PR W 16 tozd
Dial'nice B2 tois

O & ta12

O 4 tos
Rychlostné cesty [0 047t 4

Zdroj: UPSVAR 2009, VKU 1996






Dialnicna siet Slovenska a Regionalny rozvoj

10.2 Priemerna mesa¢na mzda

Ak podporuje dopravna infraStruktira miestny hospodarsky rozvoj, malo by tak
teoreticky (ako jeden zo sekundarnych benefitov) dojst’ aj k narastu nominalnej mzdy
v spomenutych Gizemiach. Porovnaval som priemernt vy$ku mesa¢nej mzdy v jednotlivych
rokoch v regiénoch s priemernou vys$kou mesac¢nej mzdy za celé Slovensko a nasledne
s dial'ni¢nou siet'ou a intenzitou dopravy. V jednotlivych rokoch ako aj za celé sledované
obdobie je vyska mesacnej mzdy v regionoch, ktorymi vedie dialnica, ¢i rychlostna cesta,
minimalne rovnaka (+ - 5%), ale predovsetkym vySSia ako je celoslovensky priemer. Pri
grafickej prezentacii rastu priemernej mesa¢nej mzdy v regionoch v sledovanom obdobi
(mapa x) aporovnanim regionalneho rastu s celoslovenskym rastom (mapa X) mozno
jednozna¢ne pozorovat, ze regiony s dialni¢nou dopravnou infraStruktirou a regiony
s najvyssou intenzitou dopravy zaznamenali hodnoty vysSie ako celoslovensky priemer
a zaroven aj patria do skupiny regionov s najvyssim rastom v sledovanom obdobi. Hodnoty
vysSie ako celoslovensky rast miezd, bol zaznamenany eSte aj v periférnych regionoch
shorSou dostupnostou a absenciou hierarchicky vy3Sej dopravnej infrastruktdry
(rychlostna cesta, dialnica). V pripade regionov Namestovo aNové Zamky je to
pravdepodobne zasluhou prichodom podnikov so zahrani¢nou ucastou, patriacich medzi
vyznamnych dodavatelov sektora elektrotechniky (LG, OSRAM, HELLA), ktori zlepsili
dynamiku miestnej ekonomiky. V pripade regionu Namestovo, to moze byt aj zasluhou
podnikatel'skej ¢innosti, nakol’ko miera podnikatel'skej aktivity v tomto regione patri je
v poslednych rokoch najvysSia na Slovensku.

Prekvapujuco je vSak rychlejsi rast miezd ako celoslovensky priemer aj v regiénoch
Bardejov, Kezmarok, PreSov, Sobrance a Stara Lubovna. Nakolko ide o prevazne
marginalne regiony (s vynimkou PreSova) s vysokou nezamestnanost'ou, pravdepodobne
platy tych obyvatel'ov regionu, ktory su zamestnany, rastli rychlejSie ako je celoslovensky
priemer. V pripade Starej LCubovne je to asi aj dosledkom druhej najvys$Sej miery

podnikatel'skej aktivity v poslednych rokoch na Slovensku ajej UspeSnym prinosom.

svv s

-61-



Dialnicnad siet Slovenska a Regionalny rozvoj

35000
30 000
25000
20 000
15000
10 000
5000
0
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Bratislavsky kraj Dunajskéa Streda Galanta Hlohovec
PieStany Senica — Skalica —Trnava |
Banovceé nad Bebravou llava ) Myjava Nové Mesto nad Vahom
Partizanske —— Povazska Bystrica Prievidza Puchov
Trengin ——Komarno Levice Nitra
Nové Zamky —Sala To?o,l‘éany, Zlaté Moravce
—Bytéa ——Cadca Dolny Kubin —Kysucké Nové Mesto
— Liptovsky Mikulas Martin Namestovo Ruzomberok
Turcianske Teplice TvrdoSin — Zilina Banska Bystrica
Banska Stiavnica Brezno Detva Krupina
Lucenec Poltar Revlca — Rimavska Sobota
Velky Krti§ Zvolen Zarnovica Ziar nad Hronom
Bardejov Humenné Kezmarok Levoca
Medzilaborce — Poprad PreSov — — — Sabinov
— — —Snina Stara Lubovna — — — Stropkov — — — Svidnik
— — —Vranov nad Toplou — — —Gelnica ———KE_ | — — —Michalovce
Roznava Sobrance SpiSsk& Novéa Ves — — —TrebiSov

e===S3R spolu

-62 -



Porovnanie priemernej mesaénej mzdy v regiénoch s celoslovenskym priemerom
v roku 1997
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Porovnanie priemernej mesacnej mzdy v regionoch s celoslovenskym priemerom
vroku 1998

W 125t0173 (%)
[Pt B 115ta125

Dial'nice e

O a5taios

) , O 8sto 95

Rychlostné cesty @ 7&to a5

Zdroj: SU SR 2009, VKU 1996

Porovnanie priemernej mesacénej mzdy v regionoch s celoslovenskym priemerom
v roku 1999
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Porovnanie priemernej mesa¢nej mzdy v regionoch s celoslovenskym priemerom
v roku 2000
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Porovnanie priemernej mesaénej mzdy v regionoch s celoslovenskym priemerom
v roku 2001
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Porovnanie priemernej mesacnej mzdy v regiénoch s celoslovenskym priemerom
vroku 2002

B 125t0173 (%)
B 115to12s
O 105to11s
O 9stoios
’ y O &sto 93
Rychlostné cesty @ 76t &5

Zdroj: SU SR 2009, VKU 1996

Dial’nice




Porovnanie priemernej mesacnej mzdy v regidnoch s celoslovenskym priemerom
v roku 2003
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Porovnanie priemernej mesacnej mzdy v regionoch s celoslovenskym priemerom
v roku 2004
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Porovnanie priemernej mesaénej mzdy v regidnoch s celoslovenskym priemerom
v roku 2005
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Porovnanie priemernej mesacnej mzdy v regionoch s celoslovenskym priemerom
v roku 2006
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Rast miezd v obdobi 1997-2007
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10.3 Miera podnikatel'skej aktivity

Pri pohl'ade na graf 3 (Vyvoj miery podnikatel'skej aktivity v obdobi 1997-2007)
mozno skonStatovat’, Zze az do konca roku 2002 podnikatel'skd aktivita v stagnovala.
V rokoch 2001, 2002 sa vsak zacali naplno prejavovat ucinky reforiem ,,dzurindovej*
vlady, pricom jednym z cielov tychto reforiem bolo prave odstranenie bariér pre malé
astredné podnikanie. V suvislosti stymto krokom iSlo predovsetkym o poskytovanie
averov a znizenie urokov, zjednoduSenie administrativneho prostredia na podnikanie,
podporné prispevky nezamestnanym k ,,rozbehnutiu® podnikania a v roku 2004 sa k tymto
krokom pridala danova reforma. Od roku 2003 az dodnes sme tak svedkami neustaleho
rastu podnikatel'skej aktivity. Medzi regiony, ktorych obyvatelia sa najlepSie etablovali
v novych podmienkach, patria predovsetkym regiony krajskym miest (s vynimkou
vychodoslovenskych krajov), pricom najvyssie hodnoty podnikatel'skej aktivity dosahuju
regiony Namestovo a Stara Cubovia. Tieto dva regiony dosahuju najvysSie hodnoty aj vo
vSetkych nasledujucich rokoch sledovaného obdobia. Navyse, tieto dva regidny ako jediné
presiahli hranicu 20% miery podnikatel'skej aktivity (a to eSte v roku 2004) a v sucasnosti
dosahuju hodnoty dokonca vysSie ako 25% (2007/2008). V celkovom zhodnoteni, relativne
vysoké hodnoty podnikatel'skej aktivity dosahuju regiony severozapadného Slovenska.
Tieto regiony (okrem dvoch vy3Sie spomenutych) patria medzi hospodarsky UspesnejSie,
nachadzaju sa pozdiz dopravnych linii svysokou intenzitou dopravy av ich tesnej
blizkosti, pricom zarovenn vtomto smere prechadzaju existujice arozostavané Useky
dialnice D1, D2 a rychlostnej cesty R1.
a Juhoslovenskej kotliny. St to marginalne periférne regiony so zlou dostupnostou. Tieto
regiony su ukazkovym prikladom tvrdenia, Ze pritomnost’ dobrej dopravnej infrastruktiry
modze podnietit’ regionalny ekonomicky rozvoj, ale jej absencia vyrazne limituje az brzdi

miestny ekonomicky rozvoj.
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Miera podnikatel'skej aktivity v roku2003
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10.4 Pocet podnikov na 1000 obyvatel’ov

