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ROZVOJ BYVANIA OVPLYVNENEHO BUDOVANIM DIAENICNEJ
SIETE NA SLOVENSKU

HOUSING DEVELOPMENT INFLUENCED BUILDING HIGHWAY NETWORK IN
SLOVAKIA

Abstract

The work describes the development of the highway network in Slovakia and its
impacts and effects on regional development and in particular the housing in the regions
through which the highway or expressway. Development of transport is the dominant sector
development in Slovakia. Other sectors are developing much more slowly and rather
neglected. Housing development is expected consequence just after developing transport
infrastructure, but there is so spontaneously as in the past. Elected region is an example of
traffic intersections in Slovakia, where the development activities and focus on one place
instead that benefited the entire region. It should also benefit from other local activities and
develop small and medium enterprises to the region benefited from the development of
transport maximum.

Uvod

Byvanie bolo a stale je spojené s obchodom, dopravou a sluzbami. V minulosti tento
rozvoj prebichal spontanne arovnomerné v kazdej oblasti. Dnes sa rozvoj dopravy riadi
rozvojovymi stratégiami a oCakdva sa od neho hlavne hospodarsky rast, regiondlny rozvoj
a samozrejme vySSia konkurencieschopnost’ regionov, pomocou subjektov zo zahranicia,
miesto toho aby dopravna infrastruktura poskytla priestor najmé pre doméacich v dotknutych
oblastiach. Kedze rozvoj dopravnej infrastruktiury je nakladny, mal by mat aj patri¢ny
rozvojovy potencial v danych oblastiach. Prave preto je potrebné rozvijat' s dopravnou
infrastruktirou aj ostatné oblasti.

Ak chceme dosiahnut’ rozvoj byvania, treba vytvorit podmienky, ktoré pritiahnu
novych stalych obyvatelov, udrzia uz stasnych a pripadne prinavratia odst'ahovanych.
V regidne Zvolen, region dopravnej krizovatky na Slovensku, sa navrhuje stratégia podpory aj
ostatnych oblasti, ktora ma za ciel’ pomocou dialnice rozvijat prave dany region a hlavne
byvanie, pomocou vytvorenia podmienok pre rozvoj malého a stredného podnikania.

Vyvoj dopravy na uzemi Slovenska

Od nepamiti sa obyvatel'stvo koncentrovalo v sidlach definovanych vyhodnou
dopravnou polohou, rozvijajucimi remeslami a prebichajlicim ru$snym obchodnom medzi
krajinami(Zelezni¢ni doprava a regionalni rozvoj v Ceské republice— minulost &i skutednost?,
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2005). Na uzemi Slovenska, zacali budovat’ prvotnu cestnu siet’” Kelti. Od staroveku az do
vrcholného stredoveku, boli vyznamné medzindrodné obchodné cesty napr. Jantarova
a Hodvabna cesta, ktoré vybudovali sidla ako napriklad Devin, Bratislava, Komarno, Nitra,
Zilina... V obdobi Velkomoravskej rise a v prvych storodiach uhorského kralovstva nastal
kvalitativny posun vo vyvoji cestného systému anésledne sa budovala ststava ciest
s medzinarodnym a vnutroStaitnym vyznamom spajajuce centra, mesta a hrady. VyznamnejSie
cesty vramci krajiny boli napriklad pohronskd ponitrianska, juhoslovenska, povazska,
vlarska, pol'skd ¢i Ceskd. KvalitnejSie cesty z kamenia sa objavili vV banskych oblastiach na
prelome 15.-16. storo¢i a predstavovalo nové rozvojové obdobie (Hallon, 2004).

Prelom 19. a20. storo¢ia, zmenil vyznam cestnej dopravy. Stava sa dolezitejSia aj
s vynalezom vozidla so spalovacim motorom. Prijatim cestného zakona, Uhorskym
parlamentom, sa stali Statne cesty najdolezitejSimi a najkvalitnejSimi. PocCet vozidiel zacal
nasledne vzrastat’, ¢o viedlo k roznym programom rozvoja dopravy, ktoré sa nedodrziavali
a dost’ ¢asto menili aj podla aktualnej politickej situacie a danych zamerov (Hallon, 2004).
Aktuélna siet’ dialnic nadvédzuje na stredoveké obchodné cesty, ktoré viedli zo zépadu na
vychod a z juhu na sever. Sucasna ekonomicka uroven a ekonomicky vyvoj je diametralne
odlisny v severoslovenskom regione a juhoslovenskom (Babjak, 2009).

