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Predslov a pod'akovanie

Tento text by nemohol vzniknut bez Aleny Dubcovej, mojej skvelej uéitefky a nasledne
blizkej kolegyne z Katedry geografie. Doc. RNDr. Alena Dubcova, CSc., sa vyuke Geografie
nevyrobnej sféry na Fakulte prirodnych vied Univerzity Konstantina Filozofa v Nitre venovala
tri dekady. Za tuto dobu vychovala a formovala stovky Studentov.

Medzi nimi som sa na jesefi roku 1993 ocitla aj ja. Predmet Geografia nevyrobnej sféry pre
Studentov 2. roCnika uCitelstva geografie na FPV mi doslova u€aroval. Nemohla som vtedy
tusit, ze sa mi tento predmet stane celozivotnym pedagogickym osudom. Som nesmierne
vdacna, a kluCovu rolu tu opéat zohrala Alena Dubcova, Ze som si z tohto odboru vybrala tému
svojej diplomovej prace. Ked som nastupila na poziciu asistentky na Katedru geografie v roku
1998 zvolila, si ma pani docentka ako cvi¢iacu tohto predmetu. Kratko na to v roku 2000 po
ziskani titulu RNDr. na Katedre regionalnej geografie a ochrany krajiny na Prirodovedeckej
fakulte Univerzity Komenského v Bratislave, ma prizvala aby som tento predmet zacala
prednasat. Tofko mdj osobny pribeh.

Z tejto perspektivy a po viac ako dvoch desatrogiach vyuky nadiSiel prihodny éas poskytnat
Studentom ucebnicu, ktora by sa pokusila reflektovat zmeny, reagovala na vyvoj odboru (posun
k Specializacii napr. geografia maloobchodu), modernizovala by Styl vykladu (efektivna
struénost pri zachovani adekvatnej rigordznosti), i vhodnu formu prezentacie pouzitim schém
a obrazkov.

UZ koncom roku 2019 sme mali zamer vypracovat viastné Studijné texty vytvorené priamo
na mieru predmetov KGGRR/GDS/22 Geografia dopravy a sluZieb a KGGRR/GNS/22
Geografia nevyrobnej sféry. Teraz sa k Vam, Studenti odboru Geografia, geoinformatika
aregionalny rozvoj a uditelstvo predmetu Geografia, dostava tato vysokoSkolska ucebnica
v ucelenej forme. Pevne verim Ze Vam bude na Uzitok.

Podakovanie patri oponentom prof. Ing. Ludmile Nagyovej, PhD., doc. Mgr. Marcelovi
Hornakovi, PhD a doc. Zdénkovi Szczyrbovi, Ph.D. za ich podnetné pripomienky a rady.
Zarove dakujem Matejovi MiZiCkovi, Natali Mateskovej, Kristidnovi Szalaiovi a Xénii
Zajakovej za pomoc s technickym spracovanim podkladov.

Miroslava TremboSova, Nitra, 15. oktobra 2024



1 ZAKLADNE PRINCIPY SLUZIEB

Narodné hospodarstvo je zlozity, mnohotvarny, mnohostranny, mnohovazbovy, neustale
sa rozvijajuci systém, skladajuci sa z vyrobného a nevyrobného subsystému (Borgula, s. 207).

Nevyrobna sféra je sucast narodného hospodarstva zahrfujuca odvetvia spoloensky
uzitoénych Cinnosti, v ktorych sa nevytvara materialny produkt, ale slizia spolocensko-
kultdrnym potrebam (Samuelson, Nordhaus, 2000).

Podla spbsobu vzniku a charakteru vysledného produktu rozdelil Kuznetz (1955)
ekonomické aktivity do Styroch sektorov: a) primarny: polnohospodarstvo, lesnictvo, lov
zveri, rybolov a taZzba nerastnych surovin; b) sekundarny: vyroba a rozvod elektriny, plynu a
vody, priemysel a stavebnictvo; c) terciarny: zahriujuci sluzby (dopravu, spoje, ostatné
sluzby) a cestovny ruch. Vznikom novych odvetvi hospodarstva sa prirodzenou stcastou stal
aj sektor kvartérny: veda avyskum, finanéné a poistovacie sluzby a novovznikajice
progresivne odvetvia.

1.1 Sektorové postavenie sluzieb

Sluzby spolu s pododvetvim doprava, spoje a cestovnym ruchom (dalej CR) sa tradiéne
oznacuju ako terciar (Tab. 1). Ide o rozsiahly a heterogénny subor nevyrobnych odvetvi, ktoré
st v protiklade k odvetviam vyrobnym (Cermak, 2012). Ako sudast terciarneho odvetvia
hospodarstva su neodmyslitefnou sucastou hospodarstva, akejkolvek [udskej aktivity na
rbznych hierarchickych stupfioch. Pocet ludi zamestnanych v doprave, spojoch a sluzbach je
vyznamnym kritériom, vyjadrujicim vyspelost uzemia. Sluzby ako trojodvetvie - doprava, spoje
a ostatné sluzby (tab. 1), je zazemim pre rozvoj hospodarstva a spoloénosti, ma vyrazne
priestorovy charakter, ktory podmiefuje jeho tesné prepojenie so vSetkymi geografickymi
disciplinami.

Tab. 1. Sektory narodného hospodarstva

HOSPODARSTVO
Vyrobna sféra Nevyrobna sféra
Primarny sektor Terciarny sektor
e polnohospodarstvo o sluzby
e lesné hospodarstvo a rybolov e doprava, spoje a ostatné sluzby
o tazba nerastnych surovin e cestovny ruch
Sekundarny sektor Kvartérny sektor
e vyroba a rozvod energie e veda avyskum
e priemysel ¢ finan¢né a poistovacie sluzby
e stavebnictvo e softvérové inZinierstvo

Zdroj: Dubcova, A. a kol., 2012, upravila TremboSova, M., 2024

Na zaCiatku 21. storoCia sa prave kvartérny sektor dostava do popredia a zagina sa
presadzovat tzv. knowledge economy, ktora je zaloZzena na produkcii tovarov a ponuke
sluZieb, zalozenych na intelektuélnych schopnostiach a nielen na fyzickej praci a prirodnych
zdrojoch. V modernom svete sa zd6raziuje kreativita, vdaka ktorej vznikaju dalSie modely,
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v ktorych sa pozornost' sustreduje skor na kvartérny sektor. Je viac menej isté, Ze za rastom a
prosperitou ekonomik uz nie su len tri sektory vo svojej zakladnej definicii, ale ovela
komplexnejsi systém, v ktorom sa musi po€itat so silou novych technolégii, informaciami a
verejnym sektorom. Najma v poslednych dvadsiatich rokoch pocituje sektor sluzieb silny vplyv
digitalnych a informaénych technolégii nielen na spotrebitelské spravanie, ale i fungovanie
firiem, vyroby a neverejného sektoru. Vy$si podiel sluzieb v hrubom domacom produkte (dalej
HDP) je Casto viazany jednostrannou ekonomickou orientaciou (napr. na CR) a sluzby potom
v niektorych krajinach predstavuju najdéleziteji hospodarsky sektor.

Sluzby su v geografii vnimané ako subor €innosti nematerialnej povahy, ktorych ciefom
je uspokojovat rozne ludské potreby (Zenka a Slach, 2018). V najsirsom slova zmysle st to
¢innosti, ktoré prispievaju k l'udskému blahobytu. Sluzby ako sektor sa vo vyspelych §tatoch
dostavaju do popredia. Vytlacaju primarne postavenie priemyslu nielen vo vybranych regionoch
orientovanych napr. na cestovny ruch, $kolstvo, dopravu, ale aj v stredne velkych
administrativnych sidlach.

Doprava je v geografii chapana ako nositel' priestorovych vztahov medzi sidlami, medzi
regionmi (krajinami, kontinentmi) a spoluvytvarania hospodarskej a sidelnej Struktiry krajiny,
pri¢om umoziuje prekonavat bariéry (Horfak, 2024). V zemi priamo realizuje hospodarske
vzt'ahy (prepravu surovin a distribuciu priemyselnych vyrobkov), ako aj vztahy spoloCenské,
tzn. prepravu osob, (do zamestnania, $kél, za sluzbami, za ucelom rekreacie ainé). Je
zakladnym predpokladom priestorovej delby prace apodmiefuje tak vznik a vyvoj
hospodérskych regiénov (Medko a Kendra, 2010).

Spoje zabezpeCuju diferenciaciu ludskej spoloCnosti, spajaju vSetky odvetvia socio-
ekonomickej sféry a zabezpeCuju prenos informécii (vertikalne a horizontaine).

Mnozstvo modifikacii definicii sluzieb odraza ich Specifické vlastnosti, spdsob vykonu
a poziadavky Zivota. Vyznaduju sa velkou heterogenitou (Michalova, Suterova, 1999, s.13).
Mnohi odbornici presadzuju nézor, ze nie je opodstatnené vtesnat sluzby do jedného rdmca
zovSeobecnenej charakteristiky, ale naopak je ziaduce vystihnit’ Specifické prvky sluzieb.
Pre harmonizaciu postupov pri tvorbe informacnej bazy o sluzbach sa nadnarodné institcie
ako WTO (World Trade Organization), OECD (Organization for Economic Co-operationand
Development), EUROSTAT (Statisticky rad Eurdpskej Unie), IMF (International Monetary
Fund) snaZia o prijatie jednotnej, vSeobecne akceptovatelnej definicie sluzieb. Podla
charakteru poskytovatela pozname sluzby ekosystémové a antropickeé (obr. 1).

Ekosystémové sluzby definujeme ako prispevky ekosystémov (Zivych systémov) k
fudskému blahobytu, ktoré zavisia najmé od kvality a kvantity prirodnych zdrojov (ako st pdda,
vzduch, voda) a biodiverzity. MéZeme ich oznaCit ako prirodny kapital s vysokou hodnotou.
Mederly a kol. (2019) ich delia do troch skupin: zasobovacie, regulacné (podpormné) a kultirne
sluzby.

A) Zasobovacie (produkéné) ekosystémové sluzby zahffiaju tvorbu biomasy pre potraviny,
zasoby povrchovej a podzemnej vody, suroviny ako drevo a iné viakna a genetické zdroje,
tzn. napr. farmaceutické a ornamentalne.


https://sk.wikipedia.org/wiki/Potreba

B) Regulaéné a podporné tvori 11 ekosystémovych sluzieb: regulacia plynov, regulacia
odpadov, regulacia vzdusnych a kvapalnych tokov, regulacia erézie a retencia sedimentov,
regulacia klimy, tvorba pody, opelovanie, regulacia Zivotnych cyklov (hniezdenie, migrécia),
biologicka kontrola a cyklus Zivin.

C) Kultarne ekosystémové sluzby maju dve podskupiny: rekreacia (vratane vdetkych foriem
ekoturizmu) a sluzby kultury, ktoré rozvijaju duchovno, estetiku, celozivotné vzdelavanie
a vedu (intelektualne vztahy).

Antropické sluzby poskytuje Elovek CEloveku atieto sluzby menia alebo pretvaraju
vyrobky, stavby, ludi alebo informéacie. Za antropicku sluzbu je poskytovana odmena.

A) Pretvaranie vyrobkov a stavieb zahriiuje ¢innosti ako design priemyselnych vyrobkov,
navrhovanie a technicku Udrzbu stavieb, opravy motorovych vozidiel, financovanie a
poistovanie vyvoja, vyroby a distribicie novych produktov, dopravu a skladovanie
vyrobkov. Ide o ¢innosti, ktoré sa podiefaju na vzniku a udrzbe fyzického produktu, ale ich
bezprostredny vystup nema materialnu povahu.

B) Pretvaranie Fudi realizuju sluzby na ich vzdelavanie v ramci zakladného, stredného a
vysokého 8kolstva, naich zdravotnicku a socialnu starostlivost, na ich vizualne zmeny napr.
kadernictva, holi¢stva, pedikira, manikura apod.

C) Na pretvarani informacii sa podiela Siroké spektrum aktivit, napr. medialne &innosti,
reklamné, softwarové inzinierstvo, v si¢asnosti uz aj umela inteligencia.

ZIVOTNE PROSTREDIE

, ] SLUZBY ]
PRIRODNE ANTROPICKE

=@ 0e

Obr. 1. Zakladné ¢élenenie sluzieb

1.2 Vedecké badanie v sektore sluzieb

Vedecké skimanie dopravy a sluZieb bolo v minulosti silno podceriované. Fyziokrati (napr.
Quesnay) v 18. storoCi uznavali ako jedinu produkénu €innost polnohospodarstvo. Adam Smith
v r. 1776 opisal sluzby ako statky, ktoré neprodukuju ziadnu hodnotu. Bol presvedéeny, ze
priemyselna vyroba vyrobkov je pri vytvarani zisku rovnocenna pofnohospodérstvu. RozliSoval
produktivnu a neproduktivnu pracu. Sluzby opisal ako neplodné a neproduktivne, pretoZe s
spotrebované v okamziku ich produkcie. Naproti tomu Jean Baptiste Say (prva tretina 19.
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storocia) tvrdil, Ze ide o €innosti, ktoré su uzitotné a uspokojuju spotrebitela, ako napr. lekar,
ktory lie¢i. PoPnohospodarstvo, priemysel a sluzby by podla neho mali byt rovnocenné
odvetvia udskej ¢innosti.

