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Anotace

Témou bakalarskej prace je - Dopravna infrastruktura v okrese Nové Zamky. V praci som
sa vramci prvej kapitoly zamerala na teoretické pojmy, vychodiskd a informacie
stivisiace s vybranou témou. Druhd kapitola bola zamerana najmaé na ciele préce, pouzité
metody a metodiku prace. V praktickej Casti som charakterizovala a opisala vybrany
okres Nové Zamky. Zamerala som sa na analyzu dopravnej infraStruktary vybraného

okresu a navrhla som moznosti realizacie do buducna.
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The topic of the bachelor thesis is - Transport infrastructure in the district of Nové Zamky.
In the thesis, within the first chapter, we focused on theoretical concepts, starting points
and information related to the selected topic. The second chapter was mainly focused on
the objectives of the work, the methods used and the methodology of the work. In the
practical part, we characterized and described the selected district of Nové Zamky. We
focused on the analysis of the transport infrastructure of the selected district and suggested

the possibilities of implementation in the future.
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Uvod

Cestna infrastruktira je vyznamnym faktorom rozvoja Statov a regionov. Dolezita je
nielen dizka jednotlivych tirovni cestnej siete, ale aj jej kvalitativne vlastnosti. Cielom
prispevku je zdoraznit’ vyznam cestnej infraStruktury pre rozvoj Stitov a regidonov,
skimat’ vyvoj dizky cestnej siete a vydavkov na cestnu infrastruktaru v Slovenskej
republike a zhodnotit’ kvalitu cestnej infrastruktiry v SR z hl'adiska pozdiZnej a prie¢nej

nerovnosti.

Technicky pokrok a rozvoj vo vyspelych Statoch zaistil optimélne podmienky pre
pohodlny Zivot obyvatel'ov. Tento pokrok vytvoril akusi infrastruktaru, ktord zaistuje
zakladné zivotné potreby obyvatel'stva akymi st napriklad dodavka energii, vody,
potravin ale i vystavba ciest, ¢im je spojené zaistenie prepravy obyvatel'stva. S prepravou
obyvatel'stva je tym padom spojend verejnd doprava, ktord zahrfiuje 1 dopravu

autobusovu.

Vyvoj intenzity cestnej dopravy v Slovenskej republike v rokoch 1995 — 2005 naznacuje,
Ze intenzita cestnej dopravy ma neustale rastici trend, pricom najprogresivnejsie rastie

na dial'niciach a v zna¢nom rozsahu aj na cestach I. triedy.

Dlhodobé vysoké dopravné zataze v extravilane Gzemia na cestach v trasach buducich
dial'nic su na Povazskom koridore medzi Povazskou Bystricou, Zilinou a Ruzomberkom,
ako aj na usekoch pozdiz Vysokych Tatier a v okoli mesta Presov. Kapacita existujucich
ciest L. triedy je v tychto usekoch vyrazne prekracovand uz od roku 2000 a nutne si
vyzaduje dobudovanie planovanej dialni¢nej siete. Specifickym pripadom z pohl'adu
prekraCovanej kapacity je uz vybudovand dial'nica D1 v tiseku Bratislava — Trnava. Tento
usek dialnice bol vybudovany takmer pred 30 rokmi a v siCasnosti sa blizi k hranici

svojej dopravnej priepustnosti.

Poznatky o funk¢nosti dial'ni¢nych komunikacii ako dolezitej Casti infraStruktary krajiny
potvrdzuju, Ze pre jej hodnotenie je rozhodujtci aj stav vozoviek. Stav vozovky je mozné
definovat’ jej prevadzkovou spdsobilostou a inosnost’ou. Problematika obnovy vozoviek
je vel'mi aktualna. Opakované hodnotenie stavu vozoviek na dial'niciach, navrh opatreni
1 zostavovanie poradia stavieb (prace) na jednotlivych tisekoch dialni¢nej siete vyplyva
zo systému hospodarenia s vozovkami (pre ktoré na Slovensku plati technicky predpis

Slovenskej spravy ciest z roku 2000).



O vyzname dopravy v narodnom hospodarstve a podiele cestnej dopravy na preprave
nakladov a 0s6b (o vykonoch cestnej dopravy) jestvuje nielen mnoho uvah, ale aj
podkladov a dokazov. Sledovand hospodarnost’ dopravy zavisi aj od dopravnej cesty,
technickych parametrov ciest a dial'nic a kvality ich dolezitého stavebného prvku, akym

je vozovka.
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1 Dopravna infrasStruktiara

V prvej kapitole prace sa venujem najméd teoretickym pojmom, vysvetleniam
a definiciam, ktoré priamo suvisia s vybranou témou prace. Je vel'mi dolezité si vybrané
teoretické pojmy jasne zadefinovat’ a popisat’ nakol’ko ich budem pouzivat’ naprie¢ celou

pracou.

1.1 Dopravna infrastruktira — ¢rty a efekty

Infrastruktira je sthrn zékladnych zariadeni a institucii spolo¢ne s ich zabezpecenim,
ktoré poskytuje sluzby nevyhnutné pre patricné fungovanie hospodarstva vo vztahu

kurcitej oblasti alebo sfére ¢innosti (GRYWACZ,1983).

Dopravnd sustava a jej Casti tvoria sucast Struktiry urbanizovaného priestoru
(RAKSANYI, 1997). Urbanizované prostredie, charakterizované priméarnou,
sekundarnou, terciarnou a kvartérna sférou, ma tieto rozloZzené v tzemi a navzijom
pospajané réznymi dopravnymi systémami, ¢i druhmi doprdv, bez ktorych by
urbanizované prostredie nezilo. Potreba premiestiiovania seba, inych, tovarov, ¢i sluzieb
dali podnet na wvznik sidlisk roznej velkosti. Doprava to nielen umoznila, ale
podmieniovala aj rozvoj celych oblasti, pricom rozhodujicim tu bola vézba na prirodné
bohatstvo, vyhodna poloha na kriZzovatkach obchodnych ciest pri prechodoch cez rieky,

horské priesmyky, ¢i pri pristavoch a iné.

Dopravna infrastruktira vo svetovom meritku tak dnes sluzi kzvladnutiu prepravnych
uloh v komplexnom zmysle, k narodnym hospodarskym obehom a rovnako i v
medzinarodnej hospodarskej spolupréci Statov. Stupen prepojenia podla WITTa (1982)
odpoveda stupiiu hospodarskeho vyvoja a je sucasne meradlom. Kazdy sidelny ttvar v
uzemi je dnes totiZ prepojeny asponl cestnou komunikaciou na iny sidelny utvar. A prave
kvalita prepravy z regionu do sidelného ttvaru a medzi regionmi je zavisla od kvality
dopravného systému(ov). Pri neustdle zvySujucej sa automobilizacii sa teda v cestnej

infrastruktare dostavaju ku slovu dial'nice.
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Je nesporné ze kazda ekonomika funguje tym racionalnejSie, ¢im lepsie je vybavena
zlozkami infrastruktary. Zakladnou zlozkou spolocensko-ekonomickej infrastruktary
jednotlivych statov alebo oblasti st dopravné zariadenia a inStitucie, umoziujiice vymenu
informacii, tovarov, sluzieb a l'udi v spoloenskom procese socialno-ekonomického
rozvoja. Infrastruktura vytvdra podmienky nalezit¢ého fungovania hospodarstva
apodnecuje jeho rozvoj. Infrastruktira dopravy zabezpecuje vézby v teritoridlnom
priereze a scel'uje jej jednotlivé prvky: osidlenie, vyrobu a prirodné strediskad, spaja miesta
ponuky s miestami dopytu, umoznuje teritoridlnu delbu price a z nej vyplyvajice
vyrobné kooperacie, ako i vyuzivanie hospodarskych a spolo¢enskych hodnot prirodného

prostredia.

Infrastruktrne zariadenia su suhrnom nevyhnutnych investicii otvarajacich a
spristupnujucich uzemie pre jeho hospodarsky rozvoj bez ohladu na to, kedy budu
investicie realizované. Oproti tomu nedostatocné vybavenie infrastruktury brzdi rozvoj
hospodarstva amdze sa dokonca stat’ bariérou jeho rozvoja. Bez urcitej minimalnej
infrastruktary dopravy je nemozné investovat do inych oblasti hospodarstva

(GRYWACZ, 1983).

Casto sa zistuji dosledky az nedostatoéne rozvinutej infrastruktiry, ktoré sa prejavia
takou formou, Ze v podstate Uiplne zabrzdi uroven spolo¢ensko-ekonomického rastu Statu
alebo regionu. Cela historia materialnej kultary je dokazom priority dopravnych ciest a
bodov pri rozvijani vyrobnych sil. Neexistuje totiZ moznost’ vyvoja zmeny a vyroby bez
existujiicej a nalezite fungujlicej dopravy, limitovanej rozvojom jej infrastruktary. Ako
poznamenala MEDELSKA (1997), doprava, ¢asto definovana ako sluzba spolo¢nosti, sa
ukazuje, ze je nielen sluzbou, ale je Zivot podmieniujucim ¢lankom urbanizovaného

priestoru.

Podla GRYWACZA (1970), efekty, ktoré vytvara infrastruktira dopravy, mozu 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 voI'ného ¢asu cestujticich

apod.).

Do efektov tazko hodnotovo meratel'nych, ale s vel'kym a uznidvanym spolocensko-

ekonomickym vyznamom, je podl'a GRYWACZA (1970) potrebné zahrnut’:
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o spolocensko-ekonomick aktivizaciu izemia, najmi malo rozvinutych,

e otvorenie a spristupnenie novych trhov pre vyvoz i dovoz,

e T10ZVOj tranzitu

e narast del'by a kooperacie prace

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

e otvorenie a rozsirenie pristupu do inych kultarnych oblasti.

Podla IMMERGLUCHA (1993): In MEDELSKA, 1997; mbze dobra dopravna

infraStruktura existujiica v izemi ovplyvnit’:

o samostatny vyrobny proces
o objem vstupov do vyroby

o produktivitu podnikania v izemi

Podl'a IVANICKu (1996 kazdy vlozeny dolar v USA do verejnych investicii vyvolava
dodatkové investicie sikromnych podnikatelov vtomto priestore vo vyske 0,45 USD.
Podobne podla EBERTSA (1990) 1%-ny rast hodnoty verejnej infrastruktury vedie
k0,54%-nému rastu zamestnanosti v danom regione, ale i kazdy narast sidelného utvaru
vedie k rastu Uspor ndkladov na koordindciu prace jedného podniku s inymi. Ak je v
sidelnom utvare vela vyrobnych a spolupracujucich organizacii, potom tuspora na
koordinaciu spoluprace zavisi od kvality dopravnych prepojeni a zniZenia ¢asovych strat

na prepravu.

Vedl'a priaznivych efektov, vyplyvajacich z rozvoja ekonomickej infrastruktary dopravy,
vyvolava jej rozvoj i urc¢ité nepriaznivé spolocensko-ekonomické nésledky. Zakladnym
nepriaznivym nésledkom je podla GRYWACZA (1983) velk4a fondova ainvesti¢na
naroCnost’ ekonomickej infraStruktary dopravy, ktord vyznamne zat'azuje narodny
dochodok jednotlivych Statov. GAUTHIER (1970 vnima ako negativum aj relativne mala
navratnost ndkladov do nej vloZenych. Medzi iné nepriaznivé efekty rozvoja
infrastruktury je moZno zahrnut' inegativne podsobenie na prirodné prostredie,
zmenSovanie rozsahu pody pre pol'nohospodarstvo a lesnictvo, znecistovanie prostredia
narastajucimi emisiami splodin a tinikom olejov, nadmerny hluk, znizenie hladiny vody
v dosledku reguléacie riek pre dopravné ucely a podobné negativne vplyvy, ktorych

dosledkom je nérast ohrozenia az narusenie ekologickej stability.
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Akokol'vek je naro¢ny prepocet efektov a strat, efekty plyntce z dopravnej infrastruktury
znacne prevysuju straty, ktoré nesie narodné hospodarstvo v désledku jej nedostatoéného
rozvoja. Zanedbanie jej rozvoja ma vplyv na znizenie efektivnosti ostatnych ¢lankov, a
tym 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 infrastruktury

Kazdopadne, nedocenenie vyznamu rozvoja dopravnej infraStruktiry, jej malo
dynamicky rozvoj v pomere k inym ¢lankom a prepravnym potrebam oslabuje nasledne

moznost’ rozvoja inych odvetvi narodného hospodarstva.