K 1.1.2014 bolo na Slovensku 423km dial'nic a 260km rychlostnych ciest vratane
prislusnych privadzacov. Pocet kilometrov dialnic sthrne rastol ro¢ne o 4,3%, rychlostnych
ciest 0 14,3%. Na obrazku 1, je mozné pozorovat’ postupny narast vybudovanych kilometrov
dialnic adialnicnych privadzacov. Najviac ich ma Bratislavsky kraj, najvacsi rast
vybudovanych kilometrov dialnic medzi rokmi 1998 az 2014 zaZzil Presovsky, Zilinsky
a Trenciansky kraj (vid obrdzok 2). Zatial ¢€o pri dialniciach nebol ovplyvneny
Banskobystricky kraj a Nitriansky kraj, pri budovani rychlostnych ciest, mali najvicsi vzrast
vybudovanych kilometrov (vid’ obrazok 3).

Vystavba dialnic a rychlostnych ciest (v km)
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Obrazok 1: Vystavba dialnic a rychlostnych ciest (v km)Zdroj: (Statisticky Girad Slovenskej
republiky, 2015)(1995-1999), Cestna databanka dopravy SSC (2000-2014), MDVRR SR
(2004-2014) Vlastné spracovanie
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Obrazok 2: Dial'nice a dial'ni¢né privadzace podl'a krajov SR - NUTS 3 (v km) Zdroj : SSC
Odbor cestnej databanky (2000-2014), MDVRR SR (2004-2014)
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Obrazok 3: Cesty pre motorové vozidla - rychlostné cesty - podl'a krajov SR (v km) Zdroj:
SSC Odbor cestnej databanky, MDVRR SR (2004-2014)

Vplyvy a efekty v rozvoji dopravnej infrastruktiry

Doprava ma dnes vyznamny podiel na celkovom chode ekonomiky a hospodarstve
krajin. Poskytuje hospodarsky rast a vplyva na regionalny rozvoj v dneSnom ponimani. Na
Slovensku sa dialnice a rychlostné cesty povazuju za ddlezity prvok regionalneho rozvoja a
teda ma vplyv na regionalne rozdiely, tvrdia Korec (2005), Gajdos (2002), Kling(2002) a ini.
Napriklad s dobudovanim dial'nice arychlostnych ciest cez Bratislavu, sa otvorila cesta
k zapadnej Eurdope ako aj k letisku Schwechat, ¢o sa prejavuje v objeme prichadzajtcich
priamych zahrani¢nych investicii, v intenzite podnikatel'skych subjektov, ako aj v pocte
turistov, ako ucastnikov cestovného ruchu, v rozvoji sluzieb a maloobchodu alebo inych

ukazovatel'ov s priamym vztahom k ekonomickému a socidlnemu rozvoju regionov (Babjak,
2009).
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Babjak (2009) tvrdi ze kvalita dopravnej infrastruktiry patri k zakladnym
predpokladom fungovania narodnej ekonomiky aje jednym znajddlezitejSich faktorov
uréujucich rozvoj regionov. Zatial’ ¢o Halas (2005) zastava nazor, ze rozmiestnenie dopravnej
infrastruktiry ateda aj dialnic, je determinované mnohymi Cinitelmi z viacerych oblasti.
Z prirodnych je dominantna geomorfologickd Struktura krajiny, zo socioekonomickych su
najdolezitejS§im  priestorové  rozmiestnenie  a velkostna  Struktra  regionalnych
a nadregionalnych centier, ktoré mozu byt generatorom ale aj produktom dopravnej
infraStruktury.