Prvy model vyjadrujici ulohu dopravy, resp. dopravné naklady formovaného
polnohospodarskeho vyuZivania pbdy v zazemi trhového miesta sformoval Johann Heinrich
von Thiinen vr. 1826 (obr. 2). Vychodiskom jeho modelu je vSak rad obmedzuijucich
predpokladov: existencia iba jedného izolovaného hospodarskeho priestoru, homogénne
fyzicko- a humanno-geografické podmienky, kvalita dopravnej dostupnosti centra zo v3etkych
miest je rovnaka, polnohospodari sa spravaju racionalne, tzn. zakladnym cielom ¢innosti je
dosiahnutie optimalneho vynosu a zarovefi musi pestovat iba tu plodinu, ktora im v ich polohe
| vzdialenosti od centra zaruCuje najvyssi zisk. V urcitej vzdialenosti od trhu pohlti sucet
dopravnych a vyrobnych nékladov pre uréitd plodinu vSetok mozny zisk a jej pestovanie je od
tejto vzdialenosti nerentabilné. RieSenim je pestovanie inej plodiny s odliSnymi vyrobnymi
nakladmi i nizSimi dopravnymi nakladmi.

Note: See Table below for date
10}

Rent (per acre)

R =Rent (e.g. per acre)
p = price for unit of
product at market
¢ = production costs per unit
of product
f = freight rate (per unit of
product per mile)
Y =Yield (e.g. per acre)
Yp = Total Ravenues at the
market (per acre)
Yfm = Total Transport Costs
(per acre)
Yc =Production Costs (per
acre)
m = Distance in miles from
Central Market

Rent at the Market: Y (p*c) s
Rent at any other place: R=Y (p*c*fm) Rle Yleple etce = values for Land Use 1
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Obr. 2. Ukazka rukopisu Thiinnenovho modelu podfa Toblera
Zdroj: Tobler (1993)

K dalsim tedriam popisujucim vyznam dopravy pre rozvoj priemyselnych podnikov su
Launhardtov lokalizaény trojuholnik (r. 1882) a Weberova izodapana (r. 1909). Wilhelm
Launhardt v abstrakinom modeli hfadania najvyhodnejSej lokalizacie priemyselného podniku
berie do uvahy len faktor dopravnych nakladov, ktoré si umerné vzdialenosti a vahe
prepravovanych surovin a produktov (obr. 3). S1 a S2 s miesta tazby surovin potrebné pre
vyrobu tovaru, bod T je miesto spotreby. Autor Launhardt hfada bod P, miesto lokaliz&cie
podniku, ktory lezi podla neho v tazisku trojuholnika (bod, kde su pritazlivé sily pdsobiace z
vrcholov trojuholnika S1S2T v rovnovahe). Weber pri prepravnych nakladoch bral do Gvahy
(na rozdiel od Launhardta):

» suroviny stracaju alebo naberaju na vahe vo vyrobnom procese,

» suroviny sa vyskytuju resp. nevyskytuju viade,

» vSima si aj vztah medzi mnozstvom spracovanych surovin a mnozstvom vyrobeného
hotového produktu, vy€isluje tzv. materialovy index — mnoZstvo materialu na vyrobu 1 tony
vyrobku. Prinosom oproti Launhardtovi bol Ze neboli do ivahy brané a/ len prepravné néklady,
ale aj b/ néklady na pracovné sily a c/ aglomera¢né vyhody (nevyhody).

Weber skimal, ako sa optimalna dopravna poloha podniku modifikuje pod vplyvom
rozdielov v nakladoch na pracovnu silu (obr. 3). Konstrukciou izodapan — tzn. iar spajajlcich
miesta s rovhakymi celkovymi prepravnymi nakladmi na jednotku produkcie, presuva polohové
minimum podniku z miesta minimalnych dopravnych nékladov na také miesto, kde Uspora
nékladov na pracovnu silu presahuje prirastok nékladov na dopravu. Kazda izodapana
ukazuje, o kolko by sa zvySili dopravné néklady, keby sa poloha firmy presunula z dopravného
optima do niektorého z bodov. Vyznam ma tzv. kritické izodapana, ktora spaja body, v ktorych
sa rast prepravnych nakadov rovna poklesu (Uspore) nakladov na pracovné sily.

Koncom 19. storocia vznikla vo svete potreba vytvorit ucelent koncepciu ekonomického
rozvoja, v ramci ktorej mé svoje pevné postavenie tzv. tedria terciaru. Za prvotinu sa povazuje
praca Waltera Christallera (1933) Teéria centralnych miest, kde autor hodnotil vplyv
obsluznych, pracovnych a trznych funkcii pri formovani sidelnej Struktiry. Vytvorenie tejto
koncepcie odStartovalo rozvoj a dokladnejSie vedecko-vyskumné aktivity.
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T

kritické ixodapana

Obr. 3. Lokalizacné tetrie priemyslu
Zdroj: Ivanicka, 1971, Popjakova, 1997, Hoover, 1937

Na Ulohu bazickych inovacii, ktoré prindSaju zasadné kvalitativne ekonomické a
spoloCenské zmeny, po ktorych nasleduje pomerne dihé zdokonalovacie obdobie, poukazal uz
v 20. rokoch minulého storoCia Nikolaj Dmitrijevi¢ Kondratjev (narodeny v r. 1892 a popraveny
v r. 1938, plne rehabilitovany v r. 1987) (Chalupa, 1999). Kondratjev bol autorom niekolkych
vyznamnych prac v tedrii a analyze vyvojovych cyklov. Oponoval nasilnej kolektivizacii a
disproporénému vyvoju priemyslu a polnohospodarstva v ZSSR. Podla jeho tedrie v priebehu
vyvojového cyklu prebieha kvalitativna premena generacii techniky a technoldgii, ktora prinasa
Uplne novu kvalitu, vyvolavajucu nésledne zasadné zmeny kultirno-spolo¢enskych vychodisk.
Tieto sa samozrejme odrazaju v sidelnej Struktire (Chalupa, 2002). Dlhy cyklus v sebe
zaznamenava niekolko strednych a malych oscilacii v zavislosti od vstupujlcich inovacii,
odvijajucich sa od vstupnych €initefov ekonomickych, ale aj vedecko-technickych (Chalupa,
2000).

1.3 Vyznam sluzieb v svetovej ekonomike

Vo svetovej ekonomike bol vyznam sluzieb diho podcefovany. Predpokladalo sa, ze
sluzby su neobchodovatelné. Od 80. rokov 20. storoCia sa pomer obratil a dynamika
medzinarodného obchodu (MnO) so sluzbami predstihla MnO s tovarmi. Vzostup vyznamu
sluzieb ovplyvnili najma 4 Cinitele:

a) technologické objavy v doprave,
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b) vzostup podielu sluzieb na vyrobnej, osobnej a verejnej spotrebe,

c) velka Cast sluzieb sa stala medzinarodne obchodovatelnou,

d) rozvoj telekomunikacii a rychly nastup elektronickych sieti, ktory umoznil novy spésob
dodavky sluzieb (Sibl a Sakova, 2000).

Trojodvetvie sluZieb (doprava, spoje aostatné sluzby) ako komponenty svetového
hospodarstva vSak preukazatelne boli bazickymi inovaciami. Najm& doprava sa da
identifikovat v 3. a 4. Kondratievovej dlhej vine svetovej ekonomiky, kedy bola doprava nosnym
impulzom zmien. V5. vine si hnacim elementom hospodarskeho cyklu spoje aich
technologicky pokrok v informacénych a komunikaénych technologiach prenosu informacii
vertikalne aj horizontalne (obr.4).
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Obr. 4. Kondratievove dihé viny ekonomiky sveta
Zdroj: Allianz Global Investors, 2010

1. dlhd vina 1770-1830 je charakteristicka skorou mechanizaciou, rozvojom hutnictva
avyrobou Zeleza. Vyuzivala sa vodnd energia, zavadzanim strojov do vyroby zacala
priemyselna revolucia v odvetvi textiinej produkcie. Zacinaju sa splavovat vodné toky, vznikaju
cesty s tvrdym povrchom. V organiz&cii firiem previadaju malé firmy (do 100 zamestnancov),
kde je individualne vedenie firiem. RozSirovanie lokélneho kapitalu, mechanizécia a hromadna
produkcia vyroby umoznuju narast ziskov. Ustupuju institucionalne pozostatky feudalneho
zriadenia a centrami st Velka Britania, Francuzsko a Belgicko. Prvym ekonomickym otrasom
je tzv. panika 1837-1843.

2. dlha vina 1830-1880, poCas ktorej ludstvo vyuziva energiu vodnej pary a stroje zalozené
na vyuZiti jej sily. V Sirokom rozsahu sa pouziva Zelezo a ocel, stroje a zariadenia pre
Zeleznice, ako aj pre lodnu dopravu. Vznikaju prvé akciové spolo¢nosti, spoloCnosti sr. o.
Narasta objem vyroby, rozsirovanie trhov odbytu vyrobkov, okrem iného ako ddsledok
zdokonalovania dopravy. Stat ochrariuje pravidla vofného trhu (laissez-faire). Hlavnym centrom
je nadalej Velka Britania, Francuzsko, Belgicko, Nemecko, USA. Prejavila sa v3ak aj tzv. diha
depresia 1873-1879.
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3. diha vina 1880-1930 je v znameni vzniku arozvoja elektrotechnického priemyslu,
vyrabaju sa stroje a zariadenia pre energetiku, zavadza sa distriblcia energie. Rozvija sa
zbrojny priemysel a vyroba chemikalii (okrem inych aj syntetickych farieb). Objavuju sa velké
firmy, kartely, trusty. Finanény kapitadl sa koncentruje do bank, vzrasta Uloha stredného
podnikania a zaroven vznikaju pociatky socialnej politiky a institucii spolo¢enského prospechu.
Centrami su Nemecko, USA, Velka Britania, Franclzsko, Belgicko, Holandsko, évajéiarsko.
Nevhodné politicko-ekonomické rieSenia v suvislosti s vojnovymi reparaciami spdsobili
hyperinflaciu najskdr v Nemecku. Velka kriza 1929-1939 zasiahla cely svet a podnietila aj
nastup fadizmu a nacizmu.

4. diha vina 1940-1970 sa vyznaCuije fordovskou pasovou hromadnou vyrobou osobnych
i nakladnych automobilov, lietadiel, spotrebného tovaru, syntetickych latok. Vznika nové
vyznamna oblast priemyselnej vyroby - petrochémia. Investuje sa do dialnic, letisk, rozvija sa
letecka doprava. Mnohonarodné korporacie zaZivaju konkurenciu oligarchii, vznika
Standardizécia kvality vyroby a vznikaju priemyselné regiony. Politika je v znameni hesla
,welfare state” - §tat blahobytu so silne rozpracovanym systémom intervencii. Centrum sa
prestva do USA, Nemecka a dalSich europskych Statov, Japonska, Kanady a Australie. Ku
koncu tejto viny dochadza k 1. a 2. ropnej krize.

5. dlha vina 1970-2010 je charakteristicka rozvojom informaénych a komunikaénych
technoldgii a jadrovej energetiky. Vyrabaju sa pocitace a ich programové vybavenie, optické
pristroje, roboty, satelity rozSiruju sa informacné sluzby, rozvija sa mikroelektronika, stavaju sa
telekomunikacné siete, jadrové reaktory. Ako reakcia na individualizaciu dopytu sa rozvijaju
elastické systémy vyrob (napr. ,just in time®). Centrum sa prestva na vychod do Japonska,
vychodoazijskych tigrov (Tajwan, Juzna Korea, Singapur, Hongkong). Aj v tejto vine dochadza
k depresii vo forme finanCnej krizy 2007-2009. Vznikla najma v dosledku smerovania
nadmerného mnozstva nekrytych penazi do ekonomiky, s ciefom zvySovania spotreby
a zadlZovania

6. diha vinu 2010-20XX reprezentuje kybernetizacia, raketovy priemysel, biotechnoldgie,
snahy o zelenl ekonomiku a energetiku. Subezne dochadza k naStartovaniu procesu
Casopriestorového zmensovania a k ,zrateniu® ¢asu a priestoru. Tento jav je najlepSie opisany
v teorii ,velkej dediny“ od Marshalla McLuhana v diele Gutenberg Galaxy (1962). Podla
McLuhana okamzitd komunikécia zni¢i geograficku rovnovahu a vzajomna zavislost réznych
narodov, Statov a regionov celého sveta a vytvori ,velki - globalnu dedinu®. Termin
"globalizacia" bol spopularizovany Theodorom Levittom (1983) profesorom Harvardove;
univerzity. Jeho zakladom je vymena informacii a komunikécia. Globalizécia je proces
medzinarodného prepojenia vo véetkych oblastiach: ekonomike, politike, kultire, komunikacii,
v zivotnom prostredi, obchode a najviditelnejSie to je v medzindrodnom obchode. Za centra
rozvoja sa povazuje USA, Japonsko, EU — najmé Nemecko. Prave ono dalo impulz na vznik
recesie v priemysle pod ozna¢enim Industry 4.0 intervenciou Statu po finanénej krize
s ciefom nastartovat ekonomiku EU. Hoci priemysel 4.0 je stale pomerne novou koncepciou,
viaceri experti uz oznamuju piatu priemyselnu revoldciu, charakterizovani novym modelom
spolupréce a interakcie medzi f'ud'mi a strojmi (obr. 5). Ide o jeden z hlavnych zaverov
konferencie o priemysle 5.0, ktori zorganizovala poradné komisia pre priemyselné zmeny
Eurdpskeho hospodérskeho a sociélneho vyboru (EHSV) 22. novembra 2021.
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Sucastou Industry 5.0 je bezodpadova a bezobalova vyroba. Pojem recyklacia je v
suéasnosti ¢asto pouzivany a rozumieme pod Aou opatovné zhodnocovanie materialov, ktoré
boli uZ na nejaky Ucel pouzité a stal sa z nich odpad. Separéciou ziskané materidly a suroviny
sa pouzivaju bud samostatne, alebo vacSinou ako primes pri vyrobe produktov z primarnych
surovin, za Ucelom znizenia vyrobnych nakladov a v niektorych pripadoch aj za Ucelom
ZlepSenia vlastnosti samotného produktu.

Obr. 5. Interakcia medzi fudmi, strojmi a umelou inteligenciou
Zdroj: https:/Iresearch-and-innovation.ec.europa.eu/research

Dékladné zhodnocovanie recyklovanych materidlov a zvySkov zvyrob smeruje
k bezodpadovym technologickym procesom. Je to dozaista smer, ktorym by sa v zaujme
zachovania vac$ej rovnovahy na Zemi mali podniky v buddcnosti vybrat.

V/yvoj dopravy, spojov a ostatnych sluzieb (obr. 6) priamoUimerne suvisi s vyvojom
hospodarstva a prevazujucimi prepravovanymi komoditami v istej etape vyvoja (Horiiak, 2024).
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Obr. 6. Vyvoj jednotlivych druhov dopravy a spojov
Zdroj: www.flexibility.co.uk/issues/transport/time-mobility.htm

Ekonomické prileZitosti
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Obr. 7. Prepravné néklady vybranych druhov dopravy
Zdroj: Wheeler a Mdiller, 1981 in Domanski, 1983

» V minulosti bola zavislost lokalizacie od prepravnych nakladov vaésia.

+ P&sobi na rozhrani medzi faktorom surovinovym a spotrebitelskym.

» Naklady na dopravu zavisia od prekonanej vzdialenosti, druhu pouzitej dopravy, mnozstva
a druhu materialu (obr. 7).
» Vo vSeobecnosti na kratSie vzdialenosti je najlacnejSia automobilova doprava, na dlhé

vzdialenosti ndmorna doprava.

Vo v8eobecnosti je mozné dopyt po doprave rozdelit na pracovnu €innost, cestovanie

a vyrobu (obr. 8).
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Obr. 8. Pracovny, rekreaCny a vyrobny dopyt po doprave
Zdroj: Rodrigue, J-P et al. (2004), upravila TremboSova, 2024
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V poslednych desatroCiach sa prave doprava aspoje (suCast sluzieb) vyvijaju velmi
dynamicky. Su vysledkom zmien:

a) rychlosti a kapacity dopravnych prostriedkov a telekomunikacii (spoje),

b) organizacie a priestorového usporiadania dopravného systému a telekomunikacii,

c) sucinnosti (kombinovanie) jednotlivych druhoch dopravy (zelezni¢na, cestna, vodna,
letecka, potrubnd) a spojov.

Doprava a spoje su dnes oporou suc¢asnych priestorovych a funkénych vztahov. Prinasaju
so sebou aj negativne dopady na zivotné prostredie: prirodné (znecistenie, hluk, otrasy...), ako
aj socialne dosledky (nehody, straty na Zivotoch, dopravné zapchy (kongescia)...).

Globalne, viac ako polovica svetového HDP je generovana terciarnym sektorom a viac ako
polovica pracovnej sily je zamestnana v sluzbach (obr. 9). Z vyspelych Statov najvyssi podiel
sluzieb na HDP vroku 2022 dosiahli USA (77,06%) a zaroveri mali aj najvyssi podiel
zamestnanych v tercidrnom sektore (79,15%). Slovenska ekonomika v roku 2023 mala nizsi
hruby domaci produkt (dalej HDP) generovany terciarnym sektorom (57,83%) v porovnani s
EU a USA, ale vy$8i nez svetovy priemer. Slovensko véak za poslednych 10 rokov v podieli
zamestnanosti terciaru eviduje pokles zo 64,2% (roku 2012) na 60,03% (2022), v désledku
rozSirovania automobilového priemyslu.
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Obr. 9. Porovnanie HDP sluZieb a miery zamestnanosti v sluzbach v roku 2022
Zdroj: WTO-UNCTAD estimates, 2024

USA ma najvy$Siu zamestnanost v sluzbach, takmer 80% a progndzy navySe
predpokladaju, Zze sa tento podiel bude nadalej zvySovat (WTO-UNCTAD, 2024). Tato
skutognost je odrazom orientacie ekonomiky USA na vedecky a technicky pokrok, inovované
technoldgie a ich zavadzanie do vyroby. USA st svetovym lidrom vo vyvoze licencii svojich
vynélezov.
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V rokoch 2015/2016 sa novym smerom vyskumov stala problematika overturizmu. Podla
Statistiky WTO (2019/2023) sa poCas jedného roka pandémie COVID-19 vo svete znizil podiel
cestovného ruchu z 23,5% na polovicu. V st¢asnosti na problémy overturizmu poukazuju
obyvatelia mnohych svetoznamych destinacii v Grécku, Spanielskej Barcelone, Tenerife
a dalSie. Zaroven dochédza k narastu ostatnych komercnych sluZieb, ale aj sluZieb suvisiacich
s tovarmi. Nadalej rastie aj podiel dopravy (obr. 10).
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Obr. 10. Svetovy podiel odvetvi nevyrobnej sféry (2019-2023)
Zdroj: WTO-UNCTAD estimates, 2024

Medzinarodny obchod so sluzbami méa v skutoCnosti ovela vy$Si objem ako uvadzaju
oficialne Statistiky. Niektoré z nich su totiz Eastokrat evidované ako nékladova polozka (napr.
montazne a servisné sluzby, poradenské a konzultacné sluzby), ktora vyplyva zo samotného
charakteru sluzieb. Okrem tychto obchodovatefnych (komerénych) sluZieb Statistiky
Medzinarodného menového fondu (dalej MMF) eviduju aj neobchodovatelné (nekomeréné)
sluzby, ktoré nezodpovedaijli obsahovej naplni pojmu sluzby. Sibl a Sakova (2000, s. 190) ich
konkretizuji ako remitencie miezd a platov (ide o skupinu medzinarodnych prevodov pefazi,
kde sa najCastejSie financné ale aj iné prostriedky zasielaju migrantami z krajiny zamestnania
do ich rodiska), repatriacia zisku (navrat zisku z inej krajiny do vlasti, napr. zahraniéni
investori) a troky z uverov.

Obchodovatelnost mnohych druhov sluzieb v medzinarodnej sfére obchodu zabezpeduju
telekomunikacie. Umozriuji dodavku viacerych sluzieb cez hranice, ako sl napr. vyvoj
avyskum, vyvoj softvéru, uétovnictvo, marketingové, reklamné a pravne sluzby,
spracovanie dat a pod. Telekomunikacie tak napomahaju oddelit tieto innosti od tradi¢nych
vyrobnych jednotiek a uvolnit ich pre firmy, ktoré sa na tieto sluzby Specializuju a tak zefektivnit
ich pohyb (Sibl a Sakova (2000, s. 191). Telekomunikécie spdsobuiu, Ze pri sluzbach odpadaj
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naklady na skladovanie a ich preprava v readlnom Case sa uskutoériuje v priebehu niekolkych
minat. Najvagsimi vyvozcami sluzieb je EU, USA a Japonsko.

1.4 Postavenie geografie sluzieb v systéme geografickych vied

Geografia predstavuje zlozity systém Ciastkovych geografickych vied (Korec, 1994).
Podla koncepcie MiCiana (1983) geografia sluzieb patri do stboru analytickych odvetvovych
disciplin socioekonomickej geografie, ktoré Studuju ,.svoj* komponent alebo jav z geografického
hradiska (obr. 11).
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Poznamky: 1. rovina geografickej analyzy, Il. rovina syntézy v ramci fyzicko-geografickej a socio-
ekonomickej , lll. ,totélnej* geografickej (krajinnej) syntézy, IV. teoreticko-matematicko-kartograficka
rovina, V. historicko-metodologické rovina, VI. metageograficka rovina, prienik geografie s filozofiou.
Obr. 11. Postavenie geografickych vied v systéme vied
Zdroj: upravené podia Mi¢iana (1983)
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Geografia ma tesné vztahy s negeografickymi vedami (v naSom pripade doprava
a sluzby). Tieto maju rovnaky objekt $tddia, rozdiel je, Ze geografia Studuje svoj komponent
z geografického hladiska, tzn. hodnoti vztahy a vazby sluzieb v krajinnej sfére, zohladriujuc
jeho priestorovost a syntézu.

1.5 Vplyv sluzieb na zivotné prostredie

Zo sUboru skimaného trojodvetvia (doprava, spoje a ostatné sluzby) ma doprava
jednoznaéne najnepriaznivejsi vplyv na zivotné prostredie (ZP).

VacSina dopravnych prostriedkov cestnej, lodnej a leteckej dopravy vytvara vyfukové
splodiny a hluk, ¢o zatazuje ZP a rovnako aj ludi. Jedovaté zli¢eniny pochadzajuce z
vyfukovych plynov kontaminuju vzduch, vodu, pddu a Zivé organizmy a zosiliuju sklenikovy
efekt. Moderné dopravné prostriedky produkujd oxid uhli€ity, metan a oxidy dusika, ktoré
exponencialne zvySuju teplotu prostredia, ktora spdsobuje klimatické zmeny. NajvyraznejSie
sa prejavuju vo forme topenia ladovcov, rychlejSiecho stipania hladin mori (¢o je
bezprostrednou pri¢inou z&plav a dokonca Uplného zmiznutia celych miest alebo ostrovov),
Casté anomaélie poCasia a javy suvisiace s po€asim, ako sU hurikany, nahle povodne
sposobené nadmernymi a nahlymi dazdovymi zrdzkami, laviny, zosuvy pody, obrovské poZiare
a krupobitie. Délezitym aspektom je ubudanie zdrojov sladkej vody spbsobené topenim
ladovcov, ktoré su prirodzenym zasobnikom pitnej vody.

Vplyv cestnej dopravy na ZP je obrovsky. Negativne environmentalne dopady
automobilovej cestnej dopravy (dalej ACD) su prili§ velké. Podla portélu statista.com v roku
2020 tvorila takmer 80% emisii CO. cestna doprava (obr. 12).
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Obr. 12. Emisie CO. podla typu dopravy v r. 2020
Zdroj: www.statista.com, 2020
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Medzi dalsie negativne vplyvy cestnej dopravy na ZP je energeticka naroénost vyroby a
prevadzky motorovych vozidiel, hluk, stres, narast emisii CO, (obr. 13). Vyznamnym negativom
su aj vysoké straty na Zivotoch a zdravi fudstva.

Neustale sa rozSirujuca cestna infrastruktura nepriaznivo ovplyvriuje rastliny a zivocichy.
ZmenSuje oblasti prirodzeného prostredia réznych druhov cicavcov, vtakov, obojzivelnikov atd.
Zvierata umieraju rozdrvené kolesami alebo migruju na iné miesta, kde su ich $ance na prezitie
zvyCajne nizke. V dosledku prac na ceste dochadza k priebeznému vyrubu alebo
poskodzovaniu stromov a krikov. Tieto rastliny produkuju kyslik a su tkrytom pre vtaky, hmyz
atd. Cim viac zelef pri cestach zni¢ime Gistenim a solenim, tym vy33ie je riziko, Ze vyhynie
viac druhov rastlin a ZivoCichov. Nadmerné chemické odstrafiovanie burin
v polnohospodarstve a saturacia chemikaliami podporuje eroziu pdd a kontaminaciu
podzemnych véd (https://www.products.pcc.eu).
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Obr. 13. Vyvoj emisii CO2v miliardach ton
Zdroj: https://www.statista.com/statistics/276629/global-co2-emissions/

Hoci sa EU snazi o vyvazeny vyvoj medzi druhmi dopravy, v EU aj v celosvetovom meradle
rastie podiel cestnej (kamidnovej) a ndmornej (lodnej) dopravy (pribreznej).

Osobna doprava ma vyznamné postavenie medzi druhmi dopravy. Na rozdiel od hromadnej
obyvatelia sa najCastejSie prepravuju osobnym automobilom, ktory je pohodiny, vacsinou
rychly a flexibilny, zabezpeCuje vysoku nosnost (nakup, batoZina). Zaroven je vSak
neekologicky, spbsobuje emisie, zapchy, nehody, problémy s parkovanim, je vacSinou drahy
(prevadzka) a ma vysoku nehodovost (Horiidk, 2024). Verejnd hromadnd doprava je
ekologickejSia a vykazuje nizSie emisie na jedného cestujuceho, nevznikaju problémy
s parkovanim a je bezpe€na, ako aj vacsinou lacna. Ako uvadza Horfak, (2024), na rozdiel od
individualnej dopravy sa verejna nenachadza vSade, je menej pohodina a spravidla pomalsia.
Verejna hromadna doprava na Slovensku stratila dominantnu poziciu z obdobia socializmu.
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2 SLUZBY

Sluzby maju Sirokospektralny charakter a okrem geografie su objektom Studia ekonémov,
urbanistov, architektov, odbornikov dopravy, cestovného ruchu a regionalneho rozvoja.
V geografii sa sluzby prednaSaju v ramci predmetov geografie nevyrobnej sféry, geografie
sluzieb, geografie cestovného ruchu a geografie dopravy, ako aj novodobych Specializovanych
subdisciplin, napr. geografia bankovnictva, internetu (kyberpriestoru), geografia spotreby
a pod. Problematika sluZieb je rovnako suCastou geografie osidlenia, regionalneho rozvoja
alebo geografickej regionalizacie (Cermak, 2012).

Za prvotinu geografického vyskumu sluzieb sa povazuje praca Waltera Christallera (1933)
»,Die Zentralen Orte in Siiddeutschland®, ktora bola odprednasana na 15. medzinarodnom
geografickom kongrese v Amsterdame. Autor hodnotil vplyv obsluZnych, pracovnych a trznych
funkcii pri formovani sidelnej Struktry v juznom Nemecku.

V CSSR sa tato ¢ast socioekonomickej geografie prednasala ako Geografia sluzieb.
Pedagogovia a vyskumnici tato sluzbu vnimali ako &innost, ktorl ponuka zariadenie resp.
osoba. V geografickych pracach bol suhrn sluzieb v sidlach oznaCovany ako obé€ianska
vybavenost. Tato bola predmetom vacSieho mnozstva socioekonomickych geografickych
prac ako napr. Videk (1969) — obgianska vybavenost v 9 okresoch CSSR (aj Nové Zamky a
Zilina), Rendo$ (1984) — teoretické zaklady nevyrobnej sféry. Tematika obgianskej vybavenosti
bola spéata s praktickymi Studiami procesu strediskovosti a spadovitosti vidieckych sidiel. Tieto
témy su v geografickej odbornej literature pomerne bohaté. Prvé prace vznikli uz v 50-ych
rokoch 20. storoCia, ako napr. VereSik (1956), ktory skimal obsluzny vplyv Trnavy na okolité
sidla. Votrubca (1963) zaujala hierarchizacia stredisk osidlenia pre organizané potreby Statne
spravy na modelovych Uzemiach Stredoeského a SeveroCeského kraja. OCovsky (1973,
1977, 1988) kvalifikoval geografiu sluZieb ako rozvijajucu sa geograficku disciplinu a kritizoval
nedostatok teoreticko-metodologickych koncepcii. Venoval sa hierarchizacii sidiel na zéklade
mnozstva a druhov sluZieb, vymedzovaniu miestnych stredisk a ich spadovych oblasti na
Slovensku. BaSovsky (1970) vymedzil spadovitost obci na zaklade vybranych prvkov
infrastruktary a vyélenil Stvorstupfiovi obsluznost sidiel v okrese Levice a Dolny Kubin. Slavik
(1987, 1993) publikoval Clanky o hierarchizacii sidiel okresu Poprad (1993) a obci
Zapadoslovenského kraja (1987) pouzitim Kaminskeho indexu centrality.

VacSie mnozstvo prac zaoberajlcich sa touto témou mézeme sledovat az po roku 1990,
kedy sluzby ako objekt $tidia geografického pristupu bol poCas transformaénych rokov
skumany cez procesy intraurbannych Struktur, napr. Korec, Ira, Matlovi¢, Popjakova, Sykora,
aini.

2.1 Zakladné pojmy

Geografia sluzieb je oblast geografie, ktora skiima vzajomné vazby a vztahy medzi

prostredim, obyvatelstvom a zariadeniami. Objektom Studia je poznanie, ako sluzby

21



vplyvaju na krajinnd sféru na jednotlivé jej zlozky. Predmetom s$tidia su konkrétne
vzt'ahy, vazby a procesy.

Podstatou geografického vyskumu sluzieb je Studium ich interakcie s ostatnymi zlozkami
krajinnej sféry. Zenka a Slach (2018) pri geografickom pristupe sluzieb kladu déraz na ich
lokalizaciu. Poukazuju na zakladné principy rozmiestnenia sluzieb, identifikuju najdélezitejSie
dostredivé a odstredivé sily podporujuce Uzemnu koncentraciu alebo naopak disperziu
ekonomickych aktivit. Pri zohladneni mimoriadne vysokej vnutornej heterogenity sluzieb
existuju isté spoloéné vlastnosti, resp. rysy, ktoré sa vyznamne premietaji do dlhodobého
rozmiestnenia, lokalizaénych stratégii a vSeobecnej geografickej organizacie sluZieb v krajine

(tab. 2).

Tab. 2. Vlastnosti sluzieb podmiefiujuce ich geograficku organizaciu v krajine

Vlastnost’

Charakteristika

Geograficka organizacia sluzieb v krajine

Pracovna sila

Vlysoka naroCnost vyrob-
ného procesu na pracovnu
silu; vy8Sie zastupenie Zien;
nizsia odborna organizova-
nost pracovnej sily a v do-
sledku obmedzenej auto-
matizacie procesu aj nizsia
produktivita prace oproti
priemyslu.

Sektor sluzieb zvaésa vytvara viac pracovnych
prilezitosti ako vyrobné sektory; preto
terciarizované regiény maju pri rovnakom HDP
niz§iu nezamestnanost ako priemyselné
regiony, avSak ¢asto nizSie mzdy (plati to pre
znalostne menej narocné sluzby). Narocnost
na pracovnu silu vytvara tlak na presun sluzieb
do krajin sniz§imi nékladmi (napr. India,
Filipiny) a na regionalnej Urovni doch&dza ku
komercnej suburbanizacii, teda prestvaniu
sluzieb z metropolitnych jadier do menSich
miest alebo vidieckych obci v zazemi
metropolitnych  regiénov. 'V  centralnych
mestskych zénach so sustredenymi sluzbami
je az 300-500 zamestnancov na ha; ked sa
sluzbam dari, maju tendenciu zamestnancov
prijimat a rozSirovat sa.

Miesto spotreby

Pre velkd Cast sluzieb je
typicka neoddelitefnost
miesta a ¢asu realizacie a
spotreby; vy$Sia intenzita
komunikacie a spoluprace
so zakaznikom v priebehu
vyrobného procesu v po-
rovnani s priemyselnymi fir-
mami; nizSia miera Standar-
dizacie produktov a vacsi
podiel poskytovania sluzieb
na objednavku.

Tlak na bezprostredni geograficku vzdiale-
nost, tzn. blizkost poskytovatela sluzby a
zakaznikov; rozmiestnenie vyznamnej Casti
sluZieb kopiruje rozmiestnenie obyvatel-stva,
uplatiiuje sa princip hierarchie a nodality,
rozsah a spektrum sluZieb zavisi od postavenia
sidla v hierarchii sidelného systému; extrémne
vysoka miera koncentracie znalostne néroc-
nych obchodnych sluzieb do center metro-
politnych regidnov vo vyspelych Statoch.
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Niz8i vyznam vnuatornych | Vy3Sia miera Uzemnej koncentracie sluZieb do
% Uspor z rozsahu oproti | velkych miest; vacsi vyznam geografickej
g priemyslu; kluCovy vyznam | blizkosti zakaznikov a dodavatelov oproti
N urbanizacnych uspor vyply- | priemyselnym firmam; pre sluzby je viac chara-
s vajuce z velkosti mesta a | kteristicka aglomeréacia v priestore, pre priemy-
§ rozmanitosti ekonomickych | sel naopak koncentracia.

aktivit.
© Sluzby su nendroéné na | Sluzby maju schopnost rychlych zmien, sluzby
% priestor, nepotrebuje Spe- | sa rychlo prispdsobuji poZiadavkdm trhu
3 cialne zony so Specialnou | (napr. maloobchodné prevadzky).
- vybavenostou.

Zdroj: Zenka a Slach, 2018, upravila TremboSova, 2024.

2.2. Historicky kontext sluzieb

NajstarSou sluzbou v priebehu doterajSich civilizacii je obchod. Vznikol na rozhrani
rodovej a otrokarskej spolo€nosti, po oddeleni remesiel od polnohospodarstva a miest od
dedin. Babylonska ri$a je povazovana za prvopociatok obchodu, miestneho i medzinarodného
a babylonské principy obchodu zaznamenané pisomnou formou v obchodnom zakonniku su
staré viac ako 4000 rokov (MiSulin, 1949). UZ Babylon¢ania pouZivali peniaze — vazené kusky
striebra oznaCené znackami panovnikov (TremboSova, 2020).

Historicky prienik dopravy a sluzieb nachadzame vo vzniku prvych obchodnych ciest,
ktoré sa stali zdrojom pradenia nielen tovaru ale i myslienok. Obchod Uzko suvisel
s prirodzenou tvorbou obchodnych ciest, ktoré vznikali v najvhodnejSich terénoch. Rozvoj
obchodnych ciest podporovalo aj osidlovanie arozvoj remesiel, kontrolované hradiskami
a neskor straznymi hradkami. Cez Ceské a slovenské tzemie viedli uz v praveku obchodné
cesty, najma sofné. V praveku sa do Strednej Eurdpy dovazali okrem soli i 0zdoby zo skla,
z bronzu, keramiky. Vyrobky keltskych dielni mali totiz vyrazny rukopis, pomocou ktorého sa
i dnes da vystopovat ich povod (VICkova, 2015).

Hodvabna cesta je jedna z najstarSich a najdlhSie fungujucich obchodnych spojeni medzi
Cinou a Zapadom. Zaznamy o jej &innosti siahajii do obdobia 1000 p.n.l.. Najddlezitejsie
obchodné cesty pretrvali z rimskej doby az do stredoveku. Hlavné obchodné trasy smerovali
z Hamburgu, cez Mohu¢ a Bazilej do Talianska s odnoZami vychodného smerovania cez
Magdeburg, Poznar a Kyjev a zapadnym smerom cez Kolin nad Rynom, Pariz, Bordeaux do
Spanielska (Davies a kol. 2016).

DalSia z najstarsich a najznémej$ich obchodnych suchozemskych tras je Jantarova cesta
( Hay, 2010). V rimskej dobe viedla od Baltu (od usta Visly) cez Moravsku branu do Carnuntu
pri Viedni. Neskor sa jantar vozil z nalezisk na pobreZi Severného a Baltského mora po Visle
a Dnepre do Talianska, Grécka a Egypta.

Podmienky ovplyviiujuce vznik a rozvoj obchodu v staroveku boli:

e narast Specializacie vyroby,

e miestna rozdielnost vymeny (tovar vznika inde nez sa predava),
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o (Casova rozdielnost vymeny (tovar vznika v inom okamziku ako sa predava).
UZ vtedy existovali rozne formy obchodovania v miestnom meradle:

e vandrovny obchod,

e obchod na trhoviskach,

e drobny obchod remeselnikov,

e obchod vo velkom.

Zlata cesta je suhrnny ndzov pre systém severojuznych obchodnych ciest vratane
Dunajskej vodnej cesty. Vznikla za vlady Karola IV. , ktory sa snazil posilnit ekonomiku ¢eskych
krajin a oslabit vyznam obchodnej cesty z Kolina nad Rynom cez Drazdany na Krakov a Kyjev
novou obchodnou cestou z Porynia na Norimberg do Prahy a Brna, do Vratislavy na Krakov
a Kyjev, popripade cez Bratislavu do Uhorska (Veber, 2010). Posilfiovala sa i cesta Praha -
Benatky. Zlata cesta priniesla oblastiam, kadial viedla, nevidany ekonomicky rozkvet, napr.
sidlam Prachatice, Volary, Waldkirchen, Pasov (Hay, 2010).

V 5. az 8. storoéi sa vyvoj obchodu pozastavil v celej Eurépe, lebo naturaine hospodarstvo
feudalneho systému redukovalo potrebné vyrobky len pre panovnikov a poddanych (Lukacova,
2017). Az kriziacke vypravy a priliv luxusného tovaru pre feudalov vzkriesil medzinarodn
vymenu a spdsobil obchodné spojenie Orientu s Eurdpou (Cihovska a Matusovigova, 2016). V
ranom stredoveku najroz&irenejSimi formami obchodu boli:

e obchod s luxusnym tovarom - tyka sa len panovnika a najbohatSich feudalov,

e vandrovny obchod,

e vyrocné trhy.
Zial najziskovejsi bol v tej dobe obchod s otrokmi (Obr. 14). V 10. storoéi bola Praha velkym
centrom obchodu s otrokmi (Galuska, 2003).
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Obr. 14. Hlavné eurdpske trasy obchodu s otrokmi v 8. az 11. storoci
Zdroj: Phillips, 1985

24



Na krizovatkach ciest a tam, kde bolo potrebné prekonavat terénne prekazky, vznikli prvé
obchodné centra. Tieto kupecké osady dali zaklad vzniku vyznamnych miest - Praha,
Bratislava, Soprof, Pasau, Hradec Kralové. K historicky prvému velkému rozmachu obchodu
doslo na naSom Uzemi v 7. storoi poCas Samovej riSe. Okolo roku 1200 existovalo 100
Ceskych, 200 pol'skych a 300 uhorskych miest, ktorych rozmach suvisel s udelenim prav
usporadudvat trhy (www.magnavia.eu/magna-via, tab. 3).

Tab. 3. Faktory rozvoja obchodu v historickom kontexte

Faktor rozvoja Lokalita na uzemi dnesného Slovenska

Solna PreSov, Levoca, Bardejov

Hodvabna -

Jantarova Bratislava, Cachtice, Tren¢in

Zlata -

Via Magna Bratislava, Senec, Trnava, Hlohovec, Topol&any, Prievi-
- dza, Martin, Ruzomberok, Liptovsky Mikulas, Levoca,
g PreSov, KoSice, Michalovce, Sobrance
S = Zelezna Banska Bystrica, Banska Stiavnica, Brezno, Cierny Ba-
° 2 log, Bojnice, Gelnica, Handlova, Hnilec, Hnusta, Hod-
Z © ruSa Hamre, JelSava, Klenovec, Kokava nad Rimavicou,
JE © Kosice, Kremnica, Krompachy, Krupina, Liptovsky
o 3§ Hradok, Liptovsky Jan, Lovinobana, Lubietova, MniSek
§ X nad Hnilcom, Modra, Nalepkovo, Nizna Slana, Nova
-~ Bana, Novaky, Pezinok, Podbanské, Podbiel, Podbre-
@ zova, PreSov, Pukanec, Rozfiava, Spisska Nova Ves,
§ Staré Hory, Tisovec, Velky Krti§, Zvolen
3 Ceska Starovo, Dvory nad Zitavou, Nové Zamky, Trnava, Seni-

ca, Sastin, Holi¢

Cisarsko- Bratislava, Trnava, Senec, Nitra, Topol€any, Prievidza,

kralovska Martin, Ruzomberok, Liptovsky Mikula$, Levoca, Pre-

postova Sov, Kosice

Hrad Bratislava, Nitra, Trendin, Zvolen

Pravo konania trhov | Rimavska Sobota, Brezova pod Bradlom, Spigsky Str-
tok, Spisska Sobota

Zdroj: www.zeleznacesta.sk, https://sk.wikipedia.org/wiki/Jantarova_cesta_ (histéria),
http://www.magnavia.eu/magna-via/prierez-historiou-cesty-magna-via,
https://solnacesta.webnode.sk/historicke-solne-cesty/

Kriziacke vypravy v 10. - 13. storoCi n. |. spdsobili vzkriesenie medzinarodného obchodu.
Rozsirené obchodné spojenie Eurdpy s Orientom (Cihovska a Matugovicova, 2016) prinieslo
nielen nové druhy vyrobkov, ale aj novinky vo forme obchodovania:

o tranzitny obchod - velkoobchod, bohati kupci nakupuju a predavaju vo velkom,
e obchodné zastupovanie - obchodny zastupca zotrvava trvale v cudzine a predava tovar
namiesto skutotného majitela; postupne vznikaju kontory = obchodné kancelarie,
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¢ vznik obchodnych spoloénosti - snaha previest riziko podnikania na viac osob,
e komenda - druh obchodnej dohody o podielnictve; jeden obchodnik nakupuje a druhy
predava.

Od raného stredoveku mali kupci predpisané cesty vratane povinnych prestavok v mestach
ana miestach, ktoré nesmeli obist pod trestom prepadnutia tovaru a vazenia (Lukacka,
Stefanik a kol., 2010). Aby sa obchodné spojenia zjednodusili a obchod sa stal pravidelnym,
stabilnym a hlavne bezpeCnym, zaali sa kupci spéjat do zvlaStnych zaujmovych
spoloCenstiev, ktoré vo Flamsku a v Francuzsku mali nézov gilda, v Nemecku hanza (Collins,
2005). Prvé hanzy vznikli v Anglicku za viady Henricha . v 11.storo€i. Hlavny impulz ku vzniku
hanzy v baltskom priestore vznikol vr. 1160 ako spolok vestfalskych, saskych a liibeckych
kupcov s ostrovom Gotland (Hajek, 2007). Nemecka hanza na Eele so severonemeckym
pristavnym mestom Liibeck zdruZovala 150 nemeckych miest v samotne;j rigi, pozdiz baltského
pobrezia, ako napr. Reval (dneSny Tallin) a Rigu. Z vychodnej Eur6py sa vyvazalo obilie, koze
a kozusiny, vosk, med, drevo, jantar, slede, zo zapadnej Eurdpy sukno, vino, kovoveé vyrobky,
zjuzného Franclzska a Talianska drahé predmety. Na sever Eurdpy sa dovazalo korenie
aluxusny tovar z Orientu, slad a pivo do Norska (Hay, 2010). Zo severu sa vyvazali kone
z Danska, suené ryby z Norska a zo Svédska. NajdoleZitejsich dopravnym prostriedkom bola
lod kogga, ktora uniesla 200 ton a posadku tvorilo 25 muzov (Hajek, 2007). Vdaka obchodu
bohatli talianske mesta napr. Janov a Benatky. Hanza postupne zanikala a v roku 1669 mala
uz len 8 miest. Po 500 rokoch stratila svoj vplyv. Napriek tomu si hanzovné mesta dodnes
zachovali typicki panordmu pristavnych Stvrti, kde boli sypky, sklady, tehlové budovy a
mohutné hradby (Hajek, 2007). V stredoveku existovali mnohé prekazky obchodu:

e neupravené a nebezpe€né cesty,

suché a mokré myto,

povinna obchodna cesta,

rozliéné miery a vahy,

rbzne platidla.

Zamorskeé objavy 15. storocia (novovek) priniesli obchodu rozSirenie sortimentu, vdaka

¢omu doslo k vyraznému zvySeniu obratu. Vznikli 4 akciové obchodné spoloénosti a zacal sa

rozdelovat trh:

o Moskovska obchodna spoloénost’ (r. 1576) mala monopol na obchodovanie na ruskom
severe,

o Africka spoloénost (1588) sa zaoberala obchodom s otrokmi (MiSulin, 1949),

¢ Vychodo-indicka spolo¢nost’ (1600) zabezpe€ovala obchod s koléniami vo Vychodne;

Indii a na Dalekom vychode. Vychodo-indické spoloénosti si v 17. stor. az 19. stor.

vyhradzovali v jednotlivych eurdpskych Statoch monopol na obchod s juznou a

juhovychodnou Aziou. NajvyznamnejSimi boli:

Britska vychodo-indicka spoloénost’ (zal. 1600)

Danska vychodo-indicka spolo¢nost’ (zal. 1616)

Holandska vychodo-indicka spoloénost’ (zal. 1602)

Francuzska vychodo-indicka spolocnost’ (zal. 1664)

Svédska vychodo-indicka spoloénost’ (zal. 1731).

Obchodné podmienky v dobe Marie Terézie (1740-1780) mozno charakterizovat

nasledovne TremboSova (2020, str. 27):
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cisarovna podporovala rozvoj priemyslu a obchodu,

zaviedla ochranné cla,

zaviedla na niektoré druhy tovarov zékaz dovozu,

povolavala majstrov z cudziny,

zriadovala prvé odborné Skoly a konzulaty v zahrani¢i, suasne dbala na rozvoj a starala

sa o vystavbu riadnych ciest.

Zjednotenie mier a vah na naSom Uzemi roku 1754 tieZ velmi napoméahalo obchodovaniu.

Pocas vlady Marie Terézie vznikol v Bratislave prvy pefiazny Ustav, roku 1762 sa u nas objavili

prvé papierové peniaze. Jej manzel zaloZil v Holici textiini manufaktaru (1736), prva vznikla

uz predtym v Malackach 1722). Do roku 1800 existovali na Slovensku tri vyrobne zbrojarskeho
charakteru (L. Hradok, B. Bystrica a Kralova). Aj Jozef Il. (1780-1790) sa venoval
hospodéarskym otazkam, jeho prinos pre obchod znamenal:

e podporu volnej konkurencie,

o zrudenie Casti cechov a vyhlasenie niektorych zivnosti za slobodné.

VyraznejSia Specializacia obchodu sa objavuje na prelome 18. a 19. storoCia, kedy sa
obchodné Zivnosti uz definitivne rozdelili na velkoobchod a maloobchod a ten na podomovy
a staly (Prazska a Jindra, 2002). Ako reakcia na potreby rastucej populacie vznikali zo sidiel
dediny a mesta (Hes, 2001). Prave ulohou obchodnika bolo tieto potreby uspokojit, a preto bol
v predajni k dispozicii Siroky sortiment vSetkych typov tovarov. Zakaznici tu mohli nakupit
obleCenie, krmiva, osiva, polnohospodarske néradie, potraviny, drogériovy tovar, okuliare Ci
cukriky (Kretter a kol., 2010).

K rozvoju maloobchodného predaja prispeli viaceré faktory:

A) rast zivotnej Urovne,

B) zakaz detskej prace - r. 1833 bola zakazana detska praca do 9 rokov v textilnom priemysle
v Anglicku, v USA aZ od roku 1870, a v Rakusku do 14 rokov veku od roku 1855 (Tuhrinska,
2013, str. 1135),

C) 10 hodinovy pracovny €as - v roku 1815 bolo v Anglicku zalozené Hnutie za desathodinovy
pracovny def (http://www.fedee.com/histwt.html),

D) obroda zien v spolo¢enskom Zivote (Adela Ostrolicka, Anna Hurbanova — Jurkovi¢ova),

E) lepSia mobilita a presun obyvatelstva do miest.

2.3 Klasifikacia sluzieb

Rozmanitost sluZieb, ktoré podporuje pokracujuca Specializacia a delba prace sa odraza
aj v pristupoch klasifikacie sluzieb. Ulohou kazdého hodnotitela, analytika, spracovatefa &i
teoretika sluzieb je spravny vyber klasifikacie sluzieb zodpovedajlici cielu jeho prace. Pri
vybere ¢lenenia pre potreby geografického badania je mozné pouZit odvetvovy alebo funkény
pristup.

2.3.1 Odvetvovy princip

Po vzniku SR vr. 1993 vydal Statisticky Urad SR publikaciu ,Odvetvova klasifikacia
ekonomickych ¢innosti, 1994“. Po vstupe SR do EU (1.1.2004) bolo potrebné zosuladit
narodnd klasifikaciu s eurdpskou. Preto Slovenska republika prijala Statisticku klasifikaciu
ekonomickych &innosti SK NACE Rev. 2 pouzivanu nadnarodnou spoloénostou EUROSTAT
- Statisticky Urad Eurépskej unie. Skratka NACE pochadza z francuzstiny: Nomenclature
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statistique des Activités économiques dans la Communauté Européenne (www.sknace.sk).
Triedi sluzby podla charakteru subjektov do 15 sekcii, ktoré su v zozname NACE (2008):
Sekcia G - Velkoobchod a maloobchod; oprava motorovych vozidiel a motocyklov;
Sekcia H — Doprava a skladovanie;

Sekcia | — Ubytovacie a stravovacie sluzby;

Sekcia J — Informacie a komunikacia;

Sekcia K - Finanéné a poistovacie sluzby;

Sekcia L — Cinnosti v oblasti nehnutelnosti;

Sekcia M — Odborné, vedecké a technické ¢innosti;

Sekcia N — Administrativne a podporné sluzby;

Sekcia O - Verejna sprava a obrana; povinné socialne zabezpecenie;

Sekcia P — Vzdelavanie;

Sekcia Q — Zdravotnictvo a socialna pomoc;

Sekcia R — Umenie, zabava a rekreacia;

Sekcia S — Ostatné ¢innosti;

Sekcia T - Cinnosti domacnosti ako zamestnavatelov;

Sekcia U — Cinnosti extrateritorialnych organizécii a zdruZeni.

2SK NACE Rev.2 je vydana Viyhlaskou Statistického dradu Slovenskej republiky z 18. jina
2007 ¢. 306/2007 Z. z. Tato narodna Statisticka klasifikacia je vypracovana na baze spolocnej
Statistickej klasifikacie ekonomickych cinnosti v Eurdépskom spolocenstve NACE Revision 2,
ktord pre krajiny Europskeho spolocenstva stanovuje Nariadenie Eurdpskeho parlamentu
a Rady ES ¢. 1893/2006 z 20. decembra 2006. Toto nariadenie je zavadzné v celom rozsahu
vo vSetkych Clenskych Statoch a uplatriuje sa od 1. januéra 2008. Predmetom klasifikacie su
vSetky pracovné Cinnosti vykonavané ekonomickymi subjekimi. KaZda polozka klasifikacie
zahffia zoskupenie rovnorodych ¢innosti na prisluSnom stupni triedenia.

Klasifikacny kdd pozostava zo 6 znakov:

1. Uroveri — sekcia - poloZka oznaCena abecednym znakom

2. troven — divizia - poloZka oznaCena dvojmiestnym Ciselnym znakom
3. droveri — skupina - poloZka oznacena trojmiestnym Ciselnym znakom
4, droveri - trieda - poloZka oznacCena Stvormiestnym Ciselnym znakom
5. troveri — podtrieda - poloZka oznacené péatmiestnym ciselnym znakom

Prvé Styri drovne su plne kompatibilné s eurdpskou klasifikaciou NACE Revision 2 a piata
uroven tvori narodné poloZky vytvorené pre narodné potreby na zaklade néarodnych
poziadaviek a potrieb (http.//portal.statistics.sk/showdoc.do?docid=1924).
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2.3.2 Funkény princip

kaonémovia podia funkéného pdsobenia vycleduju Styri skupiny sluzieb (Michalova
a Suterova, 1999, s. 29), ktoré su aplikovatelné aj v geografii:

Vyrohné sluzby - predstavuji bezprostredné alebo pomocné sluzby vo vyrobnom procese
inych vyrobkov alebo sluzieb. Patria sem vyskum, vyvoj a obchodné sluzby pre podniky,
podnikoveé U¢tovnictvo, pefiaZnictvo a poistovnictvo, €innosti v oblasti nehnutelnosti, prenajom
strojov a pristrojov, spracovanie dat.

Distribuéné sluzby — sprostredkivaju distriblciu, rozdefovanie a skladovanie vyrobkov,
informacii a prepravu 0sdb. Zahffiaju velkoobchodné Einnosti, maloobchodné aktivity, sluzby
dopravné, postové a telekomunikacné.

Osobné sluzby — zamerané na potreby individualnych spotrebitelov, priGom typickymi
ZloZkami tejto skupiny su hotelové, restauracné, rekreacné, kultirne, zabavné, hygienické,
sluzby pre doméacnosti, opravarenské, Cistiarenské, kadernicke a holi¢ské, pohrebné a pod.

Spoloéenské sluzby — poskytuji sa zvéé8a na neziskovych principoch a spravidla ich
dotuje tat. Zaraduju sa sem sluZby zdravotnictva, vzdelavacie, rézne socialne a rad verejnych
sluZieb, vladnych bezpecnostnych, pravnych ako iCinnosti réznych organizacii a spolkov
(Browning a Singeriman, 1975). Tieto spoloCenské sluzby su totozné s chapanim Borgulu
(1986) pod kvarcialnym sektorom narodného hospodérstva (dalej NH, pozri kap. 1.3).

V geografii Cermak (2012) ¢leni sluzby na vyrobné a nevyrobné. Do prvej skupiny zaradil
Uétovnictvo, reklamu, vyskum a vyvoj, auditorské sluzby a pod., teda tie odbory, ktorych
produkt/vystup je vyuzivany dalSimi uZivatelmi. ZviaStne postavenie vo vyrobnych sluzbach
mé skupina aktivit tzv. progresivneho terciaru, kde patria sofistikovanejSie typy sluzieb
s vy8Simi narokmi na kvalifikovanu pracu (bankovnictvo, pocitadové sluzby). Druhu skupinu
tvoria sluzby spotrebitelské, kam zaradil maloobchod, stravovanie a ubytovanie, vzdelavacie a
zdravotnicke sluzby, Cistiarne apod., ktorych produkt je urCeny k finélnej spotrebe
v domacnostiach ale s¢asti aj v pracovnych a verejnych zariadeniach.

2.4 Strukturalno-morfologické vlastnosti sluzieb

Pri Studiu sluZieb z geografického hladiska je potrebné skimat minimélne tri viastnosti
zariadeni resp. samotnych sluzieb, kvalitu, lokalitu a interakcie s krajinnou sférou.

2.4.1 Kvalita sluzieb

Kvalitu definuje vykladovy slovnik ako schopnost objektu (produktu) uspokojovat uréené a
oCakavané potreby zékaznika (Gucik a kol., 2006). Podfa uvedenych autorov sa transformuju
potreby na znaky so Specifickymi kritériami a mdzu vyjadrovat hladisk& prevadzky,
pouzitelnosti, spolahlivosti, bezpe¢nosti, estetiky, ekologie, ekonomiky a podobne, ktoré
povazuje zékaznik za délezité. Dosiahnutie uspokojivej kvality zahffia v3etky etapy od definicie
potrieb aZ po zhodnotenie ich uspokojenia. V zmysle STN EN ISO 9000:2008 pojem kvalita
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vyjadruje mieru, s akou subor viastnych charakteristik tovaru a sluzby, systému alebo procesu

splfia poziadavky zakaznikov a dalsich zainteresovanych stran (Jarabkova a kol. (2021).
Gucik a kol. (2006) rozliSuje dve dimenzie kvality sluzieb: technicki a funkénu. Pod

technickou dimenziou kvality chape produkt, ktory zakaznik dostane. Funkéna dimenzia kvality

reprezentuje spdsob, akym sa mu produkt (sluzba) poskytne. Technicka dimenzia sa da

hodnotit na zaklade objektivnych kritérii, pritom rozhoduijlca je vybavenost zariadenia, know-

how, technické rozhodnutia. Funkéna dimenzia kvality sa hodnoti prostrednictvom

subjektivneho vnimania a rozhodujuce su postoje, vnutorné vztahy, spravanie, poskytovanie

sluzby, vystupovanie, dostupnost, kontakty so zakaznikmi (Gucik, GajdoSik, Lencsésova,

2016). Kvalita sluzby predstavuje schopnost poskytovatela sluzby vytvorit pozadovany vykon

na urcitej Urovni za U¢asti zakaznika a podla jeho o€akavani (Gucik a kol., 2006). Podla tychto

autorov kvalitu poskytnutej sluzby ovplyvriuju:

e prostredie - fyzicka vybavenost zariadenia, estetickost prostredia, vzhlad a upravenost
zamestnancov, kapacitné moznosti (11%-ny vplyv na kvalitu sluzby)

o spolahlivost sluzieb — schopnost poskytnit presne a bezchybne vietko, o bolo prisfibené
(32 % vplyv na kvalitu sluzby),

o citlivost' pristupu k zakaznikovi — ochota a rychlost personalu (22%-ny vplyv na kvalitu
sluzby),

o kvalifikovanost’ zamestnancov — kompetencia pre ¢innost, odborné vedomosti, jazykova
pripravenost, zdvorilost a doveryhodnost (11%-ny vplyv na kvalitu sluzby),

» empatia - vcitenie sa do individualnych Zelani zkaznika (16%-ny vplyv na kvalitu sluzby).

Podla Gronroosa (1984) je kvalita poskytnutych sluZieb vysledkom hodnotiaceho procesu,
v ktorom spotrebitel porovnéva svoje oCakavania s redlnym vnimanim poskytnutej sluzby.
Snahy o objektivne hodnotenie kvality sluZieb viedli k hfadaniu a zostavovaniu réznych skal
hodnotiacich kritérii. Gronroos zvolil vo svojej Studii tri skupiny kritérii: technicku kvalitu,
funkénu kvalitu a imidZ zariadenia.

Meranie kvality sluZieb vyznamne ovplyvnil vyskum Parasuramana, Zeithaml a Berryho
(1988) zamerany na hodnotenie kvality sluzby z pohfadu dopytu. Autori hfadali priCiny neupine;
alebo nedostatoCnej kvality poskytovanych sluzieb. Tak vytvorili tzv. GAP - model (alebo
model piatich medzier, diferencii), ktory uvadza hlavné dévody spdsobujlce rozdiely medzi
oCakavanou kvalitou sluzby (zo strany zékaznika), kvalitou sluzby, ktord chcel podnik
(manazment) poskytnut a kvalitou sluzby, ktord zakaznik reélne dostane (obr. 15).
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Model medzier v kvalite sluzieb

Znalostna medzera

Politickd medzera

Dopravna medzera

Komunikaéna medzera

Dojmova medzera

Obr. 15. GAP model
Zdroj: Zeithaml a Berry, (1988), dostupné na https://forms.app/en/blog/gap-model-of-service

1 — Medzera vo vedomostiach. Znalostna medzera sa tyka rozdielu v chapani medzi
manazérom (dodavatelom sluzieb) a o¢akavaniami zakaznika. Tuto priepast mdzete preklenut
pochopenim potrieb a oCakévani zakaznika. MoZete vytvorit efektivne komunikacné kanaly,
ziskavanie spatnej vazby od zakaznikov a pravidelné prieskumy trhu. To zosuladi vaSe znalosti
so skutoénymi oakavaniami zakaznika.

2 - Medzera v politike. Predstavuje nesulad medzi vnimanim oCakavani zakaznikov
manazmentom a skuto&nymi pravidlami a Specifikaciami Standardov sluzieb. Preklenutie tejto
medzery zahfiia doladovanie internych pravidiel tak, aby presne odrazali potreby zakaznikov.
Pochopte staznosti zakaznikov a ulahCite prenos skisenosti zakaznikov do Specifikacii kvality
sluZieb.

3 — Dopravna medzera. Medzera v poskytovani odhaluje nepomer medzi Specifikovanou
kvalitou sluzby a skutoénym dodanim sluzby. Zdéraziiuje potrebu synchronizacie procesu
dorucenia s o¢akavaniami doru¢enia. RieSenia pre tuto medzeru su jednoduché. Uistite sa, ze
poskytovanie vasich sluZieb je v sulade s vaSimi preddefinovanymi Specifikaciami kvality
sluzieb a spifia odakavania vasich zakaznikov.

4 — Komunikacna medzera. Odraza nesulad medzi tym, ¢o podnik komunikuje o svojich
sluzbach a skutoénym poskytovanim sluZieb. Rozdiel medzi tym, ako spolo¢nost vnima svoju
sluzbu a jej poskytovanim, moze viest k mnohym problémom. Odstranenie tejto medzery
zahffia zosUladenie vasich marketingovych sprav s realitou poskytovania vasich sluZieb a
zvySenie transparentnosti.

5 — Medzera vnimania. Znamena rozdiel medzi tym, ako zakaznik vnima dodanu sluzbu a
jeho poCiatonymi oCakavaniami. Odhaluje subjektivny charakter vnimania zakaznikov. Tuto
medzeru mozete odstranit’ tak, Ze porozumiete perspektivam svojich zakaznikov a budete
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aktivne vyhladavat spatnu vazbu. RieSenie akychkolvek nezrovnalosti medzi vnimanou a
oCakavanou sluzbou tiez nesmierne poméze zlepsit poskytovanie vasich sluzieb.

Najroz&irenejSie néstroje merania kvality sluzieb v praxi st SERVQUAL (Parasuraman,
Zeithaml a Berry 1988, 1991) a SERVPERF (Brady, Cronin a Brand 2002, Cronin a Taylor
1992). Tieto metddy patria medzi metddy zalozené na merani kvality podfa subjektivnych
kritérii, konkrétne ich mozno zaradit medzi ulti-atributivne metody orientované na znaky.

Néstroj SERVQUAL porovnava oCakavania a vnimanie zakaznikov tzn. mé dve Casti -
idealny a skutoCny stav. Hodnoti kvalitu na zéklade 22 hodnotiacich kritérii (zameranych na
prostredie, spolahlivost sluZieb, citlivost pristupu k zakaznikovi, kvalifikovanost zamestnancov
a empatiu) prostrednictvom dvojitej Skaly a sedemstupriového hodnotenia (extrémy: ,Upine
odmietam* (1) a ,Uplne suhlasim® (7).

2.4.2 Lokalizacia sluzieb

Lokalita, lokalita, lokalita je z&sadné pravidlo ekondmov pri urCovani rozmiestnenia
zariadeni maloobchodnej siete a v podstate vyjadruje aj pravidlo uspesnosti sluzby vSeobecne.
Plati to vSak len pri polohovo-lokalizovanych sluzbach (v tzv. kamennych zariadeniach), pricom
neberieme do Uvahy internetové sluzby.

2.4.2.1 Lokalizacné teorie

Vztah medzi lokalizaciou sluzieb a systémom osidlenia je vyjadreny lokalizaénou tedriou
centralnych miest. Autor Walter Christaller (1893—1969) teériu sformuloval v roku 1933. Snazil
sa vysvetlit lokalizaciu a velkost miest v sidelnom systéme, priCom vychadzal z
predpokladaného spravania aktérov na strane ponuky aj dopytu v homogénnom priestore
(fyzicko-geografickom), teda bez bariér (rieka, pohorie a pod.). Jeho teéria vychadzala
z analyzy siete maloobchodu a sluZieb v geografickych podmienkach juzného Nemecka —
odtial pramenil aj predpoklad homogénneho priestoru. Christallerova teéria predstavuje znaéné
zjednodu$enie, v skutoCnosti pdsobi na formovanie siete obsluznych stredisk mnozstvo
dalSich faktorov. Napriek tomu tato tedria ma velky vyznam pri Studiu obsluznej sféry, pretoze
formuje dva zakladné principy priestorového usporiadania siete zariadeni:

1) princip nodality (vztah obsluZné stredisko a jeho spadova oblast)
2) princip hierarchie (rddové rozroznenie stredisk).

Christaller poukazal na jednoznaCnu zakonitost priestoru o poklese poétu stredisk
v zavislosti na ich vyzname. Vysledkom Christallerovej prace je zaver, Ze za predpokladov
dokonalej mobility a pod., je optimalnym priestorovym rieSenim siet pravidelnych
Sest'uholnikov, ktoré spolu vzajomne susedia a v ich strede (jadre) su lokalizované strediska
— centralne miesta (obr. 16).
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Obr. 16. Modely Tedrie centralnych miest
Zdroj: upravené podla Christallera (1933)
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Christallerov. model bol modifikovany troma pristupmi pre trhové, dopravné
i administrativne potreby v realnom priestore.

Trhovy pristup vychadza z poZiadavky na minimélny pocet stredisk, potrebnych na obsluhu
radu lokalizované na vrcholoch Sestuholnika a kazdé centrum niZSieho rédu je tak umiestnené
medzi tri centrd vy$Sieho radu. Centrum vy$Sieho radu je obklopené Siestimi centrami
najbliz8ieho nizSieho radu — na kazdom hierarchicky vy§§om centre, preto pripadaju v priemere
tri obchodné oblasti najblizdieho nizSieho radu (obr. 17). V kone¢nom ddsledku tak centrum
vy$Sieho radu obsluhuie trikrat vacsie uzemie ako centrum nizSieho radu.

Dopravny pristup (k-4) zase poéita s minimalnou dizkou komunikacii, ktora je potrebna na
spojenie stredisk. V Sestuholnikovej sieti je najkratSie mozné spojenie cez stredy stran
Sestuholnikov — strediska nizSieho radu su lokalizované préve v strede stran a su spoloéné
dvom centrdm vy33ej hierarchickej Urovne. Preto na hierarchicky vySSie centrum pripada vzdy
polovica obsluhovanej oblasti zo Siestich nizSich centier a taktiez oblast vlastného vy$sieho
centra. Celkové Uzemie, obsluhované vy38im centrom, je Styrikrat v&cSie ako obsluhuju
strediska niZ8ej Urovne.

Trhovy princip k-3 Dopravny princip k-4
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Obr. 17. Trhovy a dopravny princip Teérie centralnych miest
Zdroj: upravené podla Christallera (1933)

Okrem tychto dvoch zéakladnych pristupov vytvoril Christaller i dalSie modifikacie, napr.
administrativny k-7, ktoré je moZné nastudovat v publikacii JeZek (2004). Okrem Nemecka bola
Christallerova tedria vyuZita pri névrhu ¢lenenia Polska po nemeckej anexii v 2. sv. vojne
(Gregory et al., 2009). Modelovo bola po vojne aplikovana v holandskom poldri pri Emmeloorde
alebo v Izraeli v suvislosti s prichodom novych imigrantov a pri zaisteni zazemia pre vzdialené
polnohospodarske sidla (Yiftachel 2001). V pripade uzemia Ceskej republiky poukazuje Musil
(2001) na podnet teérie centralnych miest ipri vytvarani strediskovej sustavy osidlenia
v byvalom Ceskoslovensku.
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Christallerova teoria (obr. 18) bola vo svojej dobe velmi podnetna a inSpirovala
nasledovnikov k dalSim modifikaciam. Vyznamne ju rozpracoval August Lésch, ktory vo
svojich Uvahach predpokladal motivaciu aktérov maximalizaciou zisku a snahu
0 monopolné postavenie, o viedlo knerovnovahe na trhu. Loésch Giastone opustil
zjednodu$ujuce predpoklady Christallera, napr. u hierarchicky vySSich stredisk automaticky
nesCital funkcie zo stredisk nizSieho radu, experimentoval aj so sektormi priemyslu a
polnohospodarstva, vyuZival iné geometrické formy ako Sestuholniky a svoj model budoval od
ponuku od inych center. Odrazom jeho snah je model, v ktorom je spoloéné dominantné
centrum, rozdelené vysekmi na sektory s roznym poctom stredisk nizSieho radu. Jej princip je
mozné zjednoduSene charakterizovat: existuje priama suvislost medzi hierarchiou sidiel
a hierarchiou sluzieb, teda sluzby kazdodenne vyuZivané su lokalizované vo velkom pocte
sidiel (napr. potraviny) asu to strediska najniZSej Urovne, naopak sluzby menej casto
vyuZivané potrebuju pre svoje efektivne fungovanie SirSi okruh zakaznikov (zlatnictvo,
kozu$nictvo, rozne opravovne) a st teda lokalizované do stredisk vy$Sich radovych drovni.

Obr. 18. Modifikacie Teorie centralnych miest
Zdroj: upravené podfa Christallera (1933)

35



Christallerova tedria je &asto kritizovana ako staticka. AvSak vo vidieckej oblasti, kde
sidelna Struktira je relativne stabilna, lepSie zodpoveda realite ako v urbanizovanom post-
industrialnom Uzemi, kde je rozdielne prepojenie sluzieb a sidliskovej Struktdry.

Samozrejme tato prva teodria nepocitala s vystavbou hypermarketov na diafniénych
krizovatkach alebo digitalizaciou niektorych sluzieb, o méze tiez zmenit celkovy obraz. Platili
vSak zakladné pravidla tedrie centralneho miesta v trhovej ekonomike. Az v poslednom obdobi
nastal rozvoj budovania nakupnych centier mimo tradiénych miest, napr. Heffner, K., Twardzik,
M., (2015), zaCala digitalizacia sluZieb Hodge a kol. (2017), prekonavanie mikroregionalizacie
(Vaishart a kol. (2015, Vaishart a Stastna, 2021).

V Ceskoslovensku sa teéria centralneho miesta pouzivala v obdobi centralneho planovania
ekonomiky v podobe tzv. centraineho sidelného systému (Vaishart a Stastna, 2021).
Hierarchizacia centier bola nasledovna: hlavné mesto, centra regionéineho vyznamu, centra
okresného vyznamu a centré miestneho vyznamu. Necentralne obce boli rozdelené na sidla s
trvalym vyznamom a bez neho. Toto €lenenie bolo ¢asto kritizované kvéli jeho rozhodovaciemu
pristupu zhora nadol, koneény charakter a zékaz vystavby v necentralnych sidla bez trvalého
vyznamu. Samotnd myslienka v8ak bola logicka, zalozena na vedeckych poznatkoch a
podporovani centralne planovanou verejnou dopravou. Tento pristup zabezpe€il viac-mene;
optimalny pristup k sluzbam pre vSetkych obyvatelov krajiny vratane vidieka.

Principy centralneho sidelného systému platili v Ceskoslovensku do roku 1990. Pre vidiek,
centra miestneho vyznamu (malé mesté a velké obce) boli délezité. Podla tedrie centraineho
miesta su sluzby koncentrované na centralnych miestach s cielom zabezpe&enia potrebného
poétu zakaznikov z centralneho miesta a sféry jeho vplyvu. V moravskych podmienkach malé
mesta (do 15 tis obyvatelia) zohravaju rozhodujucu tlohu (Vaishart a Zapletalova, 2009).

2.4.2.2 Lokalizaéné faktory

Faktory ovplyvilujuce vyber lokality nazyvame lokalizacné faktory. Je to vyhoda, ktoru
ziskame tym, Ze uréitu sluzbu lokalizujeme prave na urCitom mieste a nie inde. Vyber
budiceho umiestnenia sluzieb ovplyviiuju isté faktory, ktoré maju vplyv na chod buduceho
zariadenia. Lokaliza¢né faktory sluzieb &lenime na:

1) prirodno-environmentélne,
2) socialno-ekonomicke.

Faktory pozitivne, teda zvySujuce ,cenu® lokality a jej vyhodnost oproti inym lokalitam
ovplyvriuju viaceré dimenzie, napr. fungovanie verejnej spravy, sidelna siet, poget obyvatelov,
ako aj sektorovo-ekonomicka dimenzia, teda infratrukturalny, investi¢no-finan¢ny, fudsko-
Zivotny a sociologicky aspekt lokality.

Pre geografov je najvyznamnejSie poznanie pozitivnych faktorov lokalizacie sluzieb:

1) primerana velkost sidla (velky pocet obyvatelov),

2) zakaznicka zakladna (Siroky spotrebitel'sky trh),

3) Specificky prijem domacnosti (kipna sila Uzemia),

4) dopravna dostupnost (vyhodna dopravna poloha).

Je potrebné si vSimat aj dalSie Specialne vlastnosti ako napr.
- $pecificka orientacia uzemia (CR, sezénna spotreba),

- tranzitna situacia lokality
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- prihrani¢na poloha (nakupna turistika).
Samozrejme existuji aj negativne prirodno-environmentalne a ekonomicko-socialne
faktory pdsobiace na vylucenie istej lokality pre fungovanie sluzby:
1) administrativne prekazky,
2) prirodné alebo environmentélne obmedzenia,
3) prili§ vela silnych konkurentov,
4) odpor miestneho obyvatel'stva a pod.

2.4.3 Priestorové interakcie a dostupnost’ sluzieb

Pre fungovanie odvetvia sluzieb je doleZitd dostupnost, ktora sa zvyCajne vztahuje
ku koncepcii blizkosti, jednoduchosti priestorovej interakcie a potencialnych kontaktov
s roznymi sluzbami a aktivitami (Michniak, 2014). Existuje silna vazba na rozmiestnenie
obyvatelstva voCi systému osidlenia. ZjednoduSene si mbzeme predstavit, ze Uzemna
organizacia tychto druhov sluZieb je uréitym kompromisom medzi koncentraénymi a
dekoncentraénymi tendenciami:

A) Koncentracia sluzieb je zalozena na vy$Sej efektivite (nizSie naklady) velkych jednotiek
(napr. obchodné centra).

B) Dekoncentracia sluzieb spojena s vytlaCanim istych sluZieb do periférnych uzemi (vdaka
difuzii dopytu po lacnej pracovnej sile a rozvoji novych informacnych technolégii (dalej IT)
sa niektoré rutinné Cinnosti z oblasti vyrobnych sluzieb presuvaju do rozvojovych krajin.
Priklad: letenky vyznamnych spolo¢nosti sa rezervuju na pocitacoch v Indii, databanky
niektorych americkych poistovni su na Jamajke a pod.

2.5 Typy regiénov so zameranim na sluzby

V diskusii 0 zakladnych $pecifikach rozmiestnenia sluzieb Zenka a Slach (2019) uvadzaju
Sest hlavnych typov regiénov s vysokou mierou Specializacie na sluzby (tab. 4). Jednotlivé
idealizované kategdrie sa navzajom v rade aspektov prekryvaju. Mnohé z oblasti nesu znaky
dvoch alebo aj viac uvedenych kategérii: napr. metropolitné regiény disponuju spravidla
dopravnymi a logistickymi centrami i verejnymi instituciami, m6zu byt atraktivne pre byvanie a
cestovny ruch, alebo mézu zérover tvorit jadra starych priemyselnych regiénov.

Tab. 4. Typy regionov s vysokou mierou Specializacie na sektor sluzieb

Typy regionov Priklady regionov
EU27 Svet
Metropolitné regiony Berlin, Pariz, lle-de- | Greater London, New York,
France, Hamburg, | Tokyo, Los Angeles, Hong
Vieden, Stockholm, | Kong, Singapore, Manila,
Noord-Holland, Frankfurt, | Sydney, Soul, Shanghai,
Praha, Bratislava
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Regiony s dopravnymi a | Zuid Holland, Suffolk | Balboa a Coldn, Tangier, Port
logistickymi centrami Reggio Calabria, Said, Dubaj
Regiény atraktivne pre | Liguria, llles Balears, | Florida, Nevada, Hawaii,
byvanie alalebo cestovny | Provance-Alpes_Cbte Phuket, Bali

Calais, Diisseldorf

ruch d’Azur, Canarias, Notio
Aigaio
Staré priemyselné regiény | Picardie, Nord-Pas-de- | Lancashire, South Yorkshire,

Milwaukee, Cleveland-Elyria,
Buffalo Pittsburg, Daegu

Periférne regiény Calabria, Extramadura, | Montana, South Dakota,
Andalusia Yukon

Regiony s vyznamnymi | Bruxelles, Mons, | Washington D.C., Maryland,

Iverejnymi/ instituciami Cambridgeshire, Australian Capital Territory

Zdroj: Zdroje: Eurostat (2016); Garcilazo, Mouradian, Oliveira-Martins (2013); AAPA World Port
Ranking (2015); Rodrigue, Comtois, Slack (2017); Birch, MacKinnon, Cumbers (2010); Hayter
(1997) in: Zenka a Slach, 2018, upravené autorkou

Metropolitné regiony - su charakteristické vysokou mierou Uzemnej koncentracie
verejnych i obchodnych sluzieb, napr. logistickych centier, Ustredi bank a poistovni, Statnych
uradov, univerzit, vyskumnych alebo kulturnych institucii. Kfu€ovym lokalizaénym faktorom su
aglomeracné uspory vyplyvajuce z populacnej resp. ekonomickej velkosti a hustoty miest,
medzi ktoré patri napr. zdielanie technickych a sociélnych infraStruktir a dodavatelskych firiem
(Parr 2002), geograficka blizkost zékaznikov, velky diverzifikovany trh, ako aj inovacie
vyplyvajice z ekonomickej diverzity (Glaeser a kol. 1992; Duranton, Puga 2000; Keeble,
Nachum 2002). Vysoka& cena pracovnej sily, kongescia, drahé pozemky a aglomeraéné
nevyhody velkych miest vytlacaju vyrobné aktivity do metropolitného zazemia, v ktorych mozu
tieto firmy profitovat' z urbanizaénych Uspor blizkych oblasti a zaroven z vyhod malych miest ¢i
vidieckych oblasti — napr. environmentalna atraktivita, dostupnost pozemkov, nizSie ceny
nehnutelnosti (Meijers, Burger 2017). Komeréna suburbanizacia sluzieb je dalSim
vyznamnym faktorom vysokej miery terciarizacie ekonomiky metropolitnych regiénov (Zenka
a Slach, 2019).

Regidny s dopravnymi a logistickymi centrami - tento typ terciarizovanych regiénov sa
z velkej Casti kryje s prvym typom. Metropolitné regiény su takmer vzdy vyznamnymi
dopravnymi a logistickymi centrami. Mesta vo vyhodnej geo-dopravnej polohe dlhodobo
populacne i ekonomicky rychlejSie rastu nez mesta v periférnych lokalitach. Vacsina velkych
dopravnych a logistickych centier je zaroveri metropolitnymi regiénmi — napr. Singapur, Hong
Kong, Hamburg, Pusan alebo Dubaj. Pritomnost velkého dopravného terminalu vytvara mnoho
pracovnych prileZitosti priamo v odvetvi dopravy a zarovefi méZe mat silny multiplikaény
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efekt na miestnom dodavatelovi (Rodrigue, Comtois, Slack 2017). Prikladom stredne velkych
miest s vyraznou Specifikaciou na dopravu a logistiku su pristavné mesta napr. Reggio di
Calabria v Taliansku alebo Port Said a Damietta pri Suezskopm prieplave (Egypt). Na
Slovensku sa regiony tohto typu (okrem metropolitnej Bratislavy) nevyskytujd. Na trovni obci
s rozSirenou pdsobnostou je mozné identifikovat niektoré dopravné uzly s vy$§im podielom
dopravy na zamestnanosti obyvatelov (napr. Zilina, Cierna nad Tisou, Nové Zamky), ale vaetky
tieto regiony su zaroveri vysoko industrializované.

Regidny atraktivne pre byvanie a/alebo cestovny ruch. Vo va¢sine regidnov vyspelych
krajin nie je cestovny ruch hlavnym motorom ekonomického rastu. Iba turisticky velmi
atraktivne primorské regiony s vyraznou sezonnou pobytovou turistikou resp. rekreaciou, su
odkazané na cestovny ruch a nadvazujlce sluzby. Typickymi eurdpskymi predstavitelmi st
stredomorské nebo atlantské ostrovy (lonia Nisia, Notio Aigaio, llles Ballears, Kanarske
ostrovy, Madeira). Viysoka miera terciarizacie a rozvoj zaloZeny na spotrebitelskych sluzbach
su charakteristické pre rezidenCne zaujimavé regiony v environmentalne atraktivnych
oblastiach, ktoré okrem vyznamnej Specializacie na cestovny ruch sa vyznacuju aj vysoko
kladnym migraénym saldom, spravidla v dosledku prilivu majetnych obyvatefov (Casto
ddchodcov). V EU je to napr. talianska Ligria alebo juhofranctizsky regién Provence-Alpes-
Cote d’Azur. V USA napr. niektoré oblasti Floridy. V Azii st typickymi zastupcami indonézsky
ostrov Bali alebo thajsky Phuket. Na Slovensku sa regiony tohto typu nevyskytujd, najviac sa
tato charakteristika blizi tatranskej oblasti (Nizke a Vysoké Tatry), resp. kipefnému mestu
PieStany. Ich denny rytmus je zaloZeny na spotrebitelskych sluzbach s kladnym migratnym
saldom a prilivom majetnych obyvatelov (nemecka, arabska, ruska alebo izraelska klientela).

Staré priemyselné regiony resp. tradiéné staré regiony (old industries region - OIR) sa
dnes vyznaCuju silnou deindustrializaciou, drastickym ubytkom pracovnej sily, dihodobou
nezamestnanostou, fahkym priemyslom zaloZzenom na tradiciach, ako i obnovou stimulovanou
rozvojom kreativnych odvetvi ako je reklama a pod. (Garcilazo, Mouradian, Oliveira-Martins
2013, Eurostat Regional Yarbook 2016, Hayter 1997). Typické su staré priemyselné regiony v
USA, Velkej Britanii, Nemecku alebo vo Francuzsku. Terciarizacia ekonomiky v poslednych
Styroch desatrociach prebiehala do zna€nej miery plosne: naprie¢ nadrodnymi ekonomikami a
variantami kapitalizmu zasiahla UspeSne a neuspesne sa restrukturalizujuce OIR. Vy3SSieho
podielu sluzieb na zamestnanosti dosiahli americké a britské OIR, zatial' ¢o francizske a
nemecké OIR si zachovavaju vy3Si podiel spracovatelského priemyslu (Birch, MacKinnon,
Cumbers 2010). Na Slovensku sa takéto regidny nevyskytuji. Rozvojové trajektérie sluzieb v
OIR boli rozmanité: v niektorych regionoch sa uspesne rozvinuli high-tech znalostne naroéné
sluzby (Birch, MacKinnon, Cumbers 2010), v inych bola obnova stimulovana rozvojom
kreativnych odvetvi (Mossig 2011), podporou kulturnych a Sportovych akcii (Markové, Slach,
Heckova 2013) alebo reorientaciou na (industrialny) cestovny ruch (Hayter 1997).

Periférne regiony s nerozvinutym priemyslom su najCastejSie zastipené vysokym
podielom verejnych sluzieb (napr. v sektoroch vzdelavania, zdravotnictva, administrativy)
dotované Statom, lebo produkéné sluzby v periférnych oblastiach nie st &asto z dévodu malého
miestneho trhu a nedostatku vysoko kvalifikovanej pracovnej sily konkurencieschopné.
Orientacia na sluzby je v rade pripadov intervenénej regionalnej politiky, ktora tu lokalizuje
vyznamné verejné institucie, napr. univerzity alebo pobocky viddnych Uradov. V turisticky
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atraktivnych regiénoch méze vy$Sia miera terciarizacie suvisiet s orientaciou miestne;
ekonomiky na cestovny ruch, €o je charakteristické pre niektoré stredomorské oblasti. Na
Slovensku ako aj v Cesku sa tento typ terciarizovanych regiénov nevyskytuje, lebo tunajsie
periférie su v eurépskom kontexte vysoko industrializované (Zenka a kol. 2015).

Regiony s vyznamnymi /verejnymi/ intitdciami — opat' su to metropolitné regidny,
vratane hlavnych miest ako aj populatne menSie mestd s vyznamnymi univerzitami -
Cambridgeshire. V blizkosti univerzity mozu vznikndt klastre technologicky/znalostne
naroénych odvetvi priemyslu &i sluzieb, ¢omu napomahaju Casto technologické parky,
podnikatelské inkubatory a dalsie institicie podporujlce tvorbu a transfer technolégii. Dal$im
typom su regionalne centra s hlavnymi nemocnicami (Rochester v Minnesote, kde sidli Mayo
Clinic), centrum vyskumu a vyvoja s globalnou pdsobnostou (Bethesda v $tate Maryland, kde
sa nachadzaju napr. National Institute of Health) alebo sidlo nadnarodnych integracnych
zoskupeni (belgicky Mons, ktory je sidlom Vrchného velitelstva spojeneckych sil v Eurdpe a
Velitel'stva spojeneckych sil pre operaciu NATO). Specifickym zastupcom st centra rozsiahlych
periférnych oblasti s nepriaznivymi fyzicko-geografickymi podmienkami, ktoré obsluhuiju riedko
obyvané oblasti, ako napr. niektoré subarktické provincie Skandinavie). Tento typ
terciarizovanych regiénov sa prekryva s vy$Sie uvedenymi typmi.

VysSie uvedenu typolégiu treba chapat ako orientaénu charakteristiku zakladnych typov
terciarizovanych regiénov. Samotna sektorova Struktira hospodéarstva nezachycuje rozdielne
postavenie regidnov v priestorovej Casti prace Ci globalnych produkénych sieti, ¢o su v
suéasnosti kltu¢oveé faktory regionalnych rozdielov v ekonomickej vykonnosti. Velké mesta sa
od malych a strednych miest lidia ¢im d'alej menej z hfadiska sektorovej truktury hospodarstva
a ¢im dalej viac na zaklade zastupenie funkcii: riadiace, kontrolné a strategické funkcie st vo
velkych mestach a vyroba v malych a strednych mestach (Duranton, Puga 2005). Dihodobo
dochadza ku konvergencii sektorovej Struktiry ekonomiky (Martin a kol. 2016).

Do buducnosti teda mozno o¢akavat, Ze skupina regionov Specializovanych na sluzby bude
¢im dalej rozmanitejSia a bude teda stéle narocnejsie hfadat rozdiely medzi regionmi s vy$Simi

déraz na IT sluzby a sluzby s vy$Sou pridanou hodnotou, high-tech firmy, kreativny priemysel,
ktory je na rozhrani medzi lahkym priemyslom a sluzbami a pod.
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3 DOPRAVA A SPOJE

Existencia dopravnych a spojovych interakcii medzi réznymi miestami geografického
priestoru vytvara tzv. komplementaritu, tzn. jav, v ramci ktorého si rozne ekonomicky a inak
odli$né oblasti vzajomne kompenzuju svoje prebytky a nedostatky vymenou osob, tovaru,
sluzieb, sprav a informacii.

Doprava je faktorom, ktory vyrazne formuje sidelné a hospodarske Struktiry sveta
(od lokalnej po globélnu Urover; globalizacia je désledkom zvySenia rychlosti a poklesu vysky
dopravnych nakladov) a doprava je faktorom Strukturacie a organizacie priestoru. LepSie
dostupné miesta disponuju urcitou komparativnou vyhodou. Akcesibilita (dostupnost) je
mnozstvo prileZitosti, ktoré su z uréitého miesta dostupné do urcitej vzdialenosti alebo
cestovnej doby. Mobilita je schopnost pohybu resp. presunu medzi roznymi miestami. Ked
sa vzdialenost medzi miestami zvySuje, stava sa akcesibilita viac zavislou na schopnosti
mobility.

Spoje su hospodarskym odvetvim, ktoré zabezpecuje systém zariadeni, urenych na
prenos sprav a informécii na rézne vzdialenosti pomocou réznych technickych prostriedkov.

Doprava a spoje Uzko suvisia s rozvojom hospodarstva. Najrozvinutejsia doprava je v
zapadnych vyspelych Statoch. Priemerny podiel zamestnanych v doprave je 3-4% EAO, priCom
vyspelé $taty maji viac ako 6%, rozvojové $taty menej ako 3%. Podlfa SU SR (2024) na
Slovensku v sektore dopravy pracovalo 105 808 osob (2022), ¢o predstavuje 4,1% EAO.
Doprava a spoje maju liniovy charakter, tzn. vytvaraju v priestore siete.

Objektom Stidia geografie dopravy je doprava ako priestorovy proces podmieneny
krajinnou sférou, prirodnymi a socioekonomickymi ¢astami. Predmetom Studia geografie
dopravy je Studium funkCnych a priestorovych vztahov a vazieb medzi krajinnou sférou,
prvkami (infrastruktirou) dopravy a ¢lovekom.

Geografiu dopravy preto mézeme definovat ako Ciastkovl geograficku disciplinou,
ktora sa zaobera prepravou nakladov a oséb, a to v Sirokom spoloCenskom a fyzicko-
geografickom kontexte. Podla Korca (1994) in Horfidk (2024) geografia dopravy skuma:

1) dopravnu infrastruktaru Uzemia, jej vznik, su¢asny stav a vyvoj,

2) prepravy v sieti, interakcie v priestore,

3) dostupnost v dopravnych sietach

4) vzajomnu zavislost medzi dopravnym systémom a geografickym prostredim

(funkéné vézby)

5) mobilitu ako prejav hybnosti spoloénosti v priestore.

Doprava umoznuje prekonavat bariéry priestoru, tzv. ,odpor prostredia“ vyjadreny
intenzitou, velkostou, objemom a schopnostou dopravy medzi réznymi miestami. Geografia
dopravy v prostredi rozliduje: fyzické bariéry — vzdialenost, topografia a spolocenské bariéry -
administrativne rozdelenie, rozdielna kvalita dopravnej infraStruktury atd.

Do skupiny vyskumnych Uloh geografie dopravy patria:

o Strukturalne vyskumy dopravnej infraStruktury podmienené prirodnym a socio-
ekonomickym prostredim,

o stav a rozvoj dopravnych systémov v nadvéznosti na krajinnu sféru,

o analyza a optimalizacia ako aj progndzovanie prepravy vyuzitim dopravnych sieