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Dial’nice a regionalny rozvoj?
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Abstract: This report is focused on the characteristics of the relationship between transport infrastruc-
ture and regional development. It is discussing about highways and enocomic development and unde-
velopment too. The report is focused on building the Slovak highway network and the relationship
between higways and unemployment rate in the Slovak districts.
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Uvod

Doprava je jednym z vyznamnych odvetvi hospodarstva krajin a od minulosti aZ po sticasnost’ je
povazovana za dolezity Cinitel' ekonomického rozvoja krajin a rozvoja regiénov. V sicasnosti je zo
vsetkych druhov dopravy tloha hybatel'a ekonomického a celkového rozvoja v regiéonoch prisudzovana
predovsetkym dial'niciam o ¢o sa opiera i Stitna dopravnd politika. Ako je to vSak so vztahom medzi
dial'nicami a regiondlnym rozvojom? Nie je tloha dial'nic v regiondlnom rozvoji precefiovand a aky je
vzt'ah medzi rozlozenim dialnic na Slovensku a ekonomickou tspesnost'ou jednotlivych regiénov?

Doprava a hospodarstvo

Hospodarstvo a doprava boli uz od staroveku vo vel'mi izkom vztahu, ktory bol definovany predo-
vsetkym trojuholnikom remesla — obchod — doprava. V sidlach s vyhodnou dopravnou polohou sa koncen-
trovalo obyvatel'stvo, remesld a prebiehala v nich ¢uld obchodna vymena medzi krajinami. V staroveku sa
rozvijali predovSetkym pristavy, pretoZe lodnd doprava bola v tomto obdobi najdokonalejsim spdsobom
prepravy. Zpristavov do vnutrozemia viedli obchodné cesty, charakterizované karavanovou
a povoznickou dopravou. Sidla na ich trasach a krizovatkéach sa tiez hospodarsky rozvijali. Ako priklady
mozno uviest mnohé pristavy v Stredomori (Neapol, Alexandria, Konstantinopol), ale i mestd vo vnitro-
zemi (Rim, Mainz, PariZ). V stredoveku doslo k hospodarskemu i celkovému tpadku spolocnosti (temny
stredovek) a k vyznamnému poklesu objemu medzindrodného obchodu a tym aj dopravy. Vyznam lodnej
dopravy poklesol a vo vnitrozemi prebiehala predovsetkym povoznicka doprava po obchodnych cestach,
na Slovensku napr. po Ceskej ceste. Rozvijali sa predovietkym sidla na kriZovatkéch tychto ciest, & pri
dolezitych brodoch (napr. Bratislava, Komarno, Levoca, Trnava). Novovek so sebou prindsa renesanciu
ndmornej prepravy v stvislosti so zdmorskymi objavmi. Rozvija sa obchodnd vymena i predovsetkym
pristavy v Eurépe (Lisabon, Janov, Benatky, hanzové mestd) aj v zamori (New Orleans, Kapské Mesto,
neskor New York, Sydney). Vo vnitrozemi sa popri obchodnych cestdch rozvija rie¢na plavba a riene
pristavy a prebieha vystavba vodnych kandlov (napr. Canal du Midi ¢i rozsiahla siet’ kandlov v Anglicku).

S prichodom priemyselnej revolucie sa objavil novy rychly a vykonny druh dopravy — Zeleznica, ktorej
rozvoj podnietila priemyselnd revolicia arozvijajica sa Zeleznica podporila rozvoj priemyslu
ahospodarstva. Tento druh dopravy mal vplyv na hospodarstvo akoncentrdciu obyvatel'stva najmi
v 19. storo¢i a este zaciatkom 20. storocia. Postupom Casu sa s rozvojom d’alSich druhov dopravy, vykon-
nejsich a efektivnejSich, dostdva Zeleznica do tizadia a strdca svoj rozhodujtci vyznam, doprava vSeobecne
straca svoj vyznam pre ekonomicky rast spolocnosti, sidiel, miest, regiénov (Kunc, J., Krylova, V., 2005).

Dial’nice a regionalny rozvoj

V sticasnosti nie si ndzory ekonémov ¢i geografov na dlohu dopravnej infrastruktiry jednotné. Zauji-
mavu pracu analyzujicu tedrie regiondlneho rozvoja z pohladu akd je pozicia dopravnej infrastruktiry
v tychto tedriach predlozil pol'sky autor Rosik, P. (2004). Dnes sa z dopravnej infrastruktiry za néstroj
ekonomického rozvoja regiénov povazuji predovSetkym dial'nice a vysokorychlostné trate. Pod z&stitou
Organizicie pre ekonomicki spolupricu a rozvoj (OECD) vznikol stbor pripadovych $tidii (najviac
z Velkej Britdnie a so zameranim na cestnud infraStruktiru) zaoberajicich sa dopadom investicii do do-
pravnej infrastruktiry na regiondlny rozvoj (Impact of .., 2002). Vsetky tieto Stidie hodnotia konkrétne
dopravné projekty a ich socio-ekonomické dopady na dostupnost, zamestnanost, vykonnost, socidlnu
inkliziu a v poslednom rade tiezZ na Zivotné prostredie, takze tito Stidia obsiahla vsetky v sticasnosti $tu-
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dované oblasti vztahov dopravy a regionalneho rozvoja. Na zaklade tychto pripadovych $tidif je mozné
ako jednoznaény pozitivny vplyv investicii do dopravnej infrastruktiry uviest’ zlepSenie dostupnosti, ¢o sa
tyka predovsetkym casovej dostupnosti. Na druhej strane vplyv investicii do dopravnej infrastruktiry na
Zivotné prostredie nie je mozné jednoznacne zaradit’ k pozitivnym, pretoZe v tejto oblasti prinasaji do-
pravné investicie pozitivne i negativne vplyvy (zdber pddy, budovanie obchvatov, urychlenie dopravy). V
oblasti zamestnanosti umoziuje infrastruktira zlepsit’ dostupnost’ centrdlnych regiénov z periférie a tym aj
ndrast zamestnanosti v centre na tikor periférie skor ako vznik pracovnych miest v oblastiach s novovybu-
dovanou infrastruktirou, to isté sa tyka aj inych ekonomickych aktivit.

Nevyvracia to vSak tradi¢nd predstavu o vztahu dopravnej infrastruktiry a regiondlneho rozvoja,
ktoru sleduje aj eurdpska dopravnd politika a je zaloZend na predstave, Ze vystavba hustej dial'ni¢nej
siete podnieti rozvoj hospodarstva? Netreba zabudat’ ani na negativny vplyv cestnej dopravy na Zivotné
prostredie, ktord je najmenej bezpecnd a prindsa so sebou najvicsie externé ndklady. K podobnym
zaverom dosiel vo svojej praci aj Whitelleg, J. (1994). Podl'a tohto autora relativne horSie dostupné
regiony prosperuji Casto lepSie neZ oblasti vyborne dostupné a oblasti s vel'mi podobnou troviiou
dostupnosti maji ekonomicky vykon mnohokrit vel'mi rozdielny. Nie je teda mozZné jednoznacne
preukdzat’, Ze vystavba dialnic je schopnd stimulovat’ ekonomicky rozvoj. Bray, J. (1992) je v hodno-
teni vztahu dopravy a regiondlneho rozvoja viac neutrdlny. Podl'a neho neexistuje pri¢inna vizba
medzi dobrym cestnym spojenim a ekonomickym dspechom regiénu. Nova cestnd infrastruktira doké-
Ze ekonomicku aktivitu z regiénu rovnako dobre vysdvat ako i stimulovat. Ako je to so vztahom dial-
nic a regiondlneho rozvoja na Slovensku spomenieme nizsie.

Vyvoj dialni¢nej siete Slovenska

Prvé ndvrhy na vystavbu dial'nic na dzemi Slovenska pochddzaju z obdobia prvej ceskoslovenskej
republiky. V tomto obdobi vzniklo niekol’ko projektov vystavby dialnic, napr. tzv. Batova dialnica,
ktoré navrhovali niekol’ko variantnych trds vedenia dial'nice v smere zdpad — vychod severnou ¢astou
Slovenska. Ni¢ z tychto planov sa vSak nerealizovalo. Samotnd vystavba dialnic na Slovensku zacala
az vroku 1969 vystavbou dialnice D2 z Bratislavy do Brna. Do roku 1993 sa na tzemi Slovenska
postavilo 198 km dialnic a to dialnica D2 Bratislava — Brno, D61 Bratislava — Hornd Streda, D1 na
Liptove a v KoSickej kotline a dseky rychlostnych komunikdcii (vtedy vSak chdpanych 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 dialni¢nych tsekov (najmi
dialnice D1) i dial'ni¢énych tunelov, z tychto sa vSak odovzdali v tejto etape len ¥z profily dial'nic. Toto
obdobie charakterizuje masova vystavba dialnic avSak s podhodnotenym a neudrZatelnym financova-
nim. Po ndstupe 1. vlddy Mikuldsa Dzurindu doSlo preto v obdobi rokov 1999 — 2000
k zakonzervovaniu a pozastaveniu mnohych rozostavanych tsekov. Vlada prijala Novy projekt vystav-
by dialnic a rychlostnych ciest, ktory definoval dial'ni¢nu siet’ Slovenska pozostavajiicu z dialnic D1 —
D4 arychlostnych ciest R1 — R6 (neskor aj R7) a stavebna ¢innost’ sa zamerala predovsetkym na do-
stavbu prevddzkovanych usekov dialnic na plny profil.

Prioritou vo vystavbe dial'nicnej siete Slovenska je predovsetkym spojenie Bratislavy a Kosic dial-
nicou D1. V stgasnosti je z tejto dialnice v prevadzke tsek medzi Bratislavou a Zilinou vedeny Pova-
Zim (s vynimkou problematického tseku cez Povazski Bystricu, ktory je v sti¢asnosti vo vystavbe), na
Liptove medzi Ivachnovou a Mengusovcami, tunel Branisko ausek medzi PreSovom a KoSicami,
pricom v stiCasnosti prebiehaji stavebné prace na d’alSich dsekoch. V stavebne naro¢nom dseku medzi
Hricovskym Podhradim a Ivachnovou s niekol’kymi tunelmi, vratane najdlhSieho dialni¢ného tunela na
Slovensku, tunela Visiové, sa kvoli urychleniu vystavby a obmedzenym finanénym moZnostiam $tatu
pripravuje realizdcia dialnice D1 systémom verejno-sikromného partnerstva (PPP) s financovanim zo
sikromnych zdrojov. Dal§im délezitym projektom je dostavba rychlostnej cesty R1 medzi Trnavou
a Banskou Bystricou, z ktorej chyba dsek medzi Nitrou, Zlatymi Moravcami a Hronskym Benadikom
a tisek medzi Zarnovicou a SdSovskym Podhradim, v pripade prvého spominaného tseku by malo byt
financovanie tieZ rieSené pomocou PPP projektu. Pri d’al§ich 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, su vSak vedené len v polovi¢nom profile.

Dial’nice a regionalny rozvoj Slovenska

V tejto Casti prispevku sa pokisime pribliZit' vztah medzi dialnicami a regiondlny rozvojom na
uizemi Slovenska v ¢asovom obdobi rokov 1997 — 2008. Na hodnotenie ekonomického rozvoja bola
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pouZzitd miera nezamestnanosti, ktord je jednym z najCastejsie pouzivanych ukazovatel'ov ekonomicke;j
a celkovej uspesnosti regiénov.

V roku 1997 bola dial'ni¢nd siet’ Slovenska pomerne fragmentovand, existovala D2 Bratislava —
CR, D1 (D61) Bratislava — Horn4 Streda, D1 obchvat Trenéina, dseky D1 v Liptove a Kogickej kotline,
z R1 bol v prevadzke usek Trnava — Nitra a dseky v strednom Pohroni. V tomto roku mali najnizsiu
mieru nezamestnanosti okresy zdpadného a severozapadného Slovenska, ktoré boli l'ahsie dostupné
z Bratislavy a boli zdroven aj v predchadzajicich obdobiach hospodarsky tspesnejsSie. Najvyssiu mieru
nezamestnanosti dosahovali okresy juzného a vychodné Slovenska, ktoré boli aj v minulosti hospodar-
sky menej dspesné (najmé co sa tyka Gemeru a krajného vychodu). Jedinym pdélom rozvoja, ¢i hospo-
ddrskej dspesnosti v tomto priestore si KoSice.

Miera nezamestnanosti ( v %)
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ranica okresu

Mapa 1. Dialnicnd siet a nezamestnanost' v SR v septembri 2008

Od tohto roku dochddzalo na celom Slovensku k narastaniu nezamestnanosti, vyraznejSie vSak
v priestore juzného a vychodného Slovenska, ktoré bolo hospodarsky tspesnejSie, ale napriklad aj
v priestore Oravy a Kystc. Vrchol dosiahla miera nezamestnanosti v rokoch 2001 — 2002, ked’ sa zacali
prejavovat’ tcinky reformy realizované vladou Slovenskej republiky. V tomto roku je uz v prevadzke
dialnica D1 v tseku Bratislava — Ladce po hranice okresu Pichov a v d’alSom obdobi nastava vyrazny
pokles miery nezamestnanosti, ktory sa priestorovo §iri zo zdpadného a severného Slovenska na vychod
a juh krajiny. Na Slovensko za¢inaji prichddzat’ zahrani¢ni investori, ktor{ sa pri lokalizicii svojich
investicii rozhoduji aj podla toho, €i je priestor ich zdujmu napojeny na dial'ni¢ni siet. Najispesnej-
$im regiéonom prilevu investicii je Bratislavsky kraj, PovaZie a priestor miest Bratislava — Nitra, kde sa
etablovalo niekol’ko vyznamnych investorov automobilového (PSA Peugeot Citroen, Kia)
a elektrotechnického (Sony, Samsung) priemyslu a ich subdodavatel'ov. Tito investori sa rozhodovali aj
na zdklade existujicej, ¢i prislibenej dialnice (Kia). Niektoré investicie prisli vSak aj do priestoru
vychodného Slovenska (priemyselny park Kechnec). MoZno povedat, Ze existujice, ¢i budované dial-
ni¢né napojenie regiénu na Bratislavu je podmienkou pre prilev zahrani¢nych investicii, ndrast zamest-
nanosti a celkovy ekonomicky rozvoj regiénu. Preto za hospodérsky ispesné mozno povaZzovat regiony
napojené v sicasnosti Ci blizkej budicnosti na dialnicu D2, D1 arychlostni komunikiciu R1, ¢o je
zdpadna a severnd Cast’ Slovenska (Mapa 1). Najhorsie je na tom s mierou nezamestnanosti vychodné
a a najma juzné Slovensko (Gemer), ktoré nie je vhodne napojené na dial'ni¢ni siet’ a tym aj Bratislavu.
Aj v tomto priestore sa planuje vystavba rychlostnych komunikécii, av§ak aZ po dostavbe dial'nice D1
arychlostnej cesty R1. Ci viak vystavba rychlostnych komunikacii prinesie ekonomicky rast tohto

7

priestoru alebo jeho eSte vacsi dpadok, je otdzkou budicnosti.

Zaver

Kvalitnd dopravnd infrastruktira bola vzdy povazovand za kIi¢ k ekonomickému tspechu regiénov.
V 19. azaciatkom 20. storocia to bola Zeleznica, dnes je to predovsetkym dial'nica ¢i vysokorychlostna trat’.
V sicasnosti sa vSak znizuje vyznam dopravy v regiondlnom rozvoji a vystavba dialnic mbzZe na regiondlny
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rozvoj vplyvat’ nielen pozitivne, ale aj negativne a prispievat’ k narastaniu ekonomickej polarity medzi re-
giénmi, tak ako to vyplyva z rdznych pripadovych §tidif zo zahranicia (Bray, J., 1992, Whitelleg, J., 1994).

Na Slovensku v poslednom obdobi prebieha intenzivna vystavba dial'ni¢nej siete, ktord ma byt’ za-
kladom ekonomického rozvoja a zniZzovanie hospodarskych rozdielov medzi regionmi. Zatial’ to vyzera
tak, Ze uspesné, ¢iZe v tomto pripade s nizkou mierou nezamestnanosti, su tie regiény, ktoré st napoje-
né dialni¢nou sietou na hlavné mesto SR, Bratislavu. Otdzne vsak je, ¢i po dostavbe dial'nicnej siete
budi hospodérsky rast’ aj dnes zaostdvajice regiony (Gemer), alebo sa eSte zvysi ich polarita voci
regiénom uspesnejSim a Ci tieto ,,nevysaju‘ aj zostdvajicu ekonomicku aktivitu z regiénov zaostavaji-
cich. MoZno povedat, Ze vystavba dialnic je len jednym z prvkov podpory regiondlneho rozvoja, ktory
musia dopliiiat’ aj podpora ekonomického prostredia, kvalitna pracovna sila, podpornd politika $tétu
a investicie aj v inych oblastiach.
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Highways and Regional Development?

Tom4s PSENKA

Summary: The existence of high-quality transport infrastructure has always been considered an im-
portant factor of regions development. In the past, railways were crucial, today it is mainly highways
and highspeed railways. However, the influence of transport infrastructure on enomomic development
has been decreasing recently. Highways improve accessibility significantly, especially the time acces-
sibility and they change environment too. Highway can also eliminate job opportunities and ,,hoover*
economic activities from the regions.

The European transport policy and transport policy of the Slovak government consider higways an in-
strument of economic development of regions and they support construction of highways network from Euro-
pean financial funds and state budgets massively. The Slovak government directs financial flows mainly to
construction of the highway DI Bratislava — Zilina — KoSice and RI Trnava — Banskd Bystrica. The regions
being linked with highways with Bratislava attract most od foreign investments and witness economic growth
and reduction of unemployment too. Economics of regions of south and east Slovakia is stagnating, with high
unemployment rates and construction of highways in this area was planed for a distant future. Northwest-
southeast gradient is increasingly reflected in economic level of regions in Slovakia.
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