V anglosaskej literatiire sa prejavuje kriticky az negativny nazor na tlohu dopravnej
infrastruktury V regionalnom rozvoji uz cez 20 rokov, na Slovensku sa dopravna
infrastruktura povazuje za kIi¢ovi v regionalnom rozvoji a patricne sa k nej pristupuje
VvV rozvojovych programoch a stratégiach. Bruinsma a Rietveld(1998) a Marada, Kvéton
a Vondrackova (2003) najcastejSie uvadzaju priame a nepriame vplyvy a distribuéné,
generativne a odsdvacie efekty dopravnej infraStruktiry ako pdsobenie dopravnej
infraStruktiry na regiondlny rozvoj.

e Priame efekty vznikajii vyuZzivanim komunikacii, jej udrzbou a obsluhou-
kratkodobé st sposobené vystavbou a vyuzivanim komunikacie ako uspora
¢asu, paliva, vplyvov na Zivotné prostredie- exhalaty, hluk, prasnost’ a iné.

e Nepriame efekty ako dlhodobé vplyvy dopravy- spravanie domacnosti, cena
pody, lokalizacia firiem, kvalita pracovnej sily a produktivita regionalnej
ekonomiky. AvSak akykol'vek pozitivny efekt je okamzite znegovany,
napriklad objem dopravy rastie rychlejSie nez cestnd kapacita, priklad
Bratislavy a jej aglomeracie.

Dopravné nédklady ovplyviiuji produktivitu firiem- najrychlejSie a najjednoduchsie
napojenie na rozvinutl dopravnu infrastruktiru znamend rychlejSiu expanziu, rast,
produktivitu a ovplyviuje trh a periférie. Nové firmy podporuji zamestnanost’ a vzdelavanie,
avSak moze spoOsobit’ aj konkurenciu ktora potlaci ¢i podpori zanik malych domaécich
podnikov. S neflexibilnou, neochotnou pracovnou silou v regione moze mat’ negativny dopad
na region prave rozvinuta dopravna infrastruktura.

e Generativne efekty su novo vzniknuté aktivity v regione

e Distribucné/ odsavacie efekty si spdsobené relokaciou aktivit- stahovanie
Z regionu do regionu

Vytvaranie novych firiem je vel'mi doélezitou stcastou ekonomického rastu firiem.
Malé astredné firmy su vyznamnym zdrojom pracovnych miest a rastu zamestnanosti
v buducnosti. Whitelegg(1994)povazuje vznik novych firiem za doélezitejsi pre narodné
hospodarstvo ako len prestivanie existujucich firiem medzi regionmi.

Po vyhodnoteni predoslych vplyvov a dopadov, regiondlny rozvoj nestoji len na
dopravnej infraStruktare, ale prilezitosti su zavislé na mnozstve faktorov. Potencialne
lokaliza¢né faktory mozu byt prospe$né v regionalnom rozvoji. Zdrojom tychto faktorov je
pracovna sila, ekonomicky a socidlne vyuzZiteI'na verejna infrastruktara, sukromny kapital
a prirodné zdroje. Aglomeracia, Struktira osidlenia a poloha predstavuju zdroje faktorov
priestorového usporiadania. Inova¢ny potencial a prisposobivost’ st schopnosti regionu ako si
udrzat' svoju poziciu pri regiondlnej konkurencii (napriklad pobocky, nezavislé podniky,
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zastipenie roznych sektorov, velkost’ firiem, I'udsky kapital, vyskum, vyvoj, technologie,...).
Pre regionalny rozvoj je dolezity dopyt nie len v rdmeci regionu ale aj mimo neho, zastipeny
v stale silnejSej delbe prace, v rasticom pocte firiem z medzinarodnych trhov (Konecna,
2016).

Rodrigue, Notteboom(2016) a Kone¢na (2016) zhodnotili, Ze zlepSenic dopravnej
infrastruktiry méze mat” vplyv na komoditné a pracovné trhy tym, ze zdroje, zdkaznici
a praca, su dostupnejSie. Vysledkom je zvysSenie vykonnosti a trhovej vykonnosti sucasnych
firiem, ¢o vedie k rozSirovaniu produkcie a zamestnanosti. Pre regionalne ekonomiky, to
znamena rast. ZlepSenie dopravnej infrastruktiry moze tiez ovplyvnit lokdlne spravanie
podnikov, prilakat’ investicie v miestach zlepSenej dostupnosti. Hoci investicie do zlepsenia
regionalneho dopravného systému bude pravdepodobne mat’ priame i nepriame dosledky na
regionalnej ekonomiky, priestorové a sektorové rozlozenie tychto vplyvov je tazké
vyhodnotit’.

Pdda a nehnutel’nosti

Pdda, ktord je prilahld alebo obsluhovand dobrou dopravnou infraStrukturou ma
vSeobecne vicsiu hodnotu vzhl'adom k dostupnosti d’alSich aktivit. Spotrebitelia m6zu mat’
pristup k SirSiemu spektru sluzieb a drobného tovaru, zatial' Co obyvatelia moéZzu mat lepsi
pristup k zamestnaniu, sluzbam a socidlnym sietam, ktoré zvySuji hodnotu pozemku a
nehnutel'nosti. V niektorych pripadoch, dopravné aktivity mozu znizit’ hodnotu pozemkov,
najmé pre bytové Cinnosti. Pozemok nachadzajici sa v blizkosti letisk a dial'nic, v blizkosti
hluku a zdrojov znecistenia, budi ovplyvnené zodpovedajucou klesajacou hodnotou
pozemkov (Koneéna, 2016).

Ceny nehnutelnosti na Slovensku majii od roku 2011 ustdlené hodnoty. Najvacsi
narast zaznamenala medzi rokmi 2005 aZz do vyvrcholenia vroku 2008. NajdrahSie
nehnutelnosti sa nachadzaju v Bratislavskom NUTS3 a najlacnejsie v Nitrianskom NUTSS3,
pocas celého sledovaného obdobia (vid’ obrazok 4). Najviac dokon¢enych nehnutel'nosti na
byvanie je taktiez v Bratislavskom Kkraji, anajmenej sa stavia Vv Banskobystrickom
a Kosickom kraji (vid’ obrazok 5). Podobne ako cena nehnutelnosti tak aj dokoncené obytné
nehnutel'nosti mali vrchol v podobnom obdobi.

Priemerna cena nehnutelnosti na byvanie
podla NUTS 3 (v € za m2)
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Obrazok 4: Ceny nehnutel'nosti na byvanie podl'a NUTS3. Priemerné cena nehnutel'nosti v €
za m2. Zdroj NBS Vlastné spracovanie

Dokoncené byty v rodinnych domoch podla
rokova NUTS 3
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Obrazok 5: Dokoncené byty v rodinnych domoch podl'a rokov a NUTS 3 Zdroj: NBS
Vlastné spracovanie

Vzhl'adom na rasticu urbaniziciu a demografické tlaky, rozvojové ekonomiky su
charakteristické nestladom medzi obmedzenou ponukou a rasticim dopytom po dopravnej
infraStruktire. Kym niektoré regiony profituji z vyvoja dopravnych systémov, iné¢ krachuju
pre neadekvatne rozvijani dopravu. Z toho vyplyva Ze doprava sama o sebe nie je dostatocna
podmienka pre rozvoj. Ale nedostatok infraStruktiry pdsobi ako limitujici aspekt rozvoja
regionu. Nedostatotna tUroven dopravne] infraStruktiry moZe negativne ovplyvnit
konkurencieschopnost’ regionov a korporacii, a mat’ negativny vplyv na regionalnu pridanu
hodnotu a zamestnanost. V roku 2007 svetova banka zverejnila svoju vobec prva spravu,
Vv ktorej zoradila krajiny podla ich logistickej vykonnosti podl'a indexu. Investicie do
dopravnej infraStruktary s0 teda vnimané ako nastroj regiondlneho rozvoja, najmi
Vv rozvojovych krajinach. (Dr. Jean-Paul Rodrigue; Dr. Theo Notteboom, 2016)(Kone¢na,
2016)

Netreba zabudat’ ani na negativny vplyv cestnej dopravy na zivotné prostredie, ktora je
najmenej bezpecna a prinasa SO Sebou najvicSie externé naklady. K podobnym zaverom
dosiel vo svojej praci aj Whitelegg (Whitelegg, 1994). Podla tohto autora relativne horSie
dostupné regiony prosperuju cCasto lepSie nez oblasti vyborne dostupné a oblasti s vel'mi
podobnou troviiou dostupnosti maju ekonomicky vykon mnohokrat vel'mi rozdielny. Nie je
teda mozné jednoznacne preukazat, ze vystavba dialnic je schopna stimulovat’ ekonomicky
rozvoj.
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Situacia v regiéne Zvolen

V regidne Zvolen, ktory tvori jeden z najdolezitejSich dopravnych uzlov na Slovensku,
ma dobudovanu rychlostnu cestu a naplanované d’alsie rychlostné cesty na vychod a na juh,
bol navrhnuty plén zlepSenia vplyvov rozvoja kl'aicovych cestnych tahov na Slovensku.

Region sa nachddza v Banskobystrickom kraji, po oboch brehoch rieky Hron, zabera
759km2 aobyva ho takmer 70 000 obyvatel'ov. Zasahuje do Kremnickych vrchov zo
severozapadu, do Chranenej krajinnej oblasti Pol'ana zo severovychodu, z juhovychodu do
pohoria Javorie, z juhu do Krupinskej planiny ana juhozapade do Chranenej oblasti
Stiavnické vrchy. Geografickd poloha podporuje region ako vyznamny komunikaény uzol
cestnej, zelezni¢nej ale aj leteckej dopravy.

Vicsina obyvatelov (65%) regionu zije v Zvolenskej kotline v okresnom meste
Zvolen. Region Zvolen sa sklada z 25 obci, z toho 2 miest. Sidlom regionu je najvac¢sie mesto
Zvolen so 43796 obyvatelmi. Mesto je vyznamnym dopravnym uzlom s nad regionalnym
vyznamom. V druhom najva¢Som meste Slia¢ byva 6,7 % obyvatel'ov regionu sa nachadzaja
zname kupele a letisko. Tretia najvacSia obec o do poctu obyvatel'stva je Ocova, razovita
obec pod masivom Pol'any. Vel'kostou tesne za fiou nasleduje Zvolenska Slatina a PlieSovce.
Vo vidieckych sidlach Zije 28 % obyvatel'ov okresu, ¢o je velmi nizka hodnota, ktora
poukazuje na pokrocilt urbanizaciu v regione. NajstarSia obec je Sielnica (1250), najmladsia
Breziny (1808), najnizSie polozend Hronskd Breznica (289 mn.m.), najvysSie polozena
Michalkova (660 m n. m.), s najvac¢sim katastrom Ocova (8900 ha), s najmensim Lukavica
(517 ha), s najvacsim poctom obyvatelov Ocova (2596) a s najmensSim Michalkova (40). V
katastroch viacerych obci je rozsirené kopaniciarske osidlenie(NaseObce.sk, 2013).

Stav trvale byvajuceho obyvatelstva v regione
Zvolen k 30.6.(1.7.) (Osoba)
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pocet trvale byvajucich obyvatelov

Obrézok 6: Stav trvale byvajaceho olbyvatel’stva v regione Zvolen k 30.6.(1.7.) (Osoba)
Vlastné spracovanie, Zdroj: (Statisticky urad Slovenskej republiky, 2015)

V regione je dominantny drevospracujuci a strojarsky priemysel. Avsak je vyznamny
aj chov dobytka, oviec na rozsiahlych lukach a pasienkoch anadvdzujici potravinarsky
priemysel. Vd’aka polohe a dopravnému napojeniu ma Zvolen prospech aj z cestovného
ruchu, v prvom rade z kupel'ov Slia¢ a Kovacova, v ktorych sa lie¢ia choroby pohybového
ustrojenstva. Vo Zvolene sa nachadzaju aj kultirne, socialne, vzdelavacie a samozrejme
verejné a Statne inStitucie.
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Plan zohladnuje spominané vplyvy a efekty rozvoja dopravnej infrastruktiry na
regionalny rozvoj. Primdrne ma rozvijat byvanie, malé¢ a stredné podnikanie v regione,
vyskum a vyvoj v dominantnych odvetviach v regione pomocou klastrov. Vytvaranie klastrov
nemusi mat’ pozitivne dopady na region z prilis dlhodobého hl'adiska. Treba prehodnocovat
stratégiu podla aktualnej situdcie arozvoja regionu(Dr. Jean-Paul Rodrigue; Dr. Theo
Notteboom, 2016). Pri dostato¢nej pristupnosti regionu ako je napriklad Zvolen, by klastre
V spojeni s rozvojom dopravy, mali byt Gspes$né, pokial’ bude prioritou lokalny potencial,
ktory sa neda presuvat’. Klaster v tomto pripade predstavuje zoskupenie obci so spoloc¢nymi
rozvojovymi ciel'mi a potencialmi, umocnenymi lokalitou a prirodnymi prostredim v ktorom
sa nachadzaju.

Klastre vregione Zvolen maju vysoky potencial uz pri doterajSej dopravnej
infrastruktire, ktoru zatial’ nevyuziva naplno. Pri dobudovani napojenia na juh smerom na
Mad’arsko a na vychod smerom na KoSice, sa v regione vytvori dopravna krizovatka v plnom
slova zmysle. A ak nechce mat distribu¢ny az odsavaci efekt, treba podporovat rozvoj
lokdlnych podnikov a subjektov uz dnes. Rozvoj regiondlnych subjektov upevni poziciu
regionu ako celku a zac¢ne rozvijat’ aj socidlne zazemie, kulturu, vzdelavacie institacie, sluzby
V izemi a iné. Nasledne porastie HDP regionu, vyssia kvalita Zivota obyvatel'ov a porastu aj
ich naroky na zivot. Klastre aich potencialne ciele v spojeni s prostredim v ktorom sa
nachadzaju st viditelné na obrazku 7.
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Obrazok 7: Navrh klastrov v regione Zvolen, Zdroj: (Konec¢na, 2016)

Kontrola funkcie klastrov by prebehla po dobudovani planovanych usekov
rychlostnych ciest anésledne kazdych 5 rokov s vyuzitym Statistickych udajov o pocte
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obyvatelov, nezamestnanosti, dobudovanych bytovych anebytovych priestorov, HDP
a priemernej hrubej mesa¢nej mzdy obyvatel'ov regionu.

Zaver

Byvanie ako aj ostatné sektory st ovplyvnené budovanim dopravnej infrastruktary.
Rozvoj dopravy prinaSa do regionom mnozstvo novych vplyvov a efektov, ktoré pdsobia
pozitivne, neutralne ale aj negativne pre region a obyvatel'ov. Dnes sa rozvoju dial'ni¢nej siete
pripisuje regionalny rozvoj, konkurencieschopnost’ regionov, ktory vyzaduje nemalé finan¢né
prostriedky. Nerozvijanim ostatnych sektorov (sluzby, byvanie, vzdelavanie, domace
podnikatel'ské subjekty,...) v regione spdsobuje dominantny rozvoj dopravnej infrastruktury
viac $kod ako osohu- odsavaci efekt ¢i relokdcia subjektov a obyvatelov nakoniec uvedie
region do upadku.

Rozvoj byvania je skor zelani efekt v regione po vybudovani dial'ni¢nej siete. AvSak
ak sa rozvija s dopravou aj iny sektor, najlepSie viaceré dominantné oblasti v regione, rozvoj
byvania je UspeSny nepriamy efekt, ktory do regiénu pritiahnu stalych aj prechodnych
obyvatel'ov, udrzi mladsSie ro¢niky a samozrejme pritiahne spit’ obyvatel'ov, ktory odisli do
inych regionov.

Region Zvolen, dopravna krizovatka Slovenska, s dobudovanou a planovanou
rychlostnou cestou, je prave potencialnym uzemim, ktoré by malo zrozvoja dopravnej
infraStruktury ziskavat’ najviac. Zatial’ tomu tak nie je. VacSina aktivit regionu je sustredena
prave do Zvolena a ostatné tizemie je zanedbané rozvojom. Prave preto je potrebné rozvijanie
a podporovanie malého a stredného podnikania v regione, ktoré bude stavat’ na dominantnych
aktivitach v danych navrhnutych klastroch v regione. Ked’Ze klastre majl rozvijanie spolo¢né
ciele ktoré si obce zadaju a tazia s lokalnych aktivit, rozvija aj ostatné aktivity. Teda ak sa
podpori spolupracujuce malé a stredné podnikanie v klastroch, obyvatelia st spokojnejsi,
vyuzivaju viac sluzieb, ¢o rozvija d’alSie aktivity a rozvija byvanie prave tym Ze obyvatelia
ostavaji v regione kde su spokojni a st naplnené ich potreby. Zakladaji si rodiny a mladsie
ro¢niky neodchadzaju do inych regionov. V tom momente region tazi najviac z rozvoja
dialni¢nej siete andklady znaro¢ného financovania sa vracaju vo forme HDP, vyssej
zamestnanosti, vysSieho poctu trvalych obyvatel'ov regiénu a poc¢te dostavanych a obyvanych
bytovych jednotiek.
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