1.2 Dopravna infrastruktira a dostupnost’

Dostupnost’ je jednym z klI'i¢ovych pojmov zmienovanych v stvislosti s problematikou
vidieckych a periférnych oblasti. Proces koncentracie obsluznych, vyrobnych a d’alSich
aktivit ziskal v obdobi transformacie na dynamike a bude nad’alej prehlbovat’ rozdiely
medzi jadrami a periférmnymi (vdcSinou vidieckymi) oblastami. Pri nedostatku
pracovnych prileZitosti a absencii zdkladnych sluZieb v mieste bydliska je pre
obyvatel'stvo ¢im d’alej, tym viac nevyhnutné za tymito cielmi dochédzat’ a dostupnost’
tychto cielov sa stdva 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 Siroka ponuka
dopravnych moznosti. Naopak z hladiska poctu osob je dopyt v riedko osidlenych

vidieckych oblastiach nizky a sposobuje stratovost’ obsluznosti verejnou dopravou.

Dostupnost’ ma dve dolezité dimenzie (HEY, 1996): Casovi 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 prichddzat Casto do styku, viacSinou je uvadzand v hospodarskej trovni
regionov, Ci skor obyvatel'stva k prisluSnému regiénu). 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 r6znych druhov dopravy, ¢i ich
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kombinécia. V dnesnej dobe sa teda Casové vyjadrenie dostupnosti stava podstatnejsie
neZ dostupnost’ kilometrova. Ci uz ide o priemyselné zavody (just-in-time), dochadzka
do zamestnania alebo dochadzka za sluzbami a to ako v pripade perifénych oblasti, tak aj
mestskych aglomeraciach. Ako uz bolo spomenuté najdolezitejSim sa stava Cas. Spolu s
tym sa vSak vyndra otdzka, ¢i jednotlivec alebo skupina jednotlivcov vyuziji dodatocny
Cas (ziskany redukciou Casu potrebného na prepravu, ¢o bolo désledkom investicii do

infrastruktury) na oddych alebo d’alsiu pracu.

Mozno predpokladat’, ze klesajiica kvalita obsluznosti periférnych oblasti verejnou
dopravou je stale CastejSie nahradzovana individualnou automobilovou dopravou. Této
tendencia by sa mala prejavit’ na vyvoji automobilizacie, ktord by z uvedenych dovodov
mala byt v riedko osidlenych oblastiach vyssia. Tento vztah zistil uz Nutley vo svojich
studiach o vidieckych oblastiach v Britanii a USA (1996) a v Australii (2003) a naznacuju
ho analyzy situacie v Cechach (Marada 2003a). Vyssiu automobilizaciu je viak mozné
ocakavat’ aj v ,,bohatych* metropolitnych oblastiach. Pri¢iny vysSej automobilizacie st
vSak v obidvoch oblastiach odlisné. Zatial’ ¢o v pripade riedkeho vidieckeho osidlenia
vyplyva z nevyhnutnosti zaistenia zédkladnych zivotnych potrieb (problém dostupnosti),
druhy pripad je podmieneny vySSou ekonomickou troviiou miest. Preto sa obe kategorie

budt pravdepodobne lisit” kvalitou vozového parku. (Marada, Kvéton 2008)

Dostupnost’ bola zvy¢ajne vnimana ako vplyv jednej novej linky na siet’ ako celok. Ale
mnohé investicie su doplilujice, takZe stit'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 vztahu k ostatnym systémom (napr. ceste). Preto je
logické mat’ viac ,,pouzivatelov* pripdjajucich sa k sieti a pouzivajicich ju. Tento
argument vSak casto zlyhdva v pripade periférnych riedko osidlenych oblastiach, kde
pocet ,,pouzivatel'ov* pripajajicich sa k sieti je prili§ maly na to, aby sem smerovali

investicie do dopravnej infrastruktiry, ¢im sa tieto regiony stavaju eSte viac polarizované.

Obmedzend mobilita je potom povazovana za jednu zdimenzii, ktoré mo6zu potencialne
vytvarat’ predpoklady pre narast socialnej exkluzie (Kenyon et al. 2002), pricom za faktor
nizkej mobility obyvatel'stva vedicej k socialnej exkluzii sa povazuje okrem zlého
cestného spojenia v odl'ahlych regionoch tiez nizka vybavenost domacnosti osobnych

automobilov a nedostato¢nu siet’ verejnej hromadnej dopravy.
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Zhodnotenie priestorovych rozdielov vo vybavenosti dopravnou infrastruktarou je zlozita
a komplexna problematika, v ktorej hra tlohu velké mnozstvo faktorov, vratane
geografickej polohy, prirodnych pomerov, historického vyvoja, ekonomickych
ukazovatel'ov, vyuzitia krajiny, osidlenia. Dopravna infrastruktira je mozaikou zna¢ného
po¢tu prvkov liniového a bodového charakteru (dopravné siete, letisk, prekladiska,
stanice, Cerpacie stanice, plavebné komory, prvky statickej dopravy, hrani¢né priechody
atd’.) Vsetky tieto zlozky charakterizuje r6zna kvalitativna Girovenn a nerovnomernost’ v
ich priestorovej distribucii, ktora néasledne vplyva na urovenn jednotlivych regioénov.
Hierarchicky najvysSie prvky opravnej infrastruktiry sa viazu na sidla najvyssej
hierarchickej urovne, s klesajicim vyznamom sidiel klesa spravidla i hierarchicka uroven
komunikacii, ktorymi st prepojené (Horndk et al. 2008). Ak v pripade Slovenska k tomu
priddme Specifikda georelié¢fu, pravdepodobne prave dostupnost’ sa modze javit ako

limitujucim prvkom reginalneho rozvoja

1.3 Dopravna infrastruktira a regiony

Nazory ekondémov a geografov na ulohu dopravnej infraStruktary v regiondlnom rozvoji
nie su napriek ich dlhej dobe skumania tejto problematiky, jednotné. Niektori (napr.
Siccardi) povazuju dopravnu infrastruktiru za zmieneny katalyzator ekonomického
rozvoja, ini — vicsina sucasnych autorov (napr. Rephann 1993, Banister a Berechman
2001, Marada, Kvéton, Vondrackova 2006) - ju chapu ako nutnti, avSak nepostacujicu
podmienku tohto rozvoja. V doésledku tejto nejednotnosti nazorov su dopravnej
infrastrukture pripisované pozitivne, ako aj neutralne a negativne vplyvy na regionalny

rozvoj.

V sucasnosti sa vSak skor stretdvame s kritickym pohl'adom na precefiovanu tlohu
dopravnej infraStruktiry v regiondlnom rozvoji. Tento ndzor sa prejavuje najmid v
anglosaskej literature, a to uz zhruba poslednych 15 rokov. Na Slovensku stéle prevlada
predstava, ze zlepSenie, ¢i vybudovanie novej infrastruktiry ma automaticky vyhradne

vyznamné pozitivne dopady na svoje okolie.

Pdsobenie dopravnej infraStruktiry na regiondlny rozvoj je mozné rozclenit podla
niekol’kych roznych sposobov. NajCastejSie uvadzanym je kategorizacia podla

BRUINSMA a RIETVELDa (1998): in MARADA, KVETON, VONDRACKOVA,
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2006; na vplyvy priame a nepriame a na distribu¢né, generativne a odsavacie efekty

dopravnej infrastruktury.

Medzi priame efekty zaraduji posobenie vznikajuce vyuzivanim komunikacie, jej
udrzbou a obsluhou. Tuto skupinu delia na vplyvy kratkodobé (efekty spdosobené
samotnou vystavbou ¢i zlepSovanim infrastruktury) 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
infrastruktury, je sporné, nakol’ko pri zlepSovani dopravnej infrastruktiry, dnes najma v
podobe dialnic a rychlostnych komunikacii, sa rata prave s ich dlhodobymi dopadmi a

vykonnost'ou a v tomto duchu st aj budované.

Nepriame efekty BRUINSMA a RIETVELD (1998) zahiaji dlhodobé vplyvy dopravy,
ktoré su d’alej clenené podla charakteristiky, ktora ovplyviiuju. Ako najvyznamnejsie
nepriame efekty sa oznacuju vplyvy na: produktivitu regionalnej ekonomiky, kvalitu
pracovnej sily, lokalizaciu firiem, chovanie domacnosti a cenu pody. Podl'a autorov,
produktivita firiem je ovplyvnend poklesom dopravnych ndkladov a tiez l'ah$im
transportom hotovych vyrobkov. Tieto zmeny umoziiuji firmam expanziu avyuZivanie
uspor zrozsahu, ¢o sa prejavi ako d’al$i narast produktivity. Dopravna infrastruktira teda
umoziuje lepSie fungovanie trhu a v pripade zna¢ného poklesu dopravnych nékladov

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 moZznym poklesom produkcie miestnych
podnikov v dosledku narastu konkurencie z okolitych vyspelejSich regionov. Bez
flexibilnej pracovnej sily, t. j. bez ochoty pracovnikov absolvovat rekvalifika¢né kurzy,
¢i dochéadzat’ za pracou na dlhSiu vzdialenost, by mohli negativa novej dopravnej

infrastruktury vyrazne prevysit nad dopadmi pozitivnymi.

Dal§im nepriamym vplyvom je ovplyviiovanie migraénych pridov. V periférnych
regionoch, vktorych vybudovanie infrastruktury mé za néasledok vyznamné zlepSenie
dopravnej dostupnosti, sa moze najprv zvysit dochadzka za pracou, ktoru postupne
nahradi emigracia do ekonomicky silnejSich regionov. Naopak, v SirSom zdzemi metropol
sa prejavuje opacny efekt — suburbanizicia. ZlepSenie dopravnej dostupnosti, a tym

padom skratenie doby dochddzky do centra, vedie k rozSireniu zdzemia dalej od
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mestského regionu. Poslednym nepriamym dopadom, ktory RIETVELD a BRUINSMA
(1998) uvadzaju, je cena pddy. Cena pozemkov moze v dosledku pdsobenia novej
infrastruktury rast’, stagnovat i klesat. VacSinou by cena pozemkov mala zacat’ rast’ v
zazemi miest, naopak v periférnych regionoch a v regionoch bez rozvojového potencialu

by mala cena pozemkov ostat’ rovnaka alebo klesat’.

Z hladiska genézy novo umiestnenych aktivit v blizkosti dopravnej infrastruktury
rozlisujt BRUINSMA a RIETVELD (1998): In MARADA, KVETON,
VONDRACKOVA, 2006; efekty generativne a distribuéné. V pripade generativnych
efektov sa jedna o aktivity, ktoré vznikli ako uplne nové a nie su teda iba relokaciou
¢innosti z iného regionu. O distribu¢nom efekte sa hovori, ak sa v regione so zlepSenou
infraStrukturou objavi Cinnost, ktora tu vSak vznikd premiestnenim z iného regionu,
ktorému tak zlepSenie infrastruktiry v pévodnom regidéne sposobilo stratu. Tento jav je

znamy ako ,,odsavaci efekt alebo ,,efekt vysavaca®.

Vicsina autorov (napr. RIETVELD, BANISTER a BERECHMAN, HEY, KURFURST
a 1.) uvazaju efekty dopravnej vystavby prindsajice 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 cestovne;j
rychlosti po novych cestach je okamzite ,,prebity* narastom dopravnych zapch. Toto sa
d4 zdévodnit’ skutocnostou, Ze objem dopravy rastie v danych podmienkach rychlejsie

nez cestna kapacita (priklad Bratislavy a jej aglomeracie).

V roku 1996 sa HEY vo svojej Studii pokusil zosumarizoval vtedajSiu teoreticku a
empiricku literatiru ovzt'ahu medzi vystavbou cestnych (rychlostnych) komunikacii a
regionalnym rozvojom, pri¢om vyc¢lenil zdkladné tedrie a zaobera sa podmienkami pre
pozitivny, ¢i negativny vplyv vystavby ciest na regionalny rozvoj. Aj ked uplynulo viac
ako 10 rokov a mnoZzstvo tvrdeni tychto tedrii bolo vyvratenych, tieto tedrie stale patria
medzi najCastejSie pouzivané pri zdovodiiovani pozitivneho vplyvu dopravnej
infrastruktiry na regiondlny rozvoj (v rozvinutych — dopady budi minimalne; a aj
nerozvinutych — tu ma zmysel uvazovat o vacsich dopadoch; ekonomikéch a dopravnych

systémoch)

Medzi zasadné tedrie, ktoré Stadia kriticky hodnoti, patri pol'a HEY-a (1996) produkcno

— funkcna teoria. Té tvrdi, ze vystavba novych cestnych komunikécii, rovnako ako vSetky
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investicie do infrastruktary, prindSaju firmam tzv. ,,nepriame vyrobné dopady* (rozumej
pozitivne externality). Verejna infraStruktira udajne napomdha znizovat vyrobné,
kapitalové a mzdové naklady pri vyrobe. Na jednotku vyroby je teda potrebné menej
sukromného kapitalu a naklady na pracovnu silu a vyrobu klesaji, pretoze rastie
produktivita. Vyssia produktivita vedie v dokonale konkuren¢nom prostredi k znizovaniu
cien, ktoré v zavislosti na cenovej pruznosti dopytu zase stimuluji dopyt. Vyssi dopyt

opét’ sposobuje narast vyroby a tym aj zamestnanosti.

Aj ked empirické Stadie potvrdzuju, ze vdaka verejnej infrastruktire klesd potreba
sukromného kapitalu a pracovne;j sily pri vyrobe, HEY (1996) spolu s d’al§imi autormi
kritizuju, Ze v Ziadnom pripade nie je isté, ¢i firmy s schopné prendsat’ zisky z vyroby
do znizovania nakladov na dopravu. Prepravcovi vznikne zisk z uSetreného casu len
vtedy, ak je schopny takto usporeny ¢as vyuzit’ k dal’Sej ceste alebo inej aktivite. Podl'a
HEYA (1996) je v§ak mnozstvo ¢asovych uspor pri jednotlivych jazdach prilis kratkych
na to, aby umoznili vicSie vyuzitie vodica a vozidla. Prepravca vraj maximalne moze byt
schopny zniZit’ pocet vozidiel a zamestnancov potrenych pre vykon. Podl'a mdjho ndzoru
vSak s tymto tvrdenim nemozno uplne sthlasit’, resp. uplatiovat’ ho na vsetky firmy. To,
¢1 firma je alebo nie je schopna vyuzit' ¢asova usporu pre d’al'Su expanziu je Cisto
individuélne a zavisi od mnoZstva faktorov (zameranie firmy, prah obsluZznosti, lokalny

trh ai.).

Tedria medzinarodného a medziregiondlneho obchodu je rovnako zaloZena na myslienke,
ze vystavba infrastruktury vedie k znizovaniu dopravnych nékladov a tym celkovych
vyrobnych nékladov. To umozZiuje vyrobcom predavat’ svoje vyrobky lacnejSie a
prenikat’ na nové trhy v inych regionoch. ZniZzené ndklady na dopravu tym stimuluju
medziregionalny obchod a dovol'uju firmam zvySovat’ vyrobu, pokial’ su miestne vyrobky
schopné konkurovat’ vyrobkom z inych regidonov. S narastom produkcie sa d’alej znizuju

vyrobné naklady, ¢o stimuluje dopyt, rast predaja a zamestnanost’.

Lokaliza¢na teoria urcuje dva faktory viazané na dopravu: naklady na dopravu (Thiinen,
Weber) a dostupnost’. Tedria tvrdi, Ze zlepSovanie tychto dvoch lokaliza¢nych faktorov
prostrednictvom vystavby ciest umoziiuje ekonomicky rozvoj a rast zamestnanosti, ¢o
nastane vd’aka tomu, Ze nova dopravna infrastruktira prildka do regionu nové firmy a

existujucim firmédm umozni nové investicie.
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Ked’ze obe dimenzie dostupnosti (dostupnost’ obyvatel'stvu a ¢asova dostupnost) st v
periférnych regionoch 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 Europy. Dovodom
tohto stavu st aj v pripade Slovenska ich zastaralé¢ priemyselné technologie alebo
historicky prihrani¢ny charakter (Juhoslovenska kotlina). Pokial’ maju okrajové regiony
k dispozicii napr. dobré letisko s Castym spojenim, mozu byt i lepSie dostupné nez
centrdlne oblasti s upchatymi cestami. Periférnost’ je podl'a viacerych autorov (HEY
1996; BRAY 1992 a i.) teda do urcitej miery problémom vnimania. V mnozstve odvetvi
ekonomiky v sucasnosti tvora naklady na dopravu len vel'mi nepatrny zlomok celkovych
vyrobnych nékladov. V zavislosti na zamerani firiem sa tieto ndklady pohybuju vpriemere
2-10% (BRAY 1992, WHITELEGG 1994, HEY 1996, KURFURST 1999). Hlavnym
dovodom malej dolezitosti nakladov na dopravu vzhl’'adom k celkovym nakladom vyroby
je presun vyrobcov od vyroby tovarov s nizkou pridanou hodnotou k tovarom vysoke;j
kvality. NavySe vidc¢Sina tychto nakladov (azZ 70%) sa vztahuje k nakladke a vykladke,
teda nie k samotnej preprave. Ndjomné, Groky a mzdy su pre vacSinu odvetvi omnoho
dolezitejSie k dosiahnutiu zisku, nez pristup k dialkovej dopravnej infrastruktire.
Dokonca ani 10% zniZenie dopravnych nakladov by sa nepremietlo do celkovych
vyrobnych nékladov o viac nez 0,5 % (BRAY 1992). Nakol'ko dopravné naklady st tak
malou ¢ast'ou celkovych vyrobnych ndkladov, 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 spdsoby, ako tento
ciel’ dosiahnut’. Z empirickych aj teoretickych poznatkov vyplyva, Ze medzi efektivnejsie

sposoby patri napriklad (BRAY 1992, SULIK 2009):

e znizovanie urokovych sadzieb

o dotacie do rekvalifikécie

o dotacie na zniZenie koncovych dopravnych nakladov

e danové ulavy pre kapitalové investicii

e znizovanie odvodov, zjednotenie a zjednodusenie odvodovych sytémov

e znizovanie priamych dani
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1.4 Dialnice a regiony

Pokial’ ide o vytvaranie pracovnych miest, je vystavba dialnic pomerne 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 dial'nic vytvara menej kvalifikované a horSie platené
pracovné miesta nez iné investicie a aj to iba na ¢asovo obmedzené obdobie. Vystavba
dial'nic vytvara najmenej pracovnych miest zo vSetkych moznych verejnych vydajov do
infraStruktury. Investiciou do dial'nic v hodnote 1 mld. mariek je mozné ziskat’ 14 000 az
19 000 pracovnych miest, zatialCo vystavbou zeleznic je to 22 000 a pri vystavbe

elektrickovych rychlodrédh (metra) 23 000 miest.(HEY 1996)

Délezitou stcastou ekonomického rastu je vytvaranie novych firiem. Malé firmy st
dolezitym zdrojom pracovnych miest a budiceho rastu zamestnanosti. Vznik novych
firiem je pre narodné hospodarstvo dodlezitejSie nez len presuvanie existujucich firiem
vramci regionov (WHITELEGG, 1994). Ako uz bolo spomenuté vystavba ciest prispieva
k regiondlnemu rozvoju, pokial’ su tym do okrajovych regidonov pritahované nové firmy,
pokial’ sa tym zvySuju investicie existujucich firiem alebo pokial’ to stimuluje vznik
novych firiem. Do okrajovych regionov s vSak Casto pritahované nie firmy, ale len ich
pobocky (HEY 1996). S tym je spojenych viacero problémov: absencia riadiacich miest
vedie k niz8ej priemernej kvalifikacii a tym v porovnani s ostatnymi regionmi k niz$im
platom; viacero vstupov je zabezpefenych mimo regionu nez v ramci neho; v dobach
hospodarskych recesii st to prave pobocky, ktoré sa zatvaraju ako prvé. Nakol'ko su vSak

obvykle v regione vyznamnymi zamestnavatel'mi, vznikaja 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 vdruhej oblasti zanikaja. Naviac firma
vynaklada nezanedbatel'né ¢iastky na samotny presun. Presun do lepSieho aredlu s novym
vybavenim a pod. so sebou urcite prinaSa zisk, ten je vSak nevyhnutné porovnat’ so
stratami, ktoré mozu byt obrovské, pokial’ proces relokacie vedie k opusteniu vnatornych
Casti mesta a vytvara v nich tak zdvazné socidlne i ekonomické problémy (KURFURST

1999).
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1.5 Dopravna infrastruktura

»Dopravna infrastruktira vo forme siete dopravnych ciest a dopravnych prostriedkov
tvori jednu zo zloziek tzv. logistickej, komunikacnej infraStruktary. Mdzeme na fiu
nahliadat’ ako na subor dopravnych sieti, ich vybavenia najroznejSimi stavbami a

zariadeniami dopravnych prostriedkov, ktoré sa na sieti pohybuju.(Zeleny, 2000)“
Cestna infrastruktira

Cestna siet’ Slovenskej republiky bola k 1.1.2011 tvorena dokopy 17 985,425 km ciest z
¢oho dial'nice tvorili 415,695 km, ¢ize len nieCo malo cez 2,3% z celkovej siete. Teda
cestnu siet’ mézeme charakterizovat’ vysokou hustotou, ale snizkym podielom dial'nic a

rychlostnych komunikacii.

Planovana dizka dialni¢nej siete podla Programu pripravy avystavby dialnic a
rychlostnych ciest na roky 2007-2010 je 704,7 km a diZka siete rychlostnych ciest cca
1160 km. Vystavba vSak nepokracuje podl'a planov programu ked’Ze do konca roka 2010
sa pocitalo s odovzdanim 250,9 km dialnic a rychlostnych ciest. V skuto¢nosti bolo v
rokoch 2007 — 2010 do prevadzky odovzdanych len 122,8 km, z toho 87,6 km dialnic.

Kompletna dostavba sa v sti€asnosti odhaduje na rok 2025.

Pozemné komunikécie sa rozdel'uju podl'a dopravného vyznamu, uréenia a technického

vybavenia na
a) dialnice,
b) cesty,

¢) miestne komunikacie, d) ucelové komunikécie.( Zakon €. 135/1961 Zb. o pozemnych

komunikaciach).
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Tab. 1.1 Stav siete cestnej komunikacie v SR

km
Dial’nice 415,695
Dial'ni¢né privadzace 11,147
Rychlostné cesty 189,500
Cesty L. triedy 3317538
Cesty II. triedy 3643226
Cesty II1. triedy 10408,319
Spolu 17985425
Miestne komunikécie 25942
Spolu 43927

Zdroj : Slovenska sprava ciest

Dial’nica (D) je cestnd komunikécia na dopravné spojenie medzi doleZitymi centrami
Statneho a medzinarodného vyznamu, smerovo rozdelend, s obmedzenym pristupom, s
obmedzenym pripojenim, vyhradend na premavku motorovych vozidiel s uréenou
povolenou rychlost'ou podla osobitného predpisu; jej krizovanie a krizovatky s ostatnymi

komunikaciami st len mimouroviiové.( STN (Slovenska Technickd Norma) 736100)

Rychlostna cesta (R) je cesta pre motorové vozidla s obmedzenym pripojenim a
pristupom, vyhradena na premavku motorovych vozidiel s konStrukénou rychlostou
ur¢enou platnymi pravidlami cestnej premdvky, s mimouroviiovymi, vynimocne

uroviovymi krizovaniami a krizovatkami. ( STN (Slovenska Technickd Norma) 736100)

Maximalna povolena rychlost’ na dialniciach Slovenskej Republiky je 130km/h mimo
obce (pre vodi¢ov autobusu 100 km/h) a 90 km/h v  obci.

Cesta je pozemna komunikacia so spevnenym jazdnym pasom, ktory umoznuje trvala,
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bezpecni a  plynult  dopravu  za  kazdého  pocasia.(zeleny,  2000)
Cesty mozeme klasifikovat’ podl'a roznych kritérii a jednym z najddlezitejSich je

dopravny vyznam. Podl'a dopravného vyznamu delime cesty na:
- cesty L triedy
- cesty II. triedy
- cesty III. triedy

Cesta 1. triedy — cesta, ktord ma vyznam najmi pre medzinarodn a celoStatnu dopravu

a oznacuje sa dvojmiestnym ¢islom

Cesta II. triedy — cesta, ktord ma vyznam najmi pre dopravu medzi krajmi a okresmi a

oznacuje sa trojmiestnym ¢islom

Cesta III. triedy — cesta, ktord& ma spravidla miestny vyznam a oznacuje sa
Stvormiestnym alebo patmiestnym ¢islom, podl'a ¢iselného oznaenia najblizsej cesty II.

triedy, vynimocne I. Triedy. ( STN Slovenska Technickd Norma) 736100)

Miestne komunikacie — miestnymi komunikdciami si1 vS§eobecne pristupné a uzivané
ulice, parkoviska vo vlastnictve obci a verejné priestranstvd, ktoré sliZia miestnej

doprave a si zaradené do siete miestnych komunikacii. (Zadkon ¢. 135/1961 Zb. o

pozemnych komunikacidch)

Ucelové komunikacie sliZia spojeniu jednotlivich vyrobnych zavodov alebo
jednotlivych objektov a nehnutelnosti s ostatnymi pozemnymi komunikaciami alebo
komunika¢nym ucelom v uzavretych priestoroch alebo objektoch. (Zakon ¢. 135/1961

Zb. o pozemnych komunikécidch)
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Graf. 1.1 Porovnanie dial'nic s okolitymi $tatmi

Zdroj : Slovenska sprava ciest
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Obr.1.1 Model cestnej siete Slovensko

Zdroj : Slovenska sprava ciest
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Zoznam dial'nic a rychlostnych ciest: [4]

Dial'nice:
D1 Bratislava /Petrzalka - krizovatka s D2 - Trnava - Trenéin - Zilina - Presov - KoSice -

Statna hranica SR/Ukrajina

DI je najdlhSia a najvyznamnejSia dial'nica na Slovensku. S vystavbou sa zacalo v roku
1972 a po svojom dokonceni, ktoré sa predpokladd na rok 2019 spoji hlavné mesto
Bratislavu s hraniénym prechodom Zahor na Statnej hranici s Ukrajinou. Celkova

planovana dizka je 515,6 km. V sucasnosti je sprevadzkovanych skoro 62%.
D2 it. hranica CR/SR - Kuty - Malacky - Bratislava - §t. hranica SR/MR

V rokoch 1969 — 2007 sa vystavala dial'nica D2 o celkovej dizke 80 km, ktora spaja
hraniény prechod Brodské na $tatnej hranici s Ceskom s hraniénym prechodom Cunovo

na Statnej hranici s Mad’arskom.
D3 Zilina - Kysucké Nové Mesto - Cadca - Skalité - §t. hranica SR/PR

Od roku 1996 je vo vystavbe dialnica D3, ktora po svojom dokonéeni spoji Zilinu s
hraniénym prechodom Skalité na hranici s Pol'skom. Planovana dizka dialnice je 60,8

km, v sucasnosti sprevadzkovanych je 13,7 km.

D4 §t. hranica Raktsko/SR - Bratislava - krizovatka D2 Jarovce - krizovatka Rovinka -
krizovatka s D1 Ivanka pri Dunaji-sever - kriZovatka s cestou II/502 - kriZzovatka s cestou

I/2 - krizovatka s D2 Stupava juh - Statna hranica SR/Rakusko

Po predpokladanom dokonceni vroku 2025 vytvori vonkaj$i obchvat Bratislavy a spoji
hrani¢né priechody Jarovce a Devinska Nova Ves na hranici s Rakiskom. Dizka sa

predpokladd na 50 km, z toho je v prevadzke zatial’ len 2,7 km.
Rychlostné cesty:

R1 Trnava - Nitra - Zarnovica - Ziar nad Hronom - Zvolen - Banska Bystrica —

Ruzomberok

R2 Trendin krizovatka D1 - Prievidza - Ziar nad Hronom - Zvolen - Lucenec - Rimavska
Sobota - Roznava — KoSice
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R3 it. hranica MR/SR Sahy - Zvolen - Ziar nad Hronom - Turéianske Teplice - Martin -
Kralovany - Dolny Kubin - Trstena - §t. hranica SR/PR

R4 §t. hranica MR/SR - Milhost’ - KoSice - PreSov - Giraltovce - Svidnik - §t. hranica
SR/PR RS &t. hranica CR/SR Svréinovec - krizovatka s D3

R6 St. hranica CR/SR Lysa pod Makytou - Puchov
R7 Bratislava - Dunajska Streda - Nové Zamky - Vel'ky Krti§ — Lucenec

R8 R2 - Partizanske - Topol'¢any - Nitra - R1.
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Obr.1.2 Pocet evidovanych vozidiel na Slovensku
Zdroj : Slovenska sprava ciest

Vyvoj poctu evidovanych vozidiel mé rastucu tendenciu. Jediny prepad sa zaznamenal v
roku 2005, kedy pocet vozidiel vyradenych z evidencie dosiahol pocet 203 291 ¢o je
takmer péat'nasobok oproti rokom 2003 alebo 2004. Predaj automobilov urcite podporuje
prudky rozvoj automobilového priemyslu, ktory nastal po prichode svetovych
automobiliek. PSA Peugeot Citroén Slovakia do Trnavy a KIA Motors Slovakia do
Ziliny, obidve so spustenim vyroby v roku 2006, doplnili Volkswagen Slovakia, ktory

posobi v Bratislave od roku 1991. Predaj aut podporilo aj zavedenie Srotovného.
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Zelezni¢na infrastruktura

Samotny zaciatok zeleznic na Slovensku siaha az do septembra 1840, kedy bol
sprevadzkovany prvy usek konskej zeleznice medzi Bratislavou a Trnavou (usek medzi
Bratislavou a Svitym Jurom o dizke 15,5 km), ktory bol zaroveii prvou verejnou
zelezni¢nou tratou v celom Uhorsku. Za skuto¢ny denl zrodu vSak povazujeme 20.august
roku 1848, kedy dorazil z rakuskeho Marcheggu prvy parny vlak. To znamena, ze si¢asné
zeleznice maju za sebou viac nez 160 ro¢nu historiu. Avsak zaciatky neboli jednoduché,
pretoze po roku 1848 v nasledujucich rokoch ziaden vyznamny pokrok nenastal.
Vyznamny milnik prisiel az po 24 rokoch, kedy bola po troch rokoch vystavby otvorena
Kosicko-bohuminska Zeleznica o dizke 368 km. T4 bola sprevadzana aj dokonéenim
Uhorskej severnej Zeleznice (na Slovensku trate Filakovo — Zvolen — Kremnica —
Vrutky), roku 1873 nasledovali Uhorska severovychodna zeleznica (na Slovensku Kosice
— Cop) a Presovsko-tarnowska Zeleznica. Roku 1874 bola dokon¢ena vystavba trati
Gemerskych priemyselnych Zeleznic z Filakova cez RoZiiavu do Dobsinej s odbockou
Jesenské — Tisovec a Prvej Uhorsko-hali¢skej zeleznice (na Slovensku Michalany —
Lupkowsky priesmyk). Tym boli vybudované zakladné obrysy dneSnej Zeleznicnej siete

na Slovensku.

Od 80. rokov 19.storocia aZ do konca 1.svetovej vojny bolo vybudovanych 50 miestnych
Zeleznic. V tomto obdobi zaznamenali vyznamny pokrok aj samotné vlaky. Popri parnych
ruSnoch sa objavili aj prvé elektrické hnacie vozidla. Vo voziloch boli zavedené vliakoveé
zachody, vykurovanie parou z rus$ila namiesto individualneho vykurovania, plynové a
elektrické osvetlenie interiérov atd’. Medzi dvoma svetovymi vojnami sa pokra¢ovalo vo
vystavbe Zelezni¢nych trati a v sulade so zakonom ¢.235/1920 o stavbé novych Zeleznych
drah na statni utraty a stanoveni stavebniho a investi¢éniho programu na léta 1921 az
vcetné 1925 boli vybudované Zeleznice Zvolen — Krupina, Veseli na Moravé — Nové
Mesto nad Vahom, Handlova — Horna Stubiia, Cervena Skala — Margecany, Pichov —
Horni Lide¢, Zlaté Moravce — Zbehy a dokoncila sa rozostavana trat’ Diviaky — Banska
Bystrica. Po vzniku samostatného slovenského §tatu (14.3.1939) boli Zeleznice zverené
Statnemu podniku Slovenské Zeleznice. Vysledok Prvej viedenskej arbitraze, ktorym bolo
odtrhnutie juznych uzemi, printtil novy §tat k vystavbe novych Zeleznic. Intenzivne sa
zacalo pracovat’ na Siestich tratiach, no dokoncit’ sa podarilo iba jedint (KapuSany pri

Presove — Strazske).
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Po 2.svetovej vojne bolo dokonéené zdvojkolajnenie trate Cierna nad Tisou — Kogice —
Zilina — Bohumin (1.hlavny tah) a stdasne sa tato trat’ aj elektrifikovala. S cielom
odlah¢it’ ju bola postavena spojovacia trat’ Turiia nad Bodvou — Roznava a neskor i
Sirokorozchodna trat’ Matovce — Haniska. Na konci 60. rokov sa vykonala elektrifikacia

trati II. hlavného tahu (na Slovensku Kuty — Bratislava — Stiirovo).

Zelezni¢na infrastruktura je vlastnena §tatom aspravuje ju podnik Zeleznice Slovenskej
republiky (ZSR), ktory taktiez vlastni §tat. MéZeme ju charakterizovat’ vysokou hustotou
siete, avSak so zastaranou technolégiou. Kostrou Zelezni¢nej siete Slovenska je tzv.
trojuholnik: Bratislava- Zilina, Zilina-Kogice a Bratislava-Zvolen-Kogice. Stavebné dizka
trati predstavovala v roku 2010 celkom 3622 km, z toho 3473 km trati normalneho
rozchodu, 50 km uzkorozchodnych a 99 km §irokorozchodnych trati. Elektrifikovanych
bolo 1577 km ¢o je 43,1%.

Tab. 1.2 Zelezni¢na infrastruktira na Slovensku

Jednokol'ajové trate 2607
Dvoj- a viackol'ajové trate 1015
Elektrifikované trate 1577

58|88

Neelektrifikované trate 2045

4]

Celkov4 dizka mostov 52,154

]

Celkov4 dizka tunelov 43229

Zdroj : ZSR



Legenda:
= |. kategoéria - hlavné trate
—— |I. kategéria - juzny fah a SRT

MAV = |il. kategoria - ostatné trale
= IV, kalegoria - regionalne trate

Obr. 1.3 Mapové znazornenie Zelezni¢nej siete na Slovensku
Zdroj : ZSR

Zzelezniénych stanic a ostatnych zariadeni Zelezni¢nej dopravnej cesty. Zelezniéné trate
tvoria dopravnu cestu Zelezniénym vozidlam na Ggely Zelezninej dopravy. Zelezniéné
trate sa podla UcCelu, vyznamu a vybavenia Clenia na hlavné a vedlajSie. Hlavné
zelezni¢né trate z hl'adiska dopravného vyznamu slizia na medzindrodni dopravu a na
zabezpecenie celoStatnej dopravnej obsluznosti. VedlajSie Zelezni¢né trate sluzia na
zabezpecenie regionalnej dopravnej obsluZznosti a na mestské a primestské dopravné
sluzby. Ulohou Zelezni¢nych stanic je zabezpetovat’ prepravné a dopravné funkcie. Z
hl'adiska prepravy st stanice miestami, kde dochadza k styku zakaznikov a Zelezni¢nych
dopravcov (nakladka, vyklddka a prekladka tovaru; ndstupy a vystupy cestujucich).
Zhladiska dopravy stanice slizia ako miesta pre prijem, vypravovanie, krizovanie,
predchddzanie, rozpustanie a zostavovanie vlakov, miesta pre vymeny vlakovych
lokomotivnych a vlakovych Ciat, miesta pre vymeny vlakovych lokomotiv, miesta pre
prevadzanie technickych prehliadok atd’. Zelezniéné siete na Slovensku su regulované a

zriadené na zaklade Zakona ¢.513/2009 Zbierka zakon o drahach.
Tento zékon upravuje:

o drahy a ich druhy, ich vystavbu a prevadzkovanie

o typy dréhovych vozidiel a ich prevadzku
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o prevadzkovanie drah, povinnosti vlastnika a prevadzkovatela drah
o interoperabilitu a bezpecnost’ Zelezni¢ného systému

o prevadzkovanie zelezni¢nej infrastruktary

V tejto Casti je upravend spoluprdca manazéra Cize prevadzkovatel'a infrastruktiry so
zeleznicnym podnikom Ccize poskytovatelom dopravnych sluzieb. Prevadzkovatel’ je
povinny poskytnit’ kapacitu zelezni¢nej infrastruktiry kazdému zelezni¢nému podniku s
platnou licenciou, pricom podmienky pridel'ovania si v zdkone vyjadrené. Zakon d’alej
upravuje navrhovanie uhrad za pouzivanie infrastruktury, zlavy z uhrad a dotacie, ktoré

na ziadost’ manazéra mozu byt poskytnuté zo Statneho rozpoctu.
Zakon ¢.514/2009 Z. z. o doprave na drahach

Do vnutro$tatnej Zelezni¢nej dopravy spada celoStdtna doprava prevddzkovana na
hlavnych Zelezni¢nych tratiach, ktord poskytuje dopravné sluzby pre celoStatne a
medziregionalne potreby, regionalna doprava prevadzkovana v rdmci uzemia vysSieho

uzemného celku a mestské a primestské Zelezni¢né sluzby.

Zabezpecenie dopravnej obsluznosti izemia v celostatnej doprave je tlohou orgénov

verejnej spravy, medzi ktoré patria:

o Ministerstvo dopravy, vystavby aregionalneho rozvoja SR (je objednavatelom
Zelezni¢nej dopravy a uhradza stratu podl'a zmluvy o dopravnych sluzbéach)

o Urad pre regulaciu Zelezni¢nej dopravy (vydava licencie)

o vysSie uzemné celky a obce, ktoré maju vplyv na drahovy podnik, ktory poskytuje
dopravné sluzby (st objednavateImi regiondlnej, primestskej amestskej
Zelezni¢nej dopravy v pripadoch ak objednavatelom nie je ministerstvo a

uhradzaju stratu podl'a zmluvy o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme)

Dopravca vo verejnej osobnej doprave poskytuje dopravné sluzby podl'a prepravného
a cestovného poriadku. Pre zalatie poskytovania dopravnych sluzieb dopravca
potrebuje licenciu, ktorou je rozhodnutie licenéného organu (Urad pre regulaciu
zelezni¢nej dopravy, vyssi uzemny celok). Pre ziskanie licencie Ziadatel’ o licenciu
musi splnit’ uréité poziadavky — preukdzanie odbornej sposobilosti, preukazanie
bezuhonnosti, dopravca musi byt podnikatelom so sidlom v ¢lenskom State, v

predmete Cinnosti ma poskytovanie dopravnych sluzieb a hodla tieto sluzby
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poskytovat, je poisteny a finan¢ne sposobily. Licencia je platna po dobu, pocas ktorej

su tieto podmienky dopravcom spliiované.
Okrem licencie musi dopravca pre prevadzkovanie dopravy na drahach mat”:

« bezpecnostné osvedéenie (vydava URZD, uvadza sa v tiom druh a rozsah
poskytovanych dopravnych sluzieb)
e uzavretll zmluvu s prevadzkovatel'om dréh,

e pridelent kapacitu dopravnej cesty.
Plian dopravnej obsluZnosti

Pre zabezpecenie dopravnej obsluznosti zostavuju objednavatelia dopravnych sluzieb
plan dopravnej obsluznosti. Plan musi hospodéarne aefektivne zabezpecovat dopravna
obsluznost’ a vytvorit’ funkénll nadvéznost’ verejnej autobusovej dopravy na zelezniénli

verejnui osobnu dopravu. V subeznej doprave sa dava prednost’ Zelezni¢nej doprave.
Zmluva o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme

Je predmetom §21, ktort uzatvara objednavatel’ dopravnych sluzieb s dopravcom, ktory
ma licenciu, na dopravné vykony, ktoré by pre ich ekonomickii nevyhodnost’ v
pozadovanom rozsahu neposkytoval, ale ktoré st potrebné z hl'adiska zabezpecenia

dopravnej obsluznosti. Zmluva obsahuje tieto nalezitosti:

o vymedzenie rozsahu a ¢asové rozloZenie preprav vykonov,
o trate posobnosti dopravcu,

e tarifné podmienky,

e podmienky vyluénych prav,

o pripadné sankcie,

e spdsob preukazovania vynalozenych nékladov,

e kontrolu plnenia zavizkov,

e platnost’,

e asposob vypoctu ndhrady preukdzatel'nej straty.
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Preukdzatel'na strata sa vypocita ako rozdiel medzi vynalozenymi nakladmi na dopravné
sluzby vo verejnom zaujme s pricitanim primeraného zisku a vynosov dosiahnutych pri

poskytovani tychto dopravnych sluzieb.
Dotacie

Dotacie st predmetom §22, podla ktorého moze objednavatel’ poskytnat’ dopravcovi,
ktory plni zmluvu o sluzbach vo verejnom zaujme, dotaciu zo svojho rozpoctu, sliziacu

na modernizéaciu drahovych vozidiel pouzivanych pri plneni zmluvy.

Nariadenie Europskeho parlamentu a Rady (ES) ¢.1370/2007 o sluzbach vo

verejnom zaujme v Zelezni¢nej a cestnej osobnej doprave

Nariadenie vstupilo do platnosti 3.decembra 2009 astanovuje podmienky pre
objednévatel'a sluzieb vo verejnom zaujme. Jeho kone¢nym cielom je zabezpecenie
dopravnej obsluznosti. Aby tento ciel’ bol dosiahnuty upravuje toto nariadenie 3 zakladné

oblasti.

1. Zmluvy o sluzbach vo verejnom zaujme — ich povinny obsah a vSeobecné
pravidla

2. Postup zaddvania zmlav o sluzbach vo verejnom zaujme

3. Uhrada za sluzby vo verejnom zaujme.

Prislu$né organy, ktorych tllohou je zabezpecenie dopravnej obsluznosti, maji na vyber
tri sposoby ako tuto ulohu splnit. Prvou moznostou je, ze sdm prislusny organ bude
poskytovat’ sluzby vo verejnom zaujme. Druhou moznost'ou je zadat’ zmluvu internému
poskytovatel'ovi (internym poskytovatelom je pravne samostatny subjekt, nad ktorym
prislusny organ vykonava kontrolu podobnu tej aku vykondva nad vlastnymi
oddeleniami). Poslednou moznostou je zadat' zmluvu tretej osobe. V takomto pripade
modze byt zmluva zadana bud’ priamym zadanim konkrétnemu poskytovatel'ovi alebo
spravodlivejSou variantou je verejné sit'az medzi viacerymi poskytovatelmi. Aby mohla
byt zmluva v osobnej doprave zadana priamo konkrétnemu poskytovatel'ovi nesmie

rozsah sluzieb vo verejnom zaujme presiahnut’ 300 000 km rocne.
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V ramci primestskej autobusovej dopravy je rozsah objednavanych sluzieb cca.25 mil.
km, teda kazdé obstaravanie je uskuto¢iiované verejnou stitazou. V zZelezni¢nej doprave
je mozné priame zadanie, no maximalne na 10 rokov. Licenciu na prevadzkovanie
zelezniénej dopravy, osobnej i ndkladnej, udel’uje Urad pre regulaciu Zelezni¢nej dopravy
(URZD). URZD nahradil 1.novembra 2005 Statny drahovy urad aodvtedy udelil 6
licencii na prevadzkovanie osobnej zeleznicnej dopravy na celostatnych a regionalnych

drahach. Licencie boli udelené v rokoch 2007, 2008, 2009, 2010 tymto spolocnostiam:
- Zelezni¢na spolo¢nost’ Slovensko a.s.,

- LTE Logistik a Transport Slovakia s.r.o. - Zeleznice Slovenskej republiky,

- Regio Rail s.r.o0.,

- Wagon Service s.r.o. - Yosaria Trains a.s.

Tymto spolo¢nostiam v§ak boli licencie na osobnt dopravu uz aj odobraté (okrem LTE
Logistik a Transport Slovakia a.s. a Wagon Service s.r.o., ktoré vSak osobnu dopravu aj
tak neprevadzkuju) a spoloc¢nosti sa venuju podnikaniu v ndkladnej doprave. Jedinym
dopravcom v osobnej Zelezni¢nej doprave v sucasnosti je Zelezni¢na spolonost
Slovensko a.s. Celkovy objem vykonov vo verejnej osobnej doprave ma dlhodobo
klesajuicu tendenciu. Zelezni¢na doprava nejde proti pridu a z grafu & mozeme vidiet
ako pocet cestujucich kazdym rokom klesa. V roku 2009 bolo prepravenych skoro o 22
miliénov cestujiicich menej ako vroku 2000. Tento pokles je zapri¢ineny najmi rozvojom
individualnej osobnej dopravy, zastaranym parkom kol'ajovych vozidiel avyraznou
konkurenciou v autobusovej doprave. Jedinou vynimkou vo vyvoji objemu prepravy je
rok 2008, kedy sa oproti minulému roku podarilo ziskat’ zakaznikov ziskat’ a prepravilo
sa cca 0 1,6 mil. osdb viac. Nasledujuci rok vSak nasledoval esSte vacsi prepad. Planom
na rok 2010 bola preprava 45 mil. cestujicich, po prvom polroku bolo vskuto¢nosti

prepravenych 22,324 mil., €o signalizuje d’alsi prepad.
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Obr.1.4 Grafické znazornenie prepavy v Zelezni¢nej doprave

Zdroj : ZSR
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2 Analyza okresu Nové Zamky

V druhej kapitole bakaldrskej prace sa venujeme najméd analyze akutdlneho stavu
dopraven;j infrastruktiry okresu Nové Zamky. Na zaklade opisania aktualneho stavu
dopravy v okrese v zavere kapitoly na zaklade sti¢asné¢ho stavu navrhujeme rieSenia

a moznosti pre pozitivny posun v dopravenj infrastruktire okresu Nové Zamky.

2.1 Zakladny opis okresu Nové Zamky

Mesto Nové Zamky s rozlohou 72,56 km’ a so stredom sidla v nadmorskej vyske 119 m
n. m. lezi v juhozapadnej prihranicnej oblasti Slovenska. Nové Zamky su
administrativnym centrom rovnomenného okresu, ktory je sucastou Nitrianskeho
samospravneho kraja, od krajského mesta st vzdialené cca 40 km s ¢asovou dostupnost'ou
45 minat. Poloha mesta vramci okresu je vyrazne excentricka. TaZiska aosi osidlenia
predstavuji tizemia Slovenska charakteristické urCitym stupfiom hustoty zal'udnenia
uzemia prepojené¢ho komunikéciami. Mesto Nové Zamky je sucastou taziska osidlenia
2. stupnia, ktoré prechddza od Komarna a hranic s Mad’arskom na sever a kontinudlne sa
napaja na jadrové Uzemie t'aziska osidlenia 1. stupna, ktoré predstavuje mesto Nitra a jeho
bezprostredné zazemie. Nové Zamky su sucast’ou aj podunajskej osi osidlenia 3. stupiia

v smere Senec-Galanta-Nové Zamky.

Z hladiska dopravnej polohy sa mesto Nové Zamky nachadza na krizovatke cestnych a
zelezni¢nych komunikécii regiondlneho, narodného aj nadndrodného vyznamu. Mestom
Nové Zamky prechadza cesta I. triedy €. 64 (dalej 1/64), ktora spéja hrani¢ny priechod
do Mad’arska v Komarne s Nitrou, Hornonitrianskou kotlinou a v Ziline sa napéja na
dial'nicu D1 a dial'nicu D3, smerujucu do Pol'ska, ktorej dobudovanie je napldnované na

programové obdobie 2014-2020. V Nitre sa cesta /64 napdja na rychlostna cestu R1.

Druhou vyznamnou cestnou komunikéciou prechddzajucou mestom Nové Zamky je cesta
/75, ktord vedie z Galanty smerom na vychod Juhoslovenskou kotlinou a v Lucenci sa
napaja na rychlostna cestu R2. V plane je vystavba rychlostnej cesty R7, ktora bude
priblizne kopirovat’ trasu cesty I/75 abude sucastou juzného prepojenia Bratislavy

a Kosic. Okrem cestnej siete dopravnil obliznost’ mesta zabezpecuje aj siet’ Zelezni¢nych

36



trati. Mesto Nové Zamky spolu so susednym mestom Surany a obcou Palarikovo tvoria

zelezniénu krizovatku.
Ttrate sa pretinaji v severo-juznom a zapado-vychodnom smere nasledovne:

e ZSR/130, trat v smere Bratislava - Starovo je su¢astou Pan- eurépskeho
dopravného koridoru IV spajajuceho vychod Nemecka s pobrezim Cierneho mora

e 7ZSR/135, trat’ v smere Nové Zamky

e -Komérno/Komarom, ktord mostom cez Dunaj zabezpecuje dopravné spojenie s
Mad’arskom

o ZSR/140, trat’ v smere Nové Zamky — Nitra- Prievidza

e ZSR/150, trat’ v smere Nové Zamky - Zvolen tvori sucast’ juzného prepojenia
miest Bratislava - Kosice ZSR/151, trat’ v smere Nové Zamky —Vrable- Zlaté

Moravce

Mesto Nové Zamky ma potencial napojenia sa na vodnu cestu pomocou spojovaciecho
kanala Nitra - Vah. Vzhl'adom na nizke prietokové charakteristiky rieky Nitra nie je

mozné predpokladat’ intenzivne vyuZitie rieky na dopravu.

smer Nira
: b smer Vrable

Legenda

- fSﬂ:IEO — Statna hranica
HE PR : hranica okresu NZ
W g 4 hranica katastralneho Uzemia
R i sidla v okrese NZ
Vil B mesto Nové Zamky
1 w Katastralne (izemie mesta Nové Zamky
Sy cesty L. triedy

— cesty II. triedy
== Zeleznizna trat’

0 5 10 15 20 km
L T 1

Obr. 2.1: Dopravna poloha okresu a mesta Nové Zamky

Zdroj : NDS a.s. SK
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2.2 Prirodné podmienky okresu Nové Zamky

Z fyzickogeografického hl'adiska sa tzemie okresu Nové Zamky rozprestiera na
vychodnom okraji Podunajskej roviny, zo severozapadu je ohrani¢ené¢ Podunajskou
pahorkatinou. Relié¢f zemského povrchu v okoli mesta Nové Zamky ma charakter
prevazne neroz€lenenej roviny, ¢o vytvara vhodné predpoklady na intenzivne
hospodarske vyuzitie tizemia. Podotvorny substrat tvoria prevazne sprasové sedimenty,
na ktorych sa vyvinuli hlinité, stredne t'azké, dobre obrabatelné pddy s prevahou
cernozemi. V severovychodnej Casti katastra mesta Nové Zamky sa na eolickych
pieskoch vyvinuli T'ahké piesCito-hlinit¢ pody, ktoré st kvoli silnej vysychavosti

charakteristické nizSou produkénou schopnostou.

Katastralne tizemie okresu Nové Zamky spada do povodia rieky Nitra, ktord mestom aj
preteka. Charakteristickd je dazd’ovo- snehovym typom rezimu odtoku, ktory je typicky
najvyssou vodnatost'ou v mesiacoch februar az april, ¢o je dosledok akumulacie vody na
uzemi vo forme snehovej pokryvky v zimnych mesiacoch a jej nasledného topenia. V 60.
rokoch 20. storo¢ia bol medzi Novymi Zamkami a obcou Komoca vybudovany kanal,
ktory prepojil rieku Nitra s rieckou Vah. Povodny tok v prirodzenom koryte rieky bol
premenovany na Start Nitru a tec¢ie rovnobeZne s riekou Véh, do ktorej sa vlieva severne
od Komarna. Uzemie v okrese Nové Zamky, ktoré sa nachadza medzi riekami Nitra a
Vih je husto pretkané melioracnymi kanalmi, ktoré sa okrem zavlaZzovania a odvadzania
prebytocnej vody z pol'nohospodarsky intenzivne obhospodarovaného uizemia vyuZzivaji

aj na rekreacny rybolov.

V okrese Nové Zamky je lokalizovanych niekol’ko narodnych prirodnych rezervacii, ako
st Parizske mo¢iare, Cenkovska step a lesostep, Kameninské slanisko a Burda, vietky sa
vSak nachadzaji v juhovychodnej Casti okresu. V blizSom okoli mesta Nové Zamky sa
nachadzaju prirodné rezervacie ako Zitavsky luh a Velky les a Cierna voda, ktoré boli
vyhlasené za ti¢elom ochrany luZznych biotopov v blizkosti riek. Priamo v katastralnom
uzemi mesta Nové Zamky sa nachadza potok Chrenovka, ktory bol v roku 1984
vyhlaseny za prirodna pamiatku. Jedna sa o jeden z poslednych neregulovanych vodnych

tokov s fragmentmi prirodzenych porastov.
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Obr. 2.2: Geograficka charakteristika okresu Nové Zamky

Zdroj : NDS a.s. SK

2.3 Demografia okresu Nové Zamky

Okres Nové Zamky s poctom 89 219 obyvatel'ov radi medzi stredne vel'ké okresy na
Slovensku. Velkost populacie mesta dlhodobo kontinudlne klesd, v roku 2007
dosahovala hodnotu 90 840 obyvatelov, zatial’ ¢o v roku 2013 bol tento stav o 89 612

obyvatel'ov mensi.
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Obr. 2.3: Vyvoj postu obyvatel'ov okresu Nové Zamky
Zdroj : NDS a.s. SK

Celkovy ubytok obyvatel'stva je zapri¢ineny prirodzenym ubytkom ako aj negativnym
migranym saldom. V rokoch 2009 az 2011 mesto zaznamenalo vel'mi nevyrazny
prirodzeny prirastok, avSak pocet emigrujucich obyvatelov dosahoval pocas celého
sledovaného obdobia vysoké hodnoty a tym najvyraznejSie ovplyviioval celkovy tibytok

populacie.
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Obr. 2.4: Grafické znazornenie Pohyb obyvatel'ov okresu Nové Zamky

Zdroj : NDS a.s. SK
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Vekova pyramida obyvatel'ov mesta Nové Zamky ma regresivny tvar s uzkou zékladiou
a Sirokou hornou castou, indikujucou starnicu populaciu. NajpocetnejsSie kategorie

obyvatel'ov st vo vekovom intervale 30-40 rokov a 50-65 rokov.

Nepriaznivu struktiru obyvatel'stva okresu Nové Zamky dokazuje vysoky index starnutia
obyvatelov, ktory vyjadruje pocet obyvatelov v poproduktivnej (65 a viac rokov) k
obyvatelom v predproduktivnej (0-14 rokov) kategodrii. Mesto Nové Zamky dosahuje
vyrazne vys§i index starnutia v porovnani s priemernou hodnotou za celé¢ Uzemie
Slovenska . Poproduktivnu zlozku obyvatel'stva mesta Nové Zamky tvori 13,78 %
populacie, ¢o koreSponduje s podielom poproduktivnej zlozky celoslovenskej populacie.
V dosledku nizkeho podielu predproduktivnej zlozky obyvatel'stva (o 3 % menej ako
celoslovensky priemer) a vysokého podielu produktivneho obyvatel'stva, sa vSak bude v
strednodobom vyhl'ade index starnutia zvySovat. Vysoky index starnutia zaznamenany

za cely okres Nové Zamky odzrkadl'uje koncentraciu obyvatel'ov vo vysSom veku v

okolitych obciach.
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Obr. 2.5: Vekova pyramida obyvatel'ov okresu Nové Zamky

Zdroj : NDS a.s. SK

41



2.4 Hospodarstvo okresu Nové Zamky

V meste Nové Zamky bolo k 28.2.2022 aktivnych 4905 podnikatel'skych subjektov.
Najmensi podiel subjektov Specializoval svoju ekonomickl ¢innost’ na primarny sektor

(1,81 %) a najvacsi podiel subjektov poskytoval sluzby (75,62 %).

O primarny sektor

O sekundarny sektor

O tercierny sektor

M| kvarterny sektor

Graf. 2.1: Podiel podnikatel'skych subjektov okresu Nové Zamky
Zdroj : www.novezamky.sk

Z pohladu hlavnej ekonomickej sa najvacsi podiel subjektov zameriava na pestovanie
obilnin (okrem ryze), strukovin a olejnatych semien a na sluzby spojené s pestovanim
plodin, ¢o odzrkadluje vyuzitie vysokého potencidlu Gzemia na polnohospodarsku
ginnost’. Zivo&iina prvovyroba je zastipena mensim poétom subjektov, Castejsi je vyskyt
subjektov kombinujucich aj rastlinn prvovyrobu, t.j. subjekty zmieSaného hospodarstva.
Najvicsou pol'nohospodarskou firmou v meste podl'a poctu zamestnancov a vysky trzieb
v roku 2013 bola spolo¢nost’ Pol'nohospoddr Nové Zamky a.s., zaoberajiica sa
pestovanim ostatnych netrvacich rastlin. V meste Nové Zamky je registrovana iba jedna
firma zaoberajuca sa t'azbou dreva a pomerne maly pocet subjektov poskytujticich sluzby
suvisiace s lesnictvom a taZbou dreva. Prevadzke a tazbe zo Strkovisk a pieskovisk sa

venuju 2 podnikatel'ské subjekty.
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Velky podiel firiem aj zivnostnikov sa zaobera obrabanim, vyrobou kovovych vyrobkov,
kovovych konstrukcii a ich Casti. Silné zastipenie ma aj textilny priemysel so Sirokym
spektrom subjektov zaoberajucich sa vyrobou pleteného a hackovaného textilu, vrchného
oSatenia, odevov az po bytové doplnky, kufre a popruhy. Podl'a poctu podnikatel'skych

subjektov dominuje odvetvie stavebnictva vratane zemnych prac a demolacii.

Dominantny podiel subjektov (39%) sa venuje Specializovanému a neSpecializovanému
velkoobchodu a maloobchodu a sluzbam spojenym s obchodom. Na odvetvie obchodu
sa viazu podnikatel'ské subjekty poskytujuce dopravné sluzby a manipulaciu s nakladom.
Zaujimavym faktom je, Ze pozemnej osobnej doprave sa venuju prevazne subjekty
zapisané v zivnostenskom registri, zatial ¢o v nakladnej doprave dominujui subjekty

zapisané v obchodnom registri SR.

2.5 Cestna infrastruktira v okrese Nové Zamky

Rozvoj podnikatel'skych aktivit limituje pristup k cestdm vysSieho hierarchického radu.
Tento problém ma4 riesit’ vystavba rychlostnej cesty R7, ktora bude spédjat’ Nové Zamky s
hlavnym mestom SR, Bratislavou asmerom na vychod, cez Juhoslovensku kotlinu
sKoSicami. Vybudovanie tejto komunikacie je v kompetencii Narodnej dialni¢nej
spolo¢nosti (NDS) a zaciatok vystavby useku R7 v okoli mesta Nové Zamky je planovana
na rok 2025. V dobe platnosti strategického dokumentu PHSR mesta Nové Zamky a
zaroven pri vytyCovani stratégie nemoédZeme pocitat’ s pozitivnym prejavom tejto

prilezitosti.

Dopravny systém okresu Nové Zamky sklada zo statickej, automobilovej, hromadne;j
autobusovej, cyklistickej, peSej, zelezni¢nej, leteckej a vodnej dopravy. Spravu
parkovacieho systému mesta od 1.1.2008 prebrala spolocnost’ Novovital Nové Zamky. V
celej spoplatnenej zéne mesta sa nachddza 22 parkovacich automatov. Hromadnu
autobusovu dopravu v meste zabezpecuje spolocnost ARRIVA Nové Zamky, a.s. Okres
chce v ndvrhu primestskej a mestskej hromadnej dopravy riesit’ trasovanie liniek do
centralnej mestskej zony a napojenie novourbanizovanych bytovych celkov. Okrem toho

v meste pontkaju prepravu osob tri taxi sluzby.
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CESTNA SIET SLOVENSKEJ REPUBLIKY

Okres Nové Zamky, Nitriansky kraj Stav cestnej siete k 1.1.2022
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Obr. 2.6: Cestnd infraStruktira okresu Nove Zamky

Zdroj : www.cdb.sk

Cyklotrasa vedie po hradzi rieky Nitra od Zugova (severovychodna cast’” mesta) po

lesopark Berek (juhozapadné cast’ mesta). Mesto chce navrhnit’ a vyznadit’ cyklistické

trasy i v SirSich vzt'ahoch k prilahlému uzemiu.

Zakladny komunikacny systém tvoria cesty 1. a II. triedy, ktoré mesto spdjaji s celou

republikou a prostrednictvom nich i so zahrani¢im. St to nasledovné cestné tahy:

« 1/63 Bratislava - Dunajska Streda - Komarno - Strovo,

« 1/76 Sturovo - Zeliezovce - Hronsky Befiadik, kde nadvizuje na cestu smerujiicu

na Pohronie,

« I1/509 Starovo - Baj¢ spaja mesto so sidlom okresu Novymi Zamkami,

o I1/564 Starovo - Salka - Demandice — Levice.

Zvlastny vyznam, ako sucast’ zdkladného komunika¢ného systému, tvori obnoveny most

Marie — Valérie spajajuci Starovo s Ostrihomom v Mad’arsku ako stcast’ cesty 1/63. Hoci

je to most spajajuci dva Staty - mesta na oboch brehoch Dunaja, po dopravnej stranke by
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mal mat’ vyznam len lokalny, pretoze spaja centra oboch miest. Vzhl'adom na to, ze
najbliz§i most cez Dunaj je az v Komarne, vzdialenom cca 50 km, plni tento most i
funkciu medzistatneho dopravného prepojenia oboch Statov. Tato situacia je eSte
posilnend $tatnymi cestami SR (I/63, 1/76, 11/509, 11/564), ktoré v Stirove konéia a
Statnymi cestami MR €. 11 a 111 prechadzajiicimi cez Ostrihom do Budapesti. Tieto
vyznamné cestné tahy v smere sever — juh vyvolavaji v oboch mestskych centrach
nepriazniva dopravnu situdciu vo zvyseni intenzity dopravy o neZiaduci tranzit. Dalsi
cestny hrani¢ny priechod je v obci Salka cez Ipel na ceste 1I/564, ktory je vSak len

lokalnym priechodom neleziacim na hlavnych cestnych tahoch.

Pred r. 1989 bolo Stirovo vyznamnym tranzitnym Zelezni¢nym uzlom v ramci CSFR i
celej RVHP, cez ktory pradil tovar a cestujici elektrifikovanou tratou medzi

severozapadnou a juhozapadnou Eurdpou cez hrani¢ny priechod Szob.

Starovska stanica patri k najva¢sim Zelezni¢nym aredlom na Slovensku. Dnes jej vyznam
rozpadom CSFR a RVHP vyrazne poklesol. VyuZivanie stanice pokleslo na cca 30-40%
jej celkovej kapacity.

Kvalitné cestné spojenie, najmi vsmere na Nitru, vytvori pozitivny efekt pre rozvoj
podnikatel'ského prostredia v meste Nové Zamky. V krajskom mesta Nitra su vytvorené
podmienky pre vel’kych investorov, ktoré predstavujil vyznamnu prilezitost. Mesto Nové
Zamky moze len tazko konkurovat’ Nitre pri ziskavani velkych zahrani¢nych investicii,
napriek tomu ale predstavuje idedlnu lokalitu pre mensie subdodavatel'ské subjekty. V
ramci UPD je vytyeny rezervovany koridor useku cesty, vedenej v novej trase s
charakterom rychlostnej komunikédcie a s mimouroviiovymi napojeniami ostatnych
komunikacii v kategdrii R22,5/100(120) Nitra — Nové Zamky— Komarno. Trasa je
navrhovana v tseku Nitra — Komjatice po zépadnej strane 1/64 v dl. 12,3 km, v Gseku
Komjatice — Nové Zamky s vyuzitim existujucej trasy, s vychodnym obchvatom Novych
Zamkov v dizke 8,6 km a d’alsim vedenim trasy vychodne od existujiicej cesty 1/64 v
dizke 19,9 km s vychodnym obchvatom Komarna, s vybudovanim nového hrani¢ného

priechodu do Mad’arska a naslednym napojenim na medzinarodnu trasu E75-E60.

Budovanie a rozvoj cestnej siete je v kompetencii Slovenskej spravy ciest v zastupeni
Statu (cesty 1. triedy) aRegionalnej spravy a udrzby ciest Nitra a.s. vzastupeni VUC (cesty

I1. alll. triedy). V kompetencii mesta Nové Zamky je rozvoj miestnych komunikacii IV.
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triedy, ktoré nie su ani obmedzene pristupné preméavke motorovymi vozidlami (cesticky,

chodniky, cyklotrasy a pod.)

Opatrenie zamerané na rozvoj kombinovanej dopravy zohl'adnuje silni stranku mesta
Nové Zamky, ato konkrétne jeho polohu na krizovatke nadnarodnych, celostatnych
aregionalnych Zzelezni¢nych tratiach. Vizemnoplanovacej dokumentacii je vytyceny
priestor pre vybudovanie nakladného kontajnerového terminalu. Tato infrastruktura by sa
mala nachadzat’ na okraji intravilanu mesta, na linii trate ZSR 130, ktory z vychodnej
strany hrani¢i s existujicim priemyselnym aredlom a zabezpeci prekladku ndkladu s
vyuzitim cestnej a zelezni¢nej dopravy. Realizacia takejto infrastruktiry posilni poziciu

mesta Nové Zamky ako dopravného uzla a logistického centra.

Mesto Nové Zamky by ako nadregiondlne centrum malo venovat usilie budovaniu
infradtruktury verejnej dopravy. Pre trat ZSR 130 je v buducnosti planovana
rekonstrukcia za cielom zvySenia prevadzkovej rychlosti na 160 km/h. Tento projekt je
v kompetencii ZSR, pri¢om v ramci realizacie mozeme predpokladat’ aj rekonstrukciu

zelezni¢nej stanice.

V nadvéznosti na dostupnost’ a prepojenie verejnej dopravy by malo mesto pristipit
kvybudovaniu novej autobusove]j stanice vblizkosti Zelezni¢nej stanice tak, ako je
planované v tzemnom plane mesta. Koncentracia cestujucich v jednom bode mesta
ul'ah¢i prestup medzi jednotlivymi druhmi dopravy a zaroven podpori Statiit mesta ako

vstupného bodu do celého regionu.

Na nadregionalnu dopravu by mali byt napojené¢ linky primestskej dopravy, obsluhujtce
SirSie izemie a prepajajice mestské sidla vblizkom okoli (Surany, Hurbanovo) s cielom

zabezpecit’ polycentricky rozvoj tizemia.

2.6 Zelezni¢na infrastruktira v okrese Nové Zamky

Zelezni¢na stanica mesta sa nachadza v severnej Casti intravilanu. Priblizne 3km juzne od
centra mesta sa nachadza Sportové letisko s nespevnenym povrchom. Draha letiska
smeruje nad zastavané Uzemie mesta, o predstavuje mozné¢ obmedzenie vystavby

vyskovych budov v juznej Casti mesta v sulade s ochrannymi pasmami.
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Zelezni¢na doprava bola jednym z najvyznamnejsich tranzitnych Zelezniénych uzlov
pred r.1989 v CSFR. Po rozpade RVHP klesla niekol’konasobne obchodna vymena medzi
byvalymi socialistickymi Statmi. Pred r. 1989 bola kapacita uzlu prekracovana niekedy
az 0 30 %, dnes sa kapacita vyuziva iba na 30 - 40 %. V Dohode AGTC (Eur6pska dohoda
o najdolezitejsSich trasdch medzinarodnej kombinovanej dopravy a stuvisiacich objektoch)
na Gizemi SR je Zelezni¢na trat’ ZSR C-E 52 Wien- Marchegg/OBB - Devinska Nova Ves
- Bratislava - Galanta - Nové Zamky - Starovo - Szob/MAV - Budapest - Szolnok -
Debrecen - Nyiregyhdaza zaradend do siete najdodlezitejSich zZelezni¢nych trati

medzinarodnej kombinovanej dopravy.

Zelezni¢ny uzol mé dnes k dispozicii celkovo 75 kol'aji, ktorych delenie je nasledovné:

25 kol’aji dopravnych,

17 kol’aji relacnych,

5 kol'aji manipula¢nych,

28 kol’aji ucelovych.

V tomto pocte je zahrnuta aj odovzdavkova stanica pre nakladnti dopravu smerujticu do

zahrani¢ia vybudovana v minulosti, ktora dnes nie je vobec vyuZzivana a postupne chatra.

150 [121]

Valké Kozmalovee'

Ivanka pri Nitre

Heonské Kracany

140 [122]

Kalna nad
Hranem

Tokovsky Headok

Hul  Podhajska

Tekovské

T, 0y, macem 150 [121] e
&"’”:%“"4:&"'»‘ Litany A\ 152 [119]

124] | vieany

Binov

152 [119]

Kamenny Most nad Hronom

Btarovo tranzitna skupina

Obr. 2.7: Zelezniéna siet’ okresu Nove Zamky
Zdroj : www.zssk.sk

Zelezni¢na doprava v okrese Nové Zamky ma obrovské rezervy a aj bez d’alSich investicii

je mozné zvysit’ jej vyuzitie 4 nasobne. Tento dopravny potencidl méze byt vyraznym
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impulzom pre rozvoj Stirova ako budiceho juhoslovenského obchodno -

podnikatel’ského centra.

Region Novych Zamkov sa v najbliz§ich rokoch docka modernizacie niektorych
zelezni¢nych trati. Na dva useky pri Novych Zamkoch vy¢€lenilo ministerstvo dopravy

viac ako 62 miliénov eur.

Na jednej z trati z Novych Zamkoch tieZ nasadi Zelezni¢na spoloénost’ Slovensko (ZSSK)
nové moderné vlaky. Tie budu docasne jazdit’ aj na trati z jednej z obci v okrese Nové
Zamky. Dodavka tychto modernych vlakov pre celé zapadné Slovensko vyjde na 77

milidonov eur.

2.7 Dopravné vyzvy okresu Nové Zamky

V UPD mesta je planované aj prepojenie mestského okruhu. Jeho juhovychodna &ast
vedie po existujucich cestnych komunikaciach, konkrétne v smere od vychodu po
Dvorskej ceste, cez most cez rieku Nitra d’alej po Komariianskej a Nabreznej ulici, cez
Ulicu Svetozara Hurbana Vajanského a Gugsky priechod na Gugsku ulicu smerom na
zapad von z mesta. Zapadna cast’ mestského okruhu v sucasnosti predstavuje cesta II.
triedy 11/563, ktora prechadza cez Nitriansku cestu a Gugsku ulicu. Planované
dobudovanie zapadnej Casti okruhu ma za ucel presuntt’ tranzitni dopravu d’alej od centra
mesta a viest’ by mal od kriZzovatky s kruhovym objazdom pri Tescu v juhozapadnom
smere po krizovatku ulic Slovenska a Cintorinska, pricom tento Usek je nutné vybudovat’.
Dalej by mal zo zapadnej strany viest' popri areali Nemocnice s poliklinikou po
existujucich uliciach Cintorinska a Andovska. Planované je aj prepojenie ulic Andovska

a Gugska predizenim a dobudovanim ulice Holubigia, ¢im sa uzavrie mestsky okruh.
Na zéklade analyzy mézeme identifikovat’ nasledujuce problémy v oblasti dopravy :

- Obnovenie mostu Marie Valérie malo vplyv v podobe vyrazného narastu poctu
motorovych vozidiel prechadzajucich cez centrum mesta.

- Most Marie Valérie by mal sluzit’ predovsetkym pre maly pohrani¢ny styk s
preferenciou nemotoristickej dopravy. Pre automobilovu a najmai tranzitnt
dopravu je potrebné rezervovat’ izemie pre d’alSie premostenie v oblasti arealu

Priemyselny park Starovo, a.s., kde st moznosti pre rozvoj podnikatel'skych
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aktivit. V nadvéznosti na tito oblast’ a premostenie je vhodné uvazovat’ aj s

novymi trasami ciest /63, I/76 a 11/564, ktoré by odviedli vnitromestsky tranzit

mimo obytné Utvary novou obchvatovou komunikéciou.

Obr. 2.8: Most Marie Valérie
Zdroj : Slovakia Travel

Odklonu vicsich nakladnych automobilov smerujicich z cesty /76 do aredlu
Priemyselného parku Starovo, a.s., mimo zastavané tzemie Tehliarskou bréani
nedostato¢na svetld vyska (3 m) podjazdu pod zeleznicou. Jeho Gpravou na min. 4,2 m
by sa ziskala obchvatovd komunikicia pre ndkladnu dopravu. Pripadné dalSie
podnikatel'ské aktivity v meste by sa mali koncentrovat’ do priestoru Priemyselného parku
Starovo, a.s, kde st na to vhodné dopravné podmienky - pristav a Zelezni¢na stanica,
cestné spojenie. Nakladna doprava vznikajuca v tomto priestore by vSak mala byt
odklonend mimo obytnych utvarov. Je potrebné vybudovat’ d’alSie parkoviska a pripadne
parkovacie domy. TaktieZ je nevyhnutné vytvorit’ d’alsi vstup do aredlu Vadas, ktorym
by sa neznizila len koncentracia parkovisk, ale aj rozdelenie dopravnych pradov
navstevnikov. Nevyhodna poloha Zelezni¢nej stanice neumoziuje efektivnu dostupnost’
centra mesta a termalneho kupaliska (vzdialenost’ asi 3 km) ani efektivne zapojenie
stanice do dopravnej Struktiry mesta. Uroven predstani¢ného priestoru nezodpoveda

vyznamu stanice a mesta.
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Nové Zamky

Obr. 2.9: Zelezni¢na stanica Nové Zamky
Zdroj : Slovakia Travel

Verejnou hromadnou dopravou zostdva nepokrytd okrajova c¢ast mesta v okoli
Sobieskeho ul. V tejto Casti by bolo vhodné doplnit’ aspon zastdvky na znamenie.
V okrese Nové Zamky chyba osobné pristavisko a absentuje pravidelnid osobna vodna
doprava. Na tizemi mesta su vytvorené cyklistické pruhy v dizke 690 m. Je potrebné
vybudovat’ SirSiu siet’ cyklotras napojit’ na Medzinarodnti dunajskt cykloturisticku cestu
Passau-Budape$t’ a planovanti Pohronskl cykloturistickii cestu. Pri programoch
podporujucich regiondlny rozvoj, treba brat’ do tvahy aj si¢asny model ekonomiky, kedy
sa ekonomika stava tzv. ,,glokalnou®. Treba zohl'adnit’ nielen lokalne a regionalne vizby,
ale zaujimat’ sa aj o SirSie medziregiondlne a medzinarodné véazby. Dial'ni¢né vystavba na
Slovensku mé navySe urcité Specifika, ktoré len tazko odhadntt’. Vystavba slovenskych
dialnic patri medzi najdrahSie na svete. To, Ze kvalita nedosahuje tGroven ,,vloZenych*
prostriedkov, uz akosi patri k tomu. VSeobecnym problémom je aj to, Ze prave politicka
moc a politické prostredie ovplyviiuju (priamo, nepriamo) ontl nevyhnutnt infrastruktaru
(investicie, podporné prostredie, dynamika ekonomiky) potrebnu k uspeSnému vyuZzitiu

sekundéarnych benefitov novovytvorenych dialnic a rychlostnych komunikacii.
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3 Navrh rieSenia

Na zaklade predoslych zisteni a analyzy dopravnej situdcie v okrese Nové Zamky

navrhujeme nasledovné :

-V Meste Nové Zamky je viac kritickych krizovatiek. Problém nastava pri prejazde
ur¢itétho mnozstva vozidiel v zavislosti od druhu a funk¢nej triedy komunikécie,
pricom miestna komunikacia S. H. Vajanského je oznacend ako cesta funkénej
triedy B2. Okruzna krizovatka ma funkény vyznam vtedy, ked je zat'azenie
intenzitou dopravy priblizne rovnaké zo vSetkych smerov, ¢o tu nie je. RieSenie
namiesto kruhového objazdu by bolo upravit’ krizovatku dynamickou svetelnou
signalizaciou, prejazd aut by bol plynulejsi, ale by sa pribrzdila premavka na S.
H. Vajanského. Okrem iného bolo zistené, Ze pod touto krizovatkou cca pred 40
rokmi boli ulozené teplovody a je tam rozvodna teplej vody a ich preloZenie by
niekol’kondsobne predrazilo vystavbu kruhového objazdu. V cCase, ked’ sa tam tie
teplovody davali sa neratalo, Ze neskor bude taka dopravna situicia a tol’ko 4ut

ako v sucéasnosti.

Riesenie krizovatky J. Krala — S. H. Vajanského okruznou krizovatkou je z
dovodu potreby prelozenia teplovodov financne velmi narocné, na jej
vybudovanie st potrebné vSetky vyjadrenia a stanoviskd dotknutych orgéanov,
vratane projektovej dokumentécie. Z uvedenych dovodov Mesto Nové Zamky v
sucasnosti neuvazuje s realizaciou okruznej krizovatky J. Krala a S. H.
Vajanského. Na druhej strane si v§ak Mesto Nové Zamky uvedomuje nepriazniva
situdciu na tejto krizovatke, preto sa touto problematikou intenzivne zaobera. V
najblizSom obdobi sa Mesto Nové Zamky pokusi vylucit' ndkladnti dopravu z
miestnych komunikacii S. H. Vajanského a Nabrezna, o by malo scasti
odbremenit’ dopravu. Vyluceniu nakladne; dopravy z tychto komunikécii
predchadzaju este r6zne rokovania a vyjadrenia prislusnych uradov, v kone¢nom
dosledku o tom rozhoduje okresny dopravny inSpektorat. Taktiez je planovana
rekonstrukcia cesty J. Kral'a — krizovatka Pod kopcom, vratane ktorej by Mesto
Nové Zamky chcelo vytvorit odboCovacie pruhy na ulicu S. H. Vajanského, ¢o
by taktiez malo prispiet’ plynulosti dopravy. Po tychto opatreniach bude potom

potrebné zvazit', ¢i takéto rieSenie je postacujlce a prispelo k zlepseniu dopravne;j
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situdcie na uvedenej krizovatke, alebo sa pristupi k inému rieSeniu napriklad

upravou krizovatky dynamickou svetelnou signalizaciou.

Dal§im rieSenim dopravy v meste Nové Zamky navrhujeme nakol’ko absentuje
dolezity obchvat anajmd zvySenie frekvencie dopravy prostrednictvom
budovania priemyselného parku, kedy za pracou cestuje niekol’ko tisic obcanov.
Problémova dopravu v meste je potreba riesit’ Upravou premavky na moste pri
Kauflande. Prave tsek od Komarnanskej cesty na Kapisztéryho ulicu je
pravidelne upchaty autami a tvoria sa tu dopravné zapchy.

Parkovanie navrhujeme planovanou vystavbou parkovacich domov v lokalitach
byvalych bast mestského opevnenia. Parkovacia infrastruktira by mala spinat’
funkciu zachytnych parkovisk akoncentrovat’ staticki dopravu ktord sa
vsucasnosti realizuje formou pozdizneho parkovania v uliciach centra mesta.
Vystavba parkovacich domov je pomerne ndkladna investicia s dlhodobou
navratnostou a spojend by mala byt’ so zvySenim navstevnosti Novych Zamok a
zvySenim dopytu po parkovacich miest. Rozvoj parkovacich ploch je planovany
aj vo vizbe na budovanie novej autobusove;j stanice vblizkosti Zelezni¢nej stanice,
kde budu spinat’ funkciu zbernych parkovisk pre cestujiicich prestupujucich na
verejnu dopravu. RieSenie problému nedostato¢nych kapacit parkovania na
sidliskach by mal byt rieSeny zmenou parkovacej politiky na rezidencné
parkovanie a odstranenie neZiaduceho stavu zaberania parkovacich ploch
znacenim.

Zelezniéna stanica je najmi ob¢anmi vnimand ako nedostatoénd a najmai
nespravne umeistnena v ramci logistiky a dopravy v okrese. Okrem toho, ze
zelezni¢na stanica je naozaj nereprezentativna neplni ucel, ktory je v tomto
regione potrebny. Navrhujeme Zelezni¢nu stanicu v idedlnom pripade premiestnit’
na iné dostupné miesto, ktoré bude plne dostupne aj v ramci MHD v meste
anajmid doplnené dostatoénymi parkovacimi miestami. Zelezni¢ni dopravu
navrhujeme v regiondlnych tratiach rozsirit' o d’alSie zastavky, ktoré efektivne
vyuziju najma obcania, ktori dochadzaju za pracou do logistickych parkov.
Dopyt po dopravnej obsluhe verejnou hromadnou dopravou v rdmci mesta moze
do znacnej miery znizit rozvoj cyklistickej infrastruktiry. Mesto Nové Zamky je
stredne velké mesto s nizinatym reliéfom priaznivym pre cyklodopravu.

Budovanie cyklotrds spajajicich obytné lokality s Uzemim s obcianskou
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vybavenostou a priemyselnymi lokalitami zabezpecia pohodInii a bezpecni
dopravu obyvatelov vrdmci mesta. Okrem budovania cyklochodnikov je pre
zabezpeCenie rozvoja cyklodopravy dolezité zabezpecCenia aj doplnkovej

infrastruktury, ako su pozic¢ovne a uschovne bicyklov v strategickych lokalitach.
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4 Vyhodnotenie navrhu

V meste Nové Zamky, by sa mala riesit’ cestnd premavka postupne. Mesto sa vzdy
vyvyja, stavaju sa nové obchodné centrd, kam sa chodi nakupovat, stale sa vyvyjaja
priemysené parky, do ktorych prichadzaju pracujuci za pracou a vzdy je vacsia premavka.
Problém treba riesit’ systematicky a postupne. Hustota premavky bude vzdy vicsia a bude

to vzdy vacsi problém.
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Zaver

Na zéklade dostupnych informécii mozno vyslovit nazor, ze d’alSia vystavba dial'nic a
rychlostnych komunikécii v krajinach a oblastiach s rozvinutym dialniénym systémom,
s najvacSou pravdepodobnost’ou nebude mat’ v§eobecne oCakavané pozitivne dopady na
regiondlnu a lokédlnu ekonomiku a celkovy hospodarsky rozvoj regiénov. Naopak,
existuje mnozstvo skusenosti, ked’ takto novovytvorena cestna infrastruktaraa, nielenze
nepriniesla pozitivne dopady do regiénov, ale eite viac prehibila regionalne rozdiely
»vysatim“ horSie prosperujucich regionov v prospech hospodarsky uspeSnejSich
regionov. Dalej, najméi v mestskych aglomeraciach, sa po vybudovani novej dialnice
skor, ¢i neskor prejavi efekt zapchy, ¢im vlastne straca komunikacia svoje povodné
opodstatnenie. Ani primarne efekty (¢asova uspora, bezpecnost’) novych dial'nic nebudu
v takto rozvinutych systémoch dosahovat’ vel'ké prinosy ako v pripade krajin a oblasti s
nedobudovanym a nerozvinutym dialniénym systémom. V pripade krajin s
nedobudovanym systémom dialnic a rychlostnych komunikécii vSak regiony modzu
pomerne UspeSne tazit’ z prinosov novej dopravnej infrastruktiry. Na Slovensku ma
vystavba dial'nic nielen vyznamné primarne efekty (Casova uspora, bezpecnost), ale ako
sa zda, regiony s napojenim na suvisly dialni€ny systém a tym na Bratislavu, st
hospodarsky uspesnejsSie. Regiony patria medzi nase najuspesnejsie, s nizkymi hodnotami
nezamestnanosti, vysokou mierou podnikatel'skej aktivity, s va¢$im rastom miezd,
vy$§imi hodnotami mzdy a pod. Do tejto skupiny patria aj regiony, ktoré momentalne
eSte stale nie s priamo pripojené na suvisly dialni¢ny systém, no nachadzaju sa v smere
dopravnych linii s vysokou intenzitou dopravy a planovanych, ¢i rozostavanych tsekov
dialnic. Naopak, regiony s najhorSou dostupnostou, bez dopravného spojenia vyssej
hierarchie (Gemer, Zemplin) patria medzi margindlne uzemia Slovenska. Regionélne
rozdiely sa navySe neustéle prehlbuji. Je teda otdzne, ¢i by nebolo na mieste vo vicsej
miere podporovat’ ,juzné“ prepojenie Bratislavy aKosic (R2, R7), ktoré prechadza

Juhoslovenskou kotlinou cez hospodarsky najslabsie regiony.
Pri programoch podporujucich regionalny rozvoj, treba brat’ do tivahy aj su¢asny model

ekonomiky, kedy sa ekonomika stava tzv. ,,glokalnou‘. Treba zohl'adnit’ nielen lokalne a

regionalne vézby, ale zaujimat sa aj o SirSie medziregionalne a medzinarodné vazby.
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Dialni¢na vystavba na Slovensku ma navyse urcité Specifika, ktoré len tazko odhadnut’.
Vystavba slovenskych dial'nic patri medzi najdrahsie na svete. To, zZe kvalita nedosahuje

uroven ,,vlozenych* prostriedkov, uz akosi patri k tomu.

Vseobecnym problémom je aj to, ze prave politicka moc a politické prostredie ovplyvituju
(priamo, nepriamo) onu nevyhnutni infrastruktaru (investicie, podporné prostredie,
dynamika ekonomiky) potrebnti k uspesnému vyuzitiu sekundarnych benefitov

novovytvorenych dial'nic a rychlostnych komunikacii.

Investicie do rozvoja (neudrzZiavanej, poddimenzovanej) cestnej infraStruktiry na
Slovensku maji vyznam. Podla mdjho nazoru sa vSak (v stvislosti skrizou a
nedokonéenim zavedenia systémovej podpory ekonomiky na celosStatnej a regionalej
urovni — znizenie danového a odvodového zatazenia, rekvalifikdcia apod.) treba
momentalne zamerat’ na také formy regionalnej podpory a rozvoja, ako predovsetkym
systémové opatrenia a investicie do infraStruktiry marginalnych regionov. Tieto nielenze
oZivia regiony (ak bude regionalna politika robena kvalitne a systémovo, nie pre osobné
blaho politickych predstavitelov a zdujmovych skupin), ale vybuduje sa tak nevyhnutna
infrastruktura, vd’aka ktorej moézu tieto regiony v budicnosti vyuzit’ potencial subezne

planovanych a rozostavanych dial'nic a rychlostnych ciest.
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