Jednou z vlastnosti prisudzovany ch dialniciam je tvorba novych firiem a pritahovanie
existujucich firiem z inych regiénov. Pre potreby analyzy a vhodné porovnanie sa ukéazalo
ako nevyhnutné preratat’ pocet podnikov na 1000 obyvatelov. Na zaklade vysledkov
Statistiky je mozné konStatovat, ze rozdiely v pocetnosti podnikov v jednotlivych
viac ako zdvoj-nasobilo. Do konca roku 2002 pocet podnikov stagnoval na priblizne
rovnakej pocetnosti, v pripade niektorych regiénov (Bratislava, Bansk& Bystrica, Poltar,
Revlca) nastal aj nepatrny pokles, v pripade Piestan, Skalice a Trnavy bol rast
zaznamenany uZ vroku 2001. Od roku 2003 aZ do roku 2007 uZ bolo vo vSetkych
regionoch zaznamenané zvySenie pocetnosti podnikov, avSak tempo rastu bolo rozne.
Relativne vysoké prirastky boli zaznamenané v regionoch zépadného a severozapadného
Slovenska, ale prekvapujico aj v urditych regiénoch Spisa a Sarida. V pripade prvej
skupiny regionov mozno suUvislosti sotazkou dopravy rovnako ako v pripade
predchadzajacich ukazovatel'ov poukazat’ na fakt, Ze ide o regiony s najvy$Sou dopravnou
intenzitou aregidny s viac ¢i menej suvislym dialni¢nym systémom. Pri¢inné suvislosti
v pripade druhej skupiny regidénov si menej markantné. Ak vSak bliZSie preskimame
hodnoty ostatnych ukazovatelov, domnievam sa, Ze by to mohol byt nasledok
transforméacie a reStrukturalizacie hospodarstva, kedy sa rozpadli velké $tatne podniky,
ktoré nahradzaju nové menSie podniky, podnikatelia a Zivnostnici, ktory vSak nepokryvaju
celé spektrum ekonomicky aktivneho obyvatel'stva, ¢oho ddkazom je vysoky pocet
dlhodobo nezamestnanych. V pripade Juhoslovenskej kotliny a Dolného Zemplina boli

opat' zaznamenané  vObec najmensie zmeny v pocetnosti podnikov.
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Graf 4. Pocet podnikov na 1000 obyv. 1997-2007
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10.5 Hruby obrat priemyslu na 1 obyvatela

Pri lokalizacii priemyselnych podnikov je kvalitné dopravné napojenie jednym z
rozhodujucich faktorov. V celosvetovom pohl'ade vyznam dopravy pri lokalizacii zadvodov
klesa, no v nedavnom a stcasnom hospodarskom vyvoji na Slovensku ma stile dominantné
postavenie. V mnohych pripadoch pri vybere lokality vrdmci Slovenska sa ukazala
pritomnost’ dial'nic a rychlostnych ciest sa rozhodujicu (PSA Peugeot Citroen, KIA Motors
Slovakia).

V pripade niektorych regionov neboli Gdaje v uréitych rokoch dostupné (Gelnica, Levoca,
Medzilaborce, Sobrance, Stropkov a Svidnik), v pripade okresov KoSice Ill a IV neboli
Udaje dostupné v celom sledovanom obdobi. V tomto pripade bolo nevyhnutné hodnoty
hrubého obratu za Kosicky region upravit’ a vysledné hodnoty teda zobrazuju iba Udaje za
okresy Kosice I, 1l a KoSice-okolie a pravdepodobne zna¢ne skresluju realne hodnoty,
vzhl'adom na pritomnost’ U.S Steel Kosice v okrese KoSice Ill. V pripade Sobraniec nebolo
mozné kvoli chybajiicim tdajom zistit’ mieru rastu v sledovanom obdobi.

Absolitne najvysSie hodnoty obratu dosahuju regiény Galanta, Bratislava, Trnava,
Zilina, Skalica, Puchov, Nové Mesto n/Vahom, Ziar n/Hronom, Kosice, Ruzomberok,
v ktorych sa nachadzaju najvyznamnejSie podniky na Slovensku. V tychto regiénoch boli
zaznamenané aj najvyssie miery rastu, v pripade Galanty rekordnych 4360% (Samsung), ¢o
je rddovo zhruba 15-krat viac ako je priemer na Slovensku (300%) (tabulka x). Vicsina
regidénov vsak v rokoch 1997-2007 zaznamenala len nepatrny az mierny narast hrubého
dlhodobo na poprednych prieckach hospodarskej vykonnosti. Zaroven ide o regiony
nachadzajice sa Vv dopravne najdostupnejSich oblastiach so sGvislym systémom dialnic
D1,D2 arychlostnej cesty R1. V pripade KoSického regidonu je podstatné Zelezni¢né

prepojenie na svojich dodavatel'ov a odberatel’'ov, ktoré je na postacujicej rovni.
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10.6 Stru¢né zhodnotenie

Stucasny stav regionov je odrazom transformacie hospodarstva a priamych zahrani¢nych
investicii v nedavnej minulosti. Velki zahrani¢ni investori sa pri lokalizacii svojich
investicii rozhodovali a rozhoduju aj podla toho, Ci je priestor ich zdujmu napojeny na
dial'ni¢nu siet’. NajuspesnejSim regionom prilevu investicii je Bratislava, Povazie a priestor
regionov Bratislava — Trnava — Nitra, kde sa etablovalo niekol’ko vyznamnych investorov
automobilového (PSA Peugeot Citroen) a elektrotechnického (Sony, Samsung) priemyslu a
ich subdodavatelov. Mozno povedat, ze existujiice, ¢i budované dialni¢né napojenie
regionu na Bratislavu je vo vacSine pripadov podmienkou pre prilev zahrani¢nych
investicii. Preto za hospodarsky tspesné mozno povazovat’ regiony napojené na dialnicu
D1, D2 a rychlostni komunikaciu R1, ¢o je severozapadna cast' Slovenska (Mapa 1).
Najhorsie su na tom regiony vychodného (Zemplin) a najma juzné Slovensko (Gemer),
ktoré nie je vhodne napojené na dialni¢nu siet’ a tym aj Bratislavu. Aj v tomto priestore sa
planuje vystavba rychlostnych komunikacii, avSak az po dostavbe dialnice D1 a

rychlostnej cesty R1.
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ZAVER

Na zaklade dostupnych informacii mozno vyslovit' nazor, ze dalSia vystavba
dialnic a rychlostnych komunik&cii v krajinach a oblastiach s rozvinutym dialni¢nym
systémom, s najva¢Sou pravdepodobnost'ou nebude mat’ vSeobecne ocakavané pozitivne
dopady na regiondlnu alokalnu ekonomiku a celkovy hospodarsky rozvoj regionov.
Naopak, existuje mnozstvo sktsenosti, ked’ takto novovytvorena cestna infrastruktiraa,
nielenze nepriniesla pozitivne dopady do regionov, ale eSte viac prehibila regionalne
rozdiely ,,vysatim“ horSie prosperujicich regionov v prospech hospodarsky UspeSnejSich
regionov. Dalej, najmi v mestskych aglomeraciach, sa po vybudovani novej dialnice skor,
¢i neskor prejavi efekt zapchy, ¢im vlastne strdca komunikéicia svoje povodné
opodstatnenie. Ani primarne efekty (Casova uspora, bezpecnost) novych dialnic nebuda
Vv takto rozvinutych systémoch dosahovat’ velké prinosy ako v pripade Kkrajin a oblasti
s nedobudovanym a nerozvinutym dialni¢nym systémom.

V pripade krajin s nedobudovanym systémom dialnic a rychlostnych komunikéacii
v8ak regiony mozu pomerne Uspesne tazit’ z prinosov novej dopravnej infrastruktiry. Na
Slovensku ma vystavba dialnic nielen vyznamné primame efekty (Casova uspora,
bezpetnost’), ale ako sa zda, regiony s napojenim na savisly dialni¢ny systém atym na
Bratislavu, su hospodarsky UspeSnejSie. Regiony patria medzi naSe najuspesnejSie,
s nizkymi hodnotami nezamestnanosti, vysokou mierou podnikatel'skej aktivity, s va¢$im
rastom miezd, vy$Simi hodnotami mzdy a pod. Do tejto skupiny patria aj regiony, ktoré
momentalne este stale nie si priamo pripojené na suvisly dialni¢ny systém, no nachadzaju
sa v smere dopravnych linii s vysokou intenzitou dopravy a planovanych, ¢i rozostavanych
usekov dial'nic.

Naopak, regiony s najhorSou dostupnostou, bez dopravného spojenia vysSsej
hierarchie (Gemer, Zemplin) patria medzi marginalne Uzemia Slovenska. Regionalne
rozdiely sa navySe neustale prehlbuju. Je teda otazne, ¢i by nebolo na mieste vo vicsej
miere podporovat’ ,juzné“ prepojenie Bratislavy a KoSic (R2, R7), ktoré prechadza
Juhoslovenskou kotlinou cez hospodarsky najslabSie regiony.

Avsak, na to, aby regiony dokazali pristup k novym dialniciam a rychlostnym
komunikéciam a lepsiu dostupnost’ pretavit’ do rastu, je nutné aby regiony spiiiali aj sabor

nevyhnutnych podmienok - ekonomickych (aglomeracia, pracovna sila, miestna
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dynamika), investi¢nych (dostupnost’ zdrojov) a politicko — inStituciondlnych (SirSie
politické prostredie, miestna podpora). Jedine potom moze region tazit’ z moznosti, ktoré
mu pontka nova dopravna infraStruktira. Je teda iba na State (vladnej garnitire)
aregionoch, ¢i dnes zaostavajuce regiony (Gemer) buda v budicnosti hospodarsky
napredovat’ alebo sa naopak zvysi ich polarita voc¢i UspesnejSim a €i tieto ,,nevysaju‘ aj
zostavajucu ekonomicku aktivitu zo zaostavajlcich regionov.

Pri programoch podporujucich regionalny rozvoj, treba brat’ do tivahy aj sucasny
model ekonomiky, kedy sa ekonomika stava tzv. ,,glokalnou®. Treba zohl'adnit’ nielen
lokalne aregionalne vizby, ale zaujimat’ sa aj o SirSie medziregiondlne a medzindrodné
vazhy.

Dialni¢na vystavba na Slovensku ma navySe urcité Specifika, ktoré len tazko
odhadnut’. Vystavba slovenskych dialnic patri medzi najdrahSie na svete. To, ze kvalita
nedosahuje uroven ,,vlozenych* prostriedkov, uz akosi patri k tomu.

VSeobecnym problémom je aj to, Ze prave politickd moc a politické prostredie
ovplyviiuji (priamo, nepriamo) onu nevyhnutni infrastruktiru (investicie, podporné
prostredie, dynamika ekonomiky) potrebni k UspeSnému vyuzitiu sekundarnych benefitov
novovytvorenych dial'nic a rychlostnych komunikacii.

S tym suvisia aj politické machinacie. Politici na Slovensku sa usiluju vystavbu
usekov presadit’ v regiénoch, kde si chct zachovat’ vplyv. Napriklad, v minulom volebnom
obdobi sa realizoval obchvat Svidnika — v regione blizkom niekdajSiemu ministrovi
dopravy Pavlovi Prokopovicovi. Ako jedina cesta I. triedy sa zasa do aktualneho zasobnika
projektov, financovanych z eurépskych fondov, dostal severny obchvat Banskej Bystrice,
ktora je blizka sucasnému S$éfovi rezortu dopravy Lubomirovi Vaznemu (TREND
22/2007). Informéacie o sacasnom stave projektu a ohladom rozporov trasovania dialnice
D4, ktord by mala ako stcast’ Bratislavského nultého okruhu odklonit’ tranzitnu dopravu
z centra hlavného mesta, akosi zrazu stichli. Spominat’ pred zvySkom Slovenska d’alSiu
dialni¢nu vystavbu v bohatej metropole je pre ,ficovu* vladu politicky nebezpeéné.
O projekte R7 vedenom z Bratislavy cez Dunajska Stredu do Lucenca uz nepocut’ vobec.
Koncept sa stratil zo vsetkych podstatnych dialni¢nych materialov, ¢o znamena jeho

zmrazenie na celé volebné obdobie.
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Termin dokonéenia kompletného spojenia Bratislava — KoSice sa neustale posuva.
Navyse, celkovy Cas potrebny na pripravu podkladov, aby sa mohlo stavat’, je v sucasnosti
priemerne viac ako Sest’ rokov. K tomu treba priratat’ aspon tri roky na vlastnu stavbu.
Sucasna ekonomicka kriza taktiez zmrazila plany sucasnej vlady na urychlenu vystavbu
usekov dial'nic formou PPP projektov.

Investicie do rozvoja (neudrziavanej, poddimenzovanej) cestnej infraStruktiry na
Slovensku maju vyznam. Podla mojho nadzoru sa vSak (v shvislosti s krizou
a nedokoncenim zavedenia systémovej podpory ekonomiky na celoStatnej a regionalej
arovni — znizenie danového a odvodového zatazenia, rekvalifikacia apod.) treba
momentalne zamerat’ na také formy regionalnej podpory arozvoja, ako predovsetkym
systémové opatrenia a investicie do infraStruktiry marginalnych regidnov. Tieto nielenZe
oZivia regiony (ak bude regionalna politika robend kvalitne a systémovo, nie pre osobné
blaho politickych predstavitelov a zdujmovych skupin), ale vybuduje sa tak nevyhnutna
infrastruktira, vd’aka ktorej mdzZu tieto regiony v buducnosti vyuZzit' potencial sibezne

planovanych a rozostavanych dial’nic a rychlostnych ciest.

SUMMARY

According to the accessible information, we can say, that further building of
highways and speedways in the countries and regions with developed highway system, will
most likely not have the generally expected positive impacts on regional and local
economy and overall economic development of regions. On the contrary, many experience
proved that newly built traffic infrastructure did not bring positive impacts on regions, but
deepened regional differences even more by “vacuuming” less prosperous regions in
favor of more prosperous regions. Furthermore, particularly in a city agglomeration, effect
of jam appears sooner or later after building a new highway so a new road loses its
original purpose. Not even primary effects (time savings, security) of new highways will
gain large contribution in such developed systems as in the case of countries and areas with
uncompleted and underdeveloped highway system.

But in the case of countries with uncompleted highway system and speedways,
regions can successfully take an advantage of new traffic infrastructure. In Slovakia,

building of highways has not only significant primary effects (time savings, security.
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Regions with better connection to continuous highway system and therefore to Bratislava
are economically more successful. These regions belong to the most successful, with low
rate of unemployment, high rate of economic activity, bigger growth of wages, higher
salaries and the like. Regions, which are not connected to the continuous highway system
at the moment, but are located in the direction of traffic lines with high intensity of traffic
and in the areas with planned section of highway or highways under construction belong to
this category as well.

On the contrary, regions with the worst accessibility and without traffic connection
of higher level belong to the marginal areas of Slovakia. Furthermore, regional differences
are still deepening. Therefore is questioning, whether it would be more suitable to support
south connection between Bratislava and KoSice (R2, R7), which crosses Juhoslovenska
basin through the economically weakest regions.

Regions have to fulfill a complex of indispensable conditions — economic
(agglomeration, labor work, local dynamics), investment (accessibility of resources) and
politicaly-institutional (wider political stage, local support) to be able to convert the access
to new highways and speedways to the growth. Only in this case the region can take the
full advantage of opportunities coming from the new infrastructure. So it is up to state
(government) and up to regions to assign if the undeveloped regions (Gemer) will gain
economic prosperity in the future or if the gap between them and developed areas will
deepen.

With programs dealing with the regional development, a current model of economy,
when economy becomes more “glocal” has to be taken into account. Not only local and
regional links but also interregional and international links have to be taken into
consideration.

Furthermore, building of highways in Slovakia has certain particularities, which are
difficult to tell. Building of highway in Slovakia is among the most expensive in the world.
Unfortunately, quality does not meet the amount of costs spent on it.

The fact that the political power and political stage influence (directly, indirectly)
the infrastructure (investments supporting background, dynamics of economy) is general
problem. Political machinations are related to this. Politics in Slovakia try to support

construction in these particular regions where they wish to keep the control. For example.
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in the last term of office bypass of Svidnik was being realized — in the region close to
former minister of transportation — Pavol Prokopovic. As a single road of 1% class, north
bypass of Banska Bystrica is among actual projects financed from European funds. This
region is close to present minister of transportation — Cubomir Vazny (TREND 22/2007).
Information about current state of this project and about conflicts with the highway D4,
which is supposed to bypass transit transportation from the center of the capital are
suddenly not available. And there are more examples similar to these we just mentioned
above.

Date of finishing the complet connection between Bratislava-KoSice is being
postponed all the time. Furthermore, time needed for completing documents for setting
off the construction is more than six years nowadays. Current economic crisis also freezes
current government’s plans for accelerated construction of highways in form of PPP
projects.

Investments to the development of traffic infrastructure in the Slovakia are
important. But according to my opinion (and with a relation to the current financial crisis)
more effort should be made towards regional support and development such systems
precautions and investments to the infrastructure of marginal regions. It will not only
revive regions (if regional politics is done properly and systematically, and not for the sake
of politicians and interest groups), it will also build the indispensable infrastructure.
Thanks to this infrastructure, these regions will be able to take an advantage of planned

and under construction highways and speedways in the future.
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Tab.1 Odovzdavanie diafniénych stavieb a rychlostnych ciest do uzivania

Dizka Uvedenie
Dialniény usek km do prevadzky Kraj Okres |Poznamka V plnom profile od
D1 Viedenska cesta - Pristavny most 3,867 4. dec. 2005 BRA BA 4, dec. 2005
D1(D61) Mierova - Senecka 6,475 30. aug. 2002 BRA BA 30. aug. 2002
1/2 profil 14,0 km, D1 na MUK
D1 (D61) Horn& Streda - Nové Mesto nad Vahom 14,008 10. sep. 1998 TRE NM ach v plnom profile 18. okt. 2000
D1 (D61) Nové Mesto nad Vahom - Chocholna 15,268 10. sep. 1998 TRE NM-TN |1/2 profil 3,0 km 1. aug. 2000
D1 Chocholna - NemSova 17,013 29. nov. 1996 TRE TN 1/2 profil 8 km 7. aug. 1997
1/2 profil 16,63 km, D1 na
D1 Nem3ova - Ladce 16,63 10. sep. 1998 TRE IL MUK-&ch v plnom profile 9. nov. 2000
1,9 km v prevadzke od
D1 Ladce - Sverepec 9,94 9. dec. 2005 TRE PU-PB [26.8.2004 9. dec. 2005
1/2 profil 10,0 km, D1 na MUK
D1 Vrtizer - HriCovské Podhradie 12,904 12. jan. 2007 TRE-ZIL | PB-BY-ZA |&ch v plnom profile 29.jun 2007
D1 Hybe - Vazec 10,66 13. sep. 1998 ZIL LM 1/2 profil 7,66 km 16. nov. 2000
D1 VazZec - Mengusovce 12,225 11. dec. 2007 ZIL-PRE LM-PP  [1/2 profil 8,2 km 14.sep. 2008
1/2 profil, z toho tunel
D1 Beharovce - Branisko 7,6 29. jun 2003 PRE PO-LE |[Branisko 4,975 km
D1 Siroké obchvat 3,06 20. nov. 1997 PRE PO 1/2 profil 0,8 km 2001
D1 FriCovce obchvat 3,17 29. jun 2003 PRE PO 29.jan 2003
D2 Bratislava - §tatna hranica SR/MR 14,14 februar 1998 BRA BA 1/2 profil 8,512 km 13. dec 2002
D2 Lamadska cesta - Staré grunty 3,3 24. jun 2007 BRA BA z toho tunel Sitina 1,44 km 24.jin 2007
D3 Hri¢ovské Podhradie - Zilina, Strazov 6,85 12. dec 2007 ZIL ZA 1/2 profil 2,95 km 6.jun 2008
D3 Os¢adnica - Cadca 3,45 29. okt 2004 ZIL CA 1/2 profil
1/2 profil, z toho tunel Horelica,
D3 Cadca obchvat, |.etapa 1,39 29. okt 2004 ZIL CA |605m
D3 Cadca obchvat, Il.etapa 0,16 29. okt 2004 ZIL CA 1/2 profil
D4 Statna hranica SR/Rak. - krizovatka s D2 3 jul 1999 BRA BA jul 1999
Dizka Uvedenie
Usek rychlostnej cesty km do prevadzky Kraj Okres |Poznamka V plnom profile od
R1 Trnava - Bab 23,2 18. sep. 1998 TRN-NIT | TT-GA-NR [1/2 profil 7,465 km 15. jul 2000
R1 Hronsky Befadik - Nova Bana - prediZzenie trasy 2,773 2004 NIT-BBY ZM-ZC |1/2 profil 2,773 2005
R1 Nova Bania, Il. etapa 4,363 28.0kt. 2003 BBY ZC 28.0kt. 2003
R1 Nova Bara obchvat 5,303 28.okt. 2003 BBY ZC 28.okt. 2003
R1 Nova Bana - Rudno nad Hronom 3,225 28.0kt. 2003 BBY zZC 28.0kt. 2003
R1 Rudno nad Hronom - Zarnovica 5,485 25.0kt. 2006 BBY ZC 25.0kt. 2006
R1 Zarnovica obchvat 4,5 8.sep. 1998 BBY ZC-ZH |1/2 profil 4,5 km 25.0kt. 2006
R1 BudcCa - Kovacova 2,86 5.nov. 2004 BBY yAY, 5.nov. 2004
R2 Ozdany obchvat 6,09 4.dec. 2006 BBY RS 1/2 profil
R2 Figa obchvat 3,308 28.aug. 2008 BBY RS 1/2 profil
R2 Figa - Tornala 10,7 4.dec. 2006 BBY RS-RA  |1/2 profil
R3 Oravsky Podzamok - Horna Lehota 6,441 26.nov. 2007 ZIL DK 1/2 profil




Tab.2

Dostupnost’ regiénov d1, t1 k 31.12.2008

Regién d1l (km)]|tl (h:-m) Regién d1 (km)|tl (h:m)
Snina 103 1:54] [Poprad 0 0:00
Medzilaborce 92 1:53 RuZzomberok 0 0:00
Rimavska Sobota 85 1:18] |Galanta 0 0:00
Humenné 80 1:25] |Senica 0 0:00
Sobrance 80 1:18 Bratislava 0 0:00
Roznava 78 1.08 Trnava 0 0:00
Revica 70 1:23] [Kosice 0 0:00
Komarno 70 1:13] [Puchov 0 0:00
Poltar 64 1:11] |Banska Bystrica 0 0:00
Stropkov 60 1:00] |Ziar nad Hronom 0 0:00
Svidnik 60 0:57] |zilina 0 0:00
N&mestovo 58 1:13 Hlohovec 0 0:00
Stara Cubovna 58 1:07 Trencin 0 0:00
Michalovce 58 0:57 Zvolen 0 0:00
Lucenec 58 0:53 Nitra 0 0:00
Velky Krtis 53 1:08] [Nové Mesto nad Vahoni 0 0:00
Tvrdosin 52 1:10] [Piestany 0 0:00
TrebiSov 48 0:50] [Liptovsky Mikulas 0 0:00
Vranov nad Topl'ou 46 1:02 Ilava 0 0:00
Bardejov 46 0:53] |Povazska Bystrica 0 0:00
Levice 45 0:47 PreSov 0 0:00
Brezno 45|  0:45] |Zarnovica o[ 0:00
Dunajska Streda 45 0:42] |Bytca 0 0:00
Partizanske 41 0:51
Gelnica 40 0:46
Nové Zdmky 40 0:42
Prievidza 39 0:41
Topol'¢any 37 0:46
SpiSska Nova Ves 36 0:45
Levoca 35 0:37
Cadca 35 0:32
Myjava 29 0:40
Zlaté Moravce 29 0:25
Banovce nad Bebravou 29 0:25
Martin 29 0:25
Krupina 28 0:23
Turcianske Teplice 26 0:32
Skalica 25 0:25
Kezmarok 25 0:28
Dolny Kubin 25 0:26
Sabinov 25 0:26
Detva 25 0:25
Banska Stiavnica 21| 0:27
Sala 18] 0:25
Kysucké Nové Mesto 13 0:10




Tab.3

Dostupnost’ regiénov d2, t2 k 31.12.2008

Regién d2 (km)[t2 (h:mil Regién d2 (km) |t2 (h:m)
Sobrance 366 5:28] |Dunajska Streda 45 0:42
Snina 356| 5:43] [Kysucké Nové Mesto 44 0:40
Medzilaborce 346 5:42] [Nové Zamky 40 0:42
Michalovce 345 5:07] [Topol¢any 37 0:46
TrebiSov 334 5:00] |zilina 34 0:33
Humenné 332 5:13] [Myjava 29 0:40
Stropkov 314 4:50] |zlaté Moravce 29 0:25
Svidnik 314 4:46 Banovce nad Bebravou 29 0:25
Vranov nad Topl'ou 307 4:45] |Skalica 25 0:25
Kosice 294 4:16] |Sara 18 0:25
Bardejov 278 4:25] |Galanta 0 0:00
Sabinov 275 4:13 Senica 0 0:00
PreSov 260 3:54 Bratislava 0 0:00
Gelnica 249 4:07 Trnava 0 0:00
Rozfiava 248 3:41] [Plchov 0 0:00
Stara Cubovia 224 3:28 Hlohovec 0 0:00
Revica 212 3:28] [Trencin 0 0:00
SpiSska Nova Ves 201 3:07] [Nitra 0 0:00
Levoca 200 3:00] [Nové Mesto nad Vahom 0 0:00
Kezmarok 190 2:50] [Piestany 0 0:00
Rimavska Sobota 188 2:43 llava 0 0:00
Poprad 180| 2:25] |Povazska Bystrica 0 0:00
Poltar 168 2:35| |Bytca 0 0:00
Brezno 164 2:20
Lucenec 162 2:18
N&mestovo 130 2:24
Tvrdosin 130 2:15
Detva 126 1:47
Liptovsky Mikuld$ 124 1:53
Velky Krtis 120 1:58
Banska Stiavnica 120 1:37
Zvolen 104 1:26
Dolny Kubin 98 1:37
RuZomberok 98 1:33
Krupina 90 1:33
Turcéianske Teplice 88 1.22
Banska Bystrica 87 1:40
Ziar nad Hronom 82| 1:11
Komarno 70 1:13
Cadca 65 1:02
Prievidza 64 0:56
Zarnovica 62| 0:50
Martin 60 0:55
Partizanske 58 1:13
Levice 45 0:47




Tab.4

Dostupnost’ regic’mov d3, t3 k 31.12.2008

Regién d3 (km) |t3 (h:m) Regién d3 (km) |t3 (h:m)
Stara Cuboviia 224 3:28] [Kysucké Nové Mesto 44 0:40
SpiSska Nova Ves 201 3:07] [Nové Zamky 41 0:50
Medzilaborce 198 3:19] [Topolany 37 0:46
KeZmarok 190 2:50] |Zilina 34 0:33
Rimavska Sobota 188 2:43] |Myjava 29 0:40
Poprad 180 2:25| |Zlaté Moravce 29 0:25
Snina 174 3:04 Banovce nad Bebravou 29 0:25
Svidnik 172 2:48 Skalica 25 0:25
Levoca 170 2:36 Sala 18 0:25
Stropkov 166 2:45 Komarno 10 0:12
Humenné 164 2:50 Galanta 0 0:00
Brezno 164 2:20 Senica 0 0:00
Bardejov 161 2:45] |Bratislava 0 0:00
Sobrance 156 2:36 Trnava 0 0:00
Michalovce 139 2:25 Puchov 0 0:00
Sabinov 136 2:14 Hlohovec 0 0:00
Rozinava 132 2:02 Trencin 0 0:00
N&mestovo 130 2:24 Nitra 0 0:00
Tvrdosin 130 2:15 Nové Mesto nad Vahom 0 0:00
Vranov nad Topl'ou 128 2:10] [Piestany 0 0:00
Gelnica 127 2:22 llava 0 0:00
Detva 126 1:47] |Povazska Bystrica 0 0:00
Liptovsky Mikulas 124 1:53] |Bytéa 0 0:00
Velky Krtis 123 1:53
Banska Stiavnica 120 1:37
PreSov 117 1:53
TrebiSov 108 1:55
Poltar 106 2:00
Zvolen 104 1:26
Dolny Kubin 98 1:37
RuZomberok 98 1:33
Revica 95 1:53
Lucenec 91 1:45
Krupina 90 1:33
Turéianske Teplice 88 1.22
Banska Bystrica 87 1:40
Ziar nad Hronom 82 1:11
KoSice 81 1:25
Cadca 65 1:02
Prievidza 64 0:56
Zarnovica 62 0:50
Martin 60 0:55
Partizanske 58 1:13
Levice 45 0:47
Dunajska Streda 45 0:42




Tab.5 Dlhodoba nezamestnanost’ v obdobi 1997-2007 (%)

Region 1997|1998 | 1999 [ 2000 | 2001 | 2002 [ 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Bratislava 1,03] 1,08 1,62] 1,92| 1,66f 1,58] 1,01| 0,83 0,67] 0,57 0,47
Dunajskéa Streda 597 6,94| 8,50| 8,19 7,56| 6,88 5,26 4,53] 4,12| 3,46 3,04
Galanta 3,25 5,23| 7,76] 7,45 8,00 7,71| 4,92 3,39] 3,12 2,63 1,60
Hlohovec 1,71] 3,11 4,93] 5,39| 541| 5,68] 4,98 4,91 3,79] 2,70 1,76
Piestany 2,40| 2,14] 3,48| 3,52| 3,22| 3,50| 2,68| 2,91| 2,41] 1,93| 1,61
Senica 3,19 4,22| 6,43| 7,28 7,24| 5,52| 3,97 3,89] 3,99] 3,30 2,51
Skalica 2,90 4,33| 6,52| 7,08 6,41] 5,38 3,70 3,43] 3,30 2,62 2,02
Trnava 9,34 2,99| 4,38| 4,81 5,03| 5,37 4,37 3,20] 2,36] 1,56 1,04
Béanovce nad Bebravou 1,25| 4,77 7,68] 7,69| 8,02 8,17| 6,09] 5,08 3,86] 3,15/ 2,23
llava 2,69| 1,36] 1,88] 1,90| 1,73| 1,48| 1,56| 1,57| 1,46] 1,27| 0,84
Myjava 0,98 3,69| 5,83| 5,48 4,20| 4,26] 2,98 2,44] 2,65 1,98 1,48
Nové Mesto nad Vahom | 5,51| 2,71| 4,85 5,27| 5,80| 5,14 5,03| 4,65/ 3,34 2,58| 1,88
Partizanske 3,64 7,26| 9,86| 9,04 8,42| 8,83 6,41 5,49| 5,12| 4,37 3,47
Povazska Bystrica 3,15| 3,15| 5,29| 5,66 5,30| 5,46| 4,74 4,01| 3,74| 3,22 2,22
Prievidza 6,66/ 3,31| 4,43| 5,28 4,78] 5,08 3,55 3,51] 3,59| 3,24 2,80
Pachov 0,64| 2,72| 4,48| 4,58| 3,77| 2,86] 2,54| 2,83| 2,24] 1,87| 1,51
Trencin 1,74 0,84 1,39 1,78 1,74 1,27 1,03 1,28 1,15 0,81 0,63
Komarno 4,38 8,10]10,97|12,13|12,33]| 14,05[ 11,71 8,57| 5,88 4,92] 3,89
Levice 10,44]10,76| 13,98| 12,60| 12,56| 14,98 14,76] 12,88] 10,15( 9,49]| 8,13
Nitra 6,00 4,80| 6,46| 7,49 8,02| 7,56] 7,19 6,05] 4,59| 2,97 1,95
Nové Zamky 5,90( 8,11]10,94|12,30{12,51|12,61|11,00{ 9,26] 7,40 6,30 4,36
Sala 8,08 7,94|10,78|11,62(11,57|10,70|10,39( 8,51] 7,56] 6,25 4,80
Topol€any 4,59 5,56| 7,97| 8,10( 8,36| 8,21| 7,32 6,36] 5,77| 4,33| 3,45
Zlaté Moravce 4,97| 6,53| 9,46|10,14|11,00|13,94|12,29|10,37| 7,45| 4,77| 3,30
Byt¢a 0,65 3,54| 5,94| 6,13 5,65| 5,54| 5,61 6,54| 5,41| 4,75 3,17
Cadca 9,68 4,16| 8,11| 7,86 6,71| 6,07| 4,98 4,71] 4,55| 3,65 2,70
Dolny Kubin 1,62| 6,21 9,31] 9,46/10,09( 8,18] 6,93 6,76 6,02 4,52| 3,16
Kysucké Nové Mesto 4,48 7,36]11,65|10,55( 9,73| 9,39 7,42 7,03] 6,83 5,44 4,16
Liptovsky Mikulas 7,53 3,63| 4,91| 4,59 5,71 6,43 6,16 5,57| 4,59| 4,14 3,08
Martin 5,27 5,34| 7,56| 7,95 7,11 8,22| 6,64 5,89] 4,93 3,60( 2,72
Namestovo 2,69 6,48| 9,36/ 7,98[ 6,90| 5,05 3,81 3,50| 4,10 3,38 2,54
Ruzomberok 5,34 5,04| 6,98| 7,22 7,11] 8,08/ 6,80 6,85] 5,60 4,94 3,89
TurCianske Teplice 0,73 3,43| 5,98| 6,17 5,86| 7,18 6,35 6,70| 6,62 572 4,66
TvrdoSin 4,64 4,21] 6,73 6,76| 7,60| 6,33] 5,19| 4,57 4,19( 3,00] 2,39
Zilina 13,67| 3,36 5,86 6,57 5,38 4,44| 4,03| 3,43| 2,72 2,13| 1,48
Banska Bystrica 1,96 2,37 3,15| 3,49| 3,95 4,06] 4,04] 3,46 3,16] 2,63 2,01
Banska Stiavnica 4,90 5,17| 7,79 6,41| 6,53| 7,30 7,92| 8,65/ 8,50( 7,67| 6,67
Brezno 6,27| 8,07|12,03|11,23]|10,67]|12,40]11,88|11,73] 9,29| 8,31| 6,73
Detva 4,33 5,40| 7,36] 7,42 8,12]|10,80| 11,34 10,29] 9,83| 8,98 7,75
Krupina 7,86] 9,00/10,62| 7,79| 7,58]/10,88|10,97|11,07|11,71]10,34| 9,01
Lucenec 9,15]11,88] 15,26] 15,06] 14,10| 17,09] 15,51| 14,10] 13,74]| 12,47]| 11,28
Poltar 6,08| 9,72]|14,33|10,77]|10,02|12,22]|13,17|14,87| 14,43]12,41] 11,09
Revuca 12,57|18,09| 23,68 15,89] 17,28| 22,96 20,79] 21,39| 21,87 20,30| 18,93
Rimavské Sobota 13,86| 18,80( 24,18| 15,45| 16,32| 24,42| 22,10| 20,27| 20,69| 21,57| 20,21
Velky Krti§ 9,29]14,10]18,76] 14,71] 16,38] 19,97| 18,18/ 17,81]| 17,11] 15,33| 13,68
Zvolen 2,80 3,17| 4,08 5,54 5,37| 6,01 5,73| 5,38] 5,32| 4,41 3,77
Zarnovica 541| 6,88/10,92|10,51]|11,42]|13,71]|12,75|13,52|11,94] 9,40| 7,96
Ziar nad Hronom 3,88 4,35| 7,31| 7,11 8,30| 8,70 8,67 9,51]| 8,44| 7,10[ 5,94
Bardejov 3,97(10,85| 14,46| 9,77 9,45/10,73| 9,71 9,39] 8,91| 8,13 6,79
Humenné 5,79 9,53| 13,06/ 12,08 10,55|10,47| 9,87 8,28| 6,66] 5,62 4,69
Kezmarok 11,72| 13,40 17,56 12,91| 15,35| 18,44| 15,47| 16,56 16,52 14,53 13,48
Levoca 3,43] 9,00/13,54111,11]11,13]12,21]10,04| 9,77]10,08] 9,37| 9,24
Medzilaborce 3,39(10,40] 14,28| 9,63[10,02|13,99|12,27{13,49]11,39| 9,25 8,79




Poprad 6,45| 8,10/10,34] 9,71] 8,80] 9,62| 8,94| 8,71] 7,87] 6,45] 5,10
PreSov 10,47| 8,11|10,82|11,24|11,17|12,33|11,41| 10,46 9,55| 8,42| 6,95
Sabinov 9,45]10,74]15,26]11,83]11,86] 16,19] 14,61] 14,67] 14,10] 13,38] 11,11
Snina 6,09] 9,16]12,78] 8,98] 9,63]11,93]10,30/10,49] 9,23] 7,04] 6,31
Stara Luboviia 5,00] 6,89] 9,41] 6,67] 7,64] 8,21 7,72] 7,05 6,85] 5,75] 5,05
Stropkov 7,74110,39]13,90] 9,93] 9,64] 9,18] 7,09] 9,00] 9,05] 7,92| 8,27
Svidnik 8,18]110,68]14,03] 9,42] 8,99]|10,21] 8,70] 9,74] 9,48| 8,29| 7,44
Vranov nad Toplou 8,97112,23]13,92]11,61]11,75] 14,03] 12,41] 11,33] 11,30] 10,79 9,33
Gelnica 3,26] 9,60]15,11]13,34]|11,64] 14,86] 14,59] 14,01] 13,56] 12,44] 10,14
KoSice 5,13] 5,92 8,73] 9,78/10,09]10,15] 9,82| 8,88] 8,07 7,11] 5,56
Michalovce 12,31] 14,19 17,20| 14,98| 16,05| 16,67| 15,39| 14,14| 13,01 11,35| 10,34
RoZnava 9,42]114,60] 20,31] 14,48] 15,49] 18,79]| 17,77] 17,67] 17,08] 15,05] 13,93
Sobrance 9,75112,47]17,76] 14,76] 13,75] 16,66] 17,80] 16,53] 15,72] 13,60] 11,61
SpiSska Novéa Ves 9,02]11,63]15,39] 14,13] 13,45 13,471 12,41 11,73] 11,20] 9,91] 7,94
TrebiSov 11,49| 13,16| 19,07| 15,71| 15,72] 18,64| 17,25| 17,08] 16,99| 14,77| 12,57
Slovensko 5,06| 6,28] 8,69| 8,19| 8,15| 8,82| 8,00 7,33] 6,61] 5,66| 4,68




Tab.7 Miera podnikatel'ske

aktivity v obdobi 1997-2007 (%)

Regién 1997]1998]1999|2000|2001]2002]|2003]|2004|2005| 2006|2007
Bratislava 15,64| 16,46 1583| 1593| 16,01| 1517 16,75 1851| 18,90 19,42 19,32
Dunajska Streda 13,72| 15,34| 14,57 13.26| 13,89| 13,.88| 1454| 16,21| 17,21| 18,78| 19,49
Galanta 15,65 16,64 16,12 13,65 13,99 12,76 1351| 14,83| 16,14 17,08 17,48
Hlohovec 793 848] 899 825 889 921| 10,39| 11,24| 11,18| 12,12| 12,48
PieStany 11,36 11,80 1246| 1211| 12,62 12,79 1445| 1571| 13,90 14,32 14,21
Senica 9,80| 10,85| 10,40 956| 9,96 9,92| 10,75| 11,67| 11,86] 12,31| 1253
Skalica 10,23| 12,38 11,67 1059 11,12| 10,65 11,89 13,21| 13,01| 13,22 12,88
Trnava 9,29| 10,12| 10,63| 10,28| 10,66| 10,76] 12,13| 13,38| 12,98| 13.91| 14,15
Banovce nad Bebravou 887 9,31| 888 9,13 961| 967 1054| 11,96 12,91| 13,98| 14,24
llava 9,01| 10,01| 10,14| 10,72| 11,19| 1081| 13,10| 14,31| 1397 14,72| 14,96
Myjava 850 9,13 860| 896 9,37 9,30| 10,48| 11,25 11,96| 12,95| 13,20
Nové Mesto nad Vahom 8,76 924] 9,44 10,00 1022| 10,44| 11,68 13,17| 12,69| 13,81| 13,57
Partizanske 9,13 9,81| 964| 9,80| 10,17| 10,06] 10,99| 12,09 13,17| 13,95| 14,84
Povazska Bystrica 12,41] 13,59| 13,00 13,03| 13,41| 13,74 1523| 17,52 18,01| 19,75| 19,74
Prievidza 785 887 842| 862 895 889| 10,35 11,75 11,96| 13,78 13,39
Plchov 765 833 821| 854| 883| 884| 1067| 11,63| 1154| 1317| 1247
Trencin 11,19 11,90 12,00 12,69| 13,04 11,88] 14,32| 15,08| 14,59| 16,38| 1557
Komarno 12,98 12,54 11,94 11,79 11,38 10,95 12,20 13,14| 13,84| 1553| 16,01
Levice 11,09] 11,02| 1049| 10,40] 10,08 10,00| 11,29| 12,40| 1267 1388| 14,22
Nitra 11,22| 12,76] 13,01| 1348| 1361| 11,96 14,95 1560| 1522| 16,22 16,00
Nové Zamky 10,19] 10,73| 10,83| 10,72| 10,23] 9,57 10,94 11,88] 12,07 12,91 13,11
Sala 1151 12,32| 11,97 12,14 12,11| 1042| 12,40| 13,83| 1357| 14,42| 1455
TopolCany 10,03| 10,29] 10,25 1053| 10,74| 10,73| 12,75| 13,84| 13,72| 1515| 15,04
Zlaté Moravce 8,00 881| 888| 915 926 9,75| 11,46| 12,44| 13,62| 1553| 15,77
BytCa 899| 943| 90| 947| 1026| 11,13 1353| 1533| 1592 17,51 18,09
Cadca 9,24| 10,27| 10,18| 10,00| 10,69| 10,18| 11,90| 14,23| 15,76| 16,88| 17,35
Dolny Kubin 9,61 9,97| 10,15| 10,31 10,93| 10,80] 12,00] 13,85| 14,:89| 1568| 16,05
Kysucké Nové Mesto 12,05 13,11| 12,62 12,73 1342| 12,90 1445| 16,33 17,91| 18,69 18,71
Liptovsky Mikulas 10,04 10,25 10,54| 10,98 11.45| 11,03 1259 14,16 13,76 14,01| 14,07
Martin 8,75| 951| 945 9,69| 10,18| 10,60| 12,08 13,89| 1397| 1516 1531
Namestovo 11,81| 1358| 14,17 14,82 1555 1551| 19,00 21,64 24,96 26,50 26,66
RuzZzomberok 7,89 840| 852 860 9,38 962| 10,88| 12,62| 13,30| 13,97| 1396
TurCianske Teplice 7,82| 813 800 799 864 950 1098| 12,46| 13,07 13,84| 14,20
TvrdoSin 9,70 10,81| 11,32| 12,03 13,01| 12,10| 14,18 16,47| 18,81 19,38 19,70
Zilina 12,65| 13,31| 13,06] 13,38 14,04| 14,47| 17,23| 18,80 19,13| 20,11| 19,99
Banska Bystrica 13,32| 14,87| 1535| 16,08 16,00 13,97 17,82 17,37 17,52 17,56 17,00
Banska Stiavnica 9,71 9,95| 10,68| 11,09| 11,45| 10,41| 12,92| 1518| 16,56| 18,29| 18,46
Brezno 693| 757 7,79 8721] 838 943 11,06| 12,54| 14,71| 1570| 1571
Detva 7,04 793 753 782 786 9,34| 1054| 11,83| 1358| 14,32| 14,63
Krupina 6,45 701| 631 6,30 6,19 727 822 894| 10,07| 10,76] 11,58
Lucenec 9,79 10,35 9,77 9,72| 9,25 922| 945 993| 10,49| 11,17| 11,48
Poltar 748 7.48] 639 6,72| 664 631 763 856 937 9,64| 1056
Revlca 6,27| 6,93 700 665 661 642 638 695 758 816] 859
Rimavska Sobota 10,29 1047 961 932 861 846 769 871 9,14 948 1011
Velky Krtis 795| 858 791 7,74] 739 7,73] 793] 944| 1041| 1156| 12,06
Zvolen 9555| 11,04| 10,16| 1064| 10,80| 1043| 13,03| 14,17| 14,77 14,97| 14,16
Zarnovica 9,59| 10,10| 10,36] 1059| 1056| 11,13| 12,46| 14,13| 1597| 16,31 17,85
Ziar nad Hronom 826 869 879 9,15 9,33] 892| 11,28| 13,14| 14,43| 1585| 1584
Bardejov 817| 862 875 825 894 941| 1086] 12,76] 1347| 14,32| 15,20
Humenné 8,78 953 9,39 897 941| 963| 1093| 12,20| 12,33| 13,13| 13,62
Kezmarok 854 815 7,84| 725 744] 814| 879 1059| 11,96| 14,08 1597
Levoca 7,05 764 826 816] 884] 873 9,80| 11,73] 12,66 13,63| 13,74
Medzilaborce 6,70 6,64 6,83 667 686 746/ 806 948 9,97 1081| 1084




Poprad 10,59| 11,46| 11,15 10,76] 11,28] 10,79 12,42| 1354| 1358| 14,34| 14,73
PreSov 9,60| 10,84| 1045 995| 10,37| 1048| 11,33| 12,87 1296| 13.86| 14,10
Sabinov 6,09 753 719| 6,73 740 887 9,72| 11,73] 12,60 14,59| 16,34
Snina 708| 767 776 771] 844| 922 1054] 11,53] 11,23 11,99| 12,69
Stara Lubovna 11,51 13,03 12,83| 12,93| 14,15 14,85| 18,25| 21,38 22,05| 23,34| 24,38
Stropkov 790| 908| 888 859 928 928 1097| 1326 1320| 1373| 13,94
Svidnik 835| 871 886 862] 972 965 11,04] 13,39 14,06| 1517| 1599
Vranov nad Toplou 877 850 756 727 772 853 98| 1088| 12,28 1355| 14,11
Gelnica 654 661 668 641 651 6,26 719 812| 9,26] 11,05 11,95
KoSice 11,71 12,17 11,35] 11,05 11,09| 1045| 12,33| 13,13| 13,16| 13,81| 1359
Michalovce 862| 860 846 798 800 7,75 806 856 886 958| 10,07
Roznava 759 759 8721 764] 7,73 7.80| 823 892 950| 1050 11,14
Sobrance 711| 667 643 585 580 633 717 716 759 797 858
SpiSska Nova Ves 822 870 865 858 900 873 1008| 11,03| 1215 1347| 14,09
TrebiSov 854 855 843| 743 719 694 701 7,70 803 9,13| 10,02
Slovensko 10,66] 11,35 11,11 11,00] 11,26 1099| 12,42| 13,76] 14,19 1517| 1537




Tab.8 Pocet podnikov na 1000 obyv. 1997-2007

Region 1997 1998|1999 2000 2001|2002| 2003|2004 | 2005 2006 2007 [2007/1997
Bratislava 25| 29| 29| 31| 33| 30| 33| 37| 42| 48| 52 213,52
Dunajska Streda 10 10 8 9 10 11 11 13 15 17 19 199,87
Galanta 7 7 6 7 7 8 9 10 11 13 15 219,02
Hlohovec 5 5 5 5 6 6 6 7 8 9 10 211,34
PieStany 11 12 11 12 13 15 15 17 19 21 23 209,67
Senica 6 6 6 7 7 8 9 10f 11] 12| 13 206,99
Skalica 8 8 7 8 9 10f 11| 12| 14| 16| 16 218,63
Trnava 7 8 7 8 of 21 11| 13| 15| 16| 18 242,96
Banovce nad Bebravou 5 6 6 6 7 6 7 8 9 10f 11 208,24
llava 9 10 11 11 12 10 11 14 16 17 18 192,75
Myjava 6 6 7 7 7 7 7 9 11 12 12 205,37
Nové Mesto nad Vahom 9 10 10 10 11 11 11 15 16 18 19 216,53
Partizanske 6 7 7 7 7 7 7 9 10 11 11 177,82
Povazska Bystrica 10 11 11 11 12 9 10 14 15 16 17 168,54
Prievidza 7 7 8 8 8 7 8 10 11 12 12 182,86
Puchov 7 8 8 8 8 8 8 10 11 12 12 175,87
Trenéin 11 13 13 14 15 14 15 19 21 23 23 216,16
Komarno 8 9 8 8 8 8 9 10f 12| 14| 16 194,92
Levice 7 7 7 7 7 7 7 8 9 10f 11 161,07
Nitra 8 9 9 10| 10| 10| 11| 13| 14| 16| 17 206,72
Nové Zamky 6 6 6 6 6 6 7 8 of 11 12 207,42
Sala 6 6 6 7 7 7 8 9 10| 12| 13 217,45
Topol€any 6 6 6 6 6 6 7 8 9 10f 11 185,91
Zlaté Moravce 4 4 4 5 5 5 5 6 7 8 8 222,63
BytCa 4 5 4 5 5 5 5 6 6 7 7 185,62
Cadca 5 6 6 6 6 6 6 7 8| 10| 10 191,35
Dolny Kubin 10 11 10 10 10 10 11 12 13 14 15 145,89
Kysucké Nové Mesto 7 7 7 7 7 7 7 8 9 10 11 163,84
Liptovsky Mikulas 7 8 8 8 8 8 9 10f 12| 13| 14 198,28
Martin 10 11 11 11 11 12 12 14 15 16 17 170,08
Namestovo 4 4 4 4 4 4 4 5 5 6 6 151,72
Ruzomberok 6 6 5 6 6 6 6 7 8| 10| 11 193,51
TurCianske Teplice 6 7 6 7 7 7 7 8 8 9 10 163,64
TvrdoSin 6 6 6 6 6 6 6 7 8 8 10 166,00
Zilina 13| 15| 14| 14| 15| 15| 16| 17| 20| 21| 23 171,34
Banské Bystrica 21 23 23 23 23 20 22 25 27 30 32 152,93
Banska Stiavnica 8 9 8 9 8 7 8 9] 10f 11f 12 152,50
Brezno 5 6 6 6 6 6 6 7 8 9 10 186,68
Detva 5 6 5 6 5 5 5 6 7 8 9 181,09
Krupina 7 7 7 8 8 8 8 9 9 10f 10 139,84
LuCenec 8 9 9 9 9 7 8 9 11| 12| 13 159,46
Poltar 3 4 4 4 3 2 2 3 3 4 5 150,40
Revuca 5 5 5 5 5 4 3 4 5 5 5 101,46
Rimavska Sobota 7 7 6 6 6 5 5 6 7 7 8 124,52
Velky Krtis 7 7 7 7 7 6 6 7 9 10 11 162,57
Zvolen 13| 15| 15| 14| 14| 13| 14| 16| 18] 20| 21 163,67
Zarnovica 4 5 5 4 5 4 5 6 7 8 9 231,59
Ziar nad Hronom 6 7 7 7 7 6 7 8| 10f 11 13 202,39
Bardejov 6 7 6 7 7 8 8 10 11 13 14 224,48
Humenné 6 7 7 7 7 6 7 8 9 10 11 176,25
KeZmarok 4 4 4 4 5 4 5 5 6 6 7 188,85
Levoca 5 5 5 5 5 5 5 6 6 6 7 146,15
Medzilaborce 6 7 7 7 7 6 7 7 8 8 9 142,11
Poprad 10 11 11 11 12 11 12 13 15 17 18 178,73
PreSov 9 10 9 10 11 10 11 13 16 18 19 201,74




Sabinov 3 3 3 3 3 3 3 4 5 5 5 165,39
Snina 4 5 5 5 5 5 6 6 7 8 9 199,96
Stara Lubovia 5 6 6 6 6 6 6 7 8 9[ 10 194,83
Stropkov 8 7 6 7 7 7 7 8| 10| 11| 12 159,16
Svidnik 7 8 8 8 8 8 9 10 12| 14| 14 198,64
Vranov nad Toplou 5 5 5 5 5 5 5 7 7 8 8 155,87
Gelnica 3 4 3 3 3 3 3 4 4 5 5 156,64
KoSice 14| 15| 14| 15| 15| 14| 15| 17| 19| 21| 22 164,48
Michalovce 7 7 7 7 7 6 6 7 8 9 9 136,95
Roznava 7 8 7 7 7 6 6 7 8 8 9 120,90
Sobrance 5 5 5 5 5 4 4 5 5 6 6 120,60
Spisska Nova Ves 7 8 7 7 7 7 7 8 9 9[ 10 143,06
TrebiSov 6 6 6 6 6 5 6 6 7 7 8 129,47
SR spolu 10/ 11| 11| 11| 22| 21| 12| 14| 16| 17| 19 188,27




Tab. 9 Hruby obrat priemyslu na 1 obyvatela 1997-2007

Regién 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 |2007/1997
Bratislava 247 247) 278 882| 326 680]| 420 944 436 968| 560 195( 772 456| 869 325[ 887 472| 1 093 496{ 1 101 919| 445,6754
Dunajské Streda 33367 27857] 41230( 49989| 59117 76812] 75352 93 830|109 315 106509| 115 769| 346,9534
Galanta 29 648 50920] 48959 48911] 73236 77 008]158 905(343 589]|605280(1017 117]1 289 963 4350,882
Hlohovec 217 736) 152 581 165 411]| 201 927{ 233 681] 213 583[ 192 641| 205 865 235 227| 276 966{ 316 978| 145,579
Piestany 56 828| 52 386] 48 234 63893| 71219 79450| 97 828[104 918|119 324 150453] 192 879 339,4086
Senica 62 417| 65382] 66 206 85 192|102 045(119 355|151 834176 306|172 783 185099| 240481 385,2831
Skalica 190 266] 224 599| 244 523] 253 152| 294 934] 316 209| 387 565| 381 253|433 975] 493190 573 634| 301,4903
Trnava 169 296] 166 667| 169 935] 216 742| 287 557| 342 485| 314 233] 320 709| 266 100| 524 157| 956 667| 565,0857
Banovce nad Bebravou 82 446] 62 953] 66508 75602] 91971| 95 732|118 545(153 002|184 944 190 761| 241 234 292,5952
llava 76 270[ 107 763] 119 922| 133 799|142 414| 148 839] 153 917 139 022] 180 568 206 217| 226 068[ 296,4041
Myjava 107 607] 97582| 82528| 77 304| 74220] 96 869|115 718]136 923| 159 642| 184 278| 162 704| 151,2016
Nové Mesto nad Vdhom ] 149 971] 137 181] 154 996 191 714[ 243 601| 269 675| 318 213| 255 993[ 405 076] 475 068| 505 159| 336,8369
Partizdnske 65 659 37568| 42167 42083] 51698 54 064] 99230( 97 114] 91331 106454| 109 724 167,1117
PovaZsk4 Bystrica 62 008| 58 768] 59 156 71921 81631 82668] 95569130 355|148 306 180971] 218520 352,4061
Prievidza 123 361] 138 795| 148 123] 160 750] 192 722] 196 656 211 179|217 244| 191 593| 206 380| 214 670| 174,0171
Puchov 227 252) 221 394{ 189 300| 287 661{ 344 920| 399 624 448 780| 497 557( 522 050] 561 232 496 804| 218,6133
TrenCin 103 180] 116 571 121 883|139 419| 167 434] 202 075| 165 068|177 781| 164 161| 163 484| 167 212]| 162,0585
Koméarno 67 923| 89119] 83062 72373] 68683 71598] 83 089| 69 736| 74245 78 053 87 785 129,241
Levice 69 067 114 638] 123 791 152 412] 160 356 89 849|191 703| 160 472| 80 854 84 965| 110 444] 159,9092
Nitra 67918 70778] 88903| 96 872|124 599|136 712|149 604138 107|149 864 161 964| 188 883 278,1059
Nové Zamky 49 767 48529| 51316 65701] 71230f 80615] 81502 62 391] 68 692 75331 90 050( 180,9452
Sala 133 899|127 015| 117 654] 162 515| 194 876] 174 147| 167 500] 210 571| 237 527| 246 585| 266 556| 199,0726
Topol€any 59 523| 59 195] 59 839 63959| 73687 83550| 87233 90132] 85937 145534 153434 257,7736
Zlaté Moravce 63 204| 64 290] 60971| 59 256] 27994 26 468| 35354 75669| 98502 149 296| 184 745( 292,2987
BytCa 43 823 49052| 56341 67803] 84 557 95843| 79216 74 776] 70299 68 697 69 889 159,4814
Cadca 26 461| 26 851] 29 386] 32486| 32945| 32387| 30476] 31686| 28182 32 207 33 871 128,0021
Dolny Kubin 128 679] 124 063 128 078] 168 831| 100 855] 166 827 155 165] 245 958 187 616] 229 558| 296 336| 230,2906
Kysucké Nové Mesto 48 385[ 48576] 51301 71775]113 194|143 967|180 784|216 533|278 439] 331 440| 389 835| 805,6881
Liptovsky Mikulas 138 587] 149 633| 130 705] 157 789| 177 829] 175 357|170 087] 131 259| 134 572] 145 255| 146 062]| 105,3938
Martin 109 022] 88 301| 89 608|120 304| 125 526] 142 015 149 640] 165 740{ 174 996] 192 707| 208 737| 191,4624
Namestovo 13448] 17366 17934| 21977 30 749| 30958{115915|113 255 91 013 60 672 54 160 402,745
Ruzomberok 164 027] 152 046] 162 265] 219 496| 308 866] 279 446| 252 123|285 934| 307 583] 305 231| 310 116] 189,0642
TurCianske Teplice 19 277] 41209 53 269| 54 134 35238| 57829 42 735| 36 026 39 713 41 634 40 622 210,7246
TvrdoSin 77860 89332] 77404 81683] 98 481|127 588]130 101133 930|162 772 177997] 182 116{ 233,9028




Zilina 130 478137 087| 170 282|197 531| 256 974|217 875| 236 178]| 204 648| 218 116] 253 496] 661 601| 507,0602
Banska Bystrica 134 945] 99 534|101 130|118 852| 109 982] 119 547| 115 225|129 969| 134 603] 146 581| 154 097| 114,1921
Banska Stiavnica 32586 23949] 21247| 17499 26211| 26 123] 29 817| 28 570| 22554 21 346 29 237 89,72251
Brezno 43 425 99 316] 88 591[ 115 142)135 765{ 136 380) 130 790{ 151 091|164 763 176 126| 185 257 426,6113
Detva 42 286{ 55 753| 42 200{ 48 971] 47358 31 316] 29 320f 43 469| 68642 89 217| 123 403| 291,8277
Krupina 36 591| 35959 46 097 59 989| 67510 87 667] 96 847 92000] 99 752 102 738] 115 351f 315,2463
LuCenec 76 740 86 749] 92 410( 108 348|104 215( 109 129|122 887 103 293|112 622 114638] 113 256{ 147,583
Poltar 36 457| 45624] 44 075 53 542| 54 336 67 276] 66 031| 63 426] 68 560 63 610 58 738[ 161,1133
Revica 76 015 83 941] 98 946 105 341|105 384|103 974|106 973[ 110 298|112 220 133 162] 127 932 168,2984
Rimavské Sobota 49 681 51 303] 47623 50923] 66651 71099] 66990 76 994| 79445 52 983 55 861 112,44
Velky Krti§ 28 025 25668| 28017 27 877| 28586 34501] 37850 56 196] 18 315 24170 26 346( 94,01002
Zvolen 90 614| 87 181] 83519 90 752|103 341|116 829|122 131| 86 158| 92 524 99 268| 127 112| 140,2786
Zarnovica 65931| 63087] 64246 72878] 97597 78303] 81197 90 720|102 215 103 974| 149 198 226,2955
Ziar nad Hronom 297 622 301 072{ 342 890]| 411 070{ 431 232| 417 237{ 369 715|410 246{ 411 301| 491 462 496 736| 166,9018
Bardejov 18136] 22426{ 17665] 17957 19129| 24 276 26 854| 24 550 25 580 25 897 26 509( 146,1638
Humenné 129 8421120 470| 126 473] 104 915| 158 370|177 983| 170 895|178 304| 184 721| 208 388| 179 623| 138,3395
Kezmarok 19 254 22 674 24 856| 22963 23592| 23326 28 279| 32428 42564 50 010 72 041| 374,1602
Levoca 21022 19839] 16996 12075 i i i i 7474 9911 10 834| 51,53445
Medzilaborce 10 468| 11 562 i 25588 28467] 35700 32620] 31311 40247 44 678 37 305[ 356,3806
Poprad 129 830] 174 824 196 506] 201 931| 239 981] 227 446 282 035] 272 968 252 593| 262 544| 298 619| 230,0068
PreSov 43 413 46 205] 44 548 54 018| 64 733 72 465| 78 546 80 541| 89 545 79 590 92 396 212,8292
Sabinov 19055] 17183 16609] 18798 21993| 25093 29 772| 28 834 39 976 44 671 52 034 273,0663
Snina 35618| 38 157] 32691| 38366| 41076 39524| 45543| 43 108| 40624 40 746 41 727{ 117,1496
Stara Luboviia 22 347| 18354] 12969 15371] 14 349| 18297| 19561| 22930| 33218 37 104 34 655 155,0735
Stropkov 30 792 27108 i i i i i i 32 020 30 970 47 669[ 154,8095
Svidnik 21201 8328] 11906 i 15256| 18479 19776| 24612 29 844 28 557 32 733[ 154,3934
Vranov nad Toplou 69 666 41 515] 40872] 48061 41 630] 41450| 42 075] 39863| 48 107 53 528 48 237| 69,23991
Gelnica 23977| 21283] 16116 18497| 23548 23 783] 19080 13868| 12975 i 15099] 62,9748
Kosice 311 203] 309 112{ 324 408| 340 787{ 262 878| 283 739( 324 382| 344 533[ 381 343| 418 639 446 416| 143,4486
Michalovce 160 316]171 631| 173 326] 187 562| 214 575|234 037|212 024|191 773| 141 218] 161 522| 152 914| 95,38256
RozZnava 60 844| 64 739] 72681 92 024|102 463 99 843|113 166{ 126 103|139 882 175050] 185 386 304,6883
Sobrance 3073 2123] 3836 2023 i i i i i i i X

SpiSska Novéa Ves 60 084| 50 340] 38258 74637| 92675 83074] 91432(111883|192 377 243 016] 258 759 430,6599
TrebiSov 26 898 23011] 21001| 19857| 19978| 21739| 20313 20601| 22 966 24 228 25 551 94,99165
SR spolu 112 125118 092 127 158] 150 882| 163 716|182 440| 216 714| 233 406| 245 825| 295 816| 335889| 299,567
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2l Lo e Lo e L PL Oravsky Podzamok - Hornd Lehota 010000 - Studenec - Beharovee
T oL m:m_nm Trstena obchuat Beharovce - Branigko - Fricovce
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Oscadnica - Cadca, Bukov "3 Mengusovce - Janovce - PR,
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S g 5 % “Zarnovica - Sas.Podhradie dialnice v prevadzke
D2 ™% Zarnovica obchuat dialnice a nfchlostné cesty vo vystavbe
Rudno - Zarnovica rvchlostné cesty v prevadzke

Hr.Benadik - Rudno planované dialnice a nfchlostné cesty
Beladice - Tekovské Hemce tunel (v prevadzke/vo vystavbe/projektovany)
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Viedenska - Pristavny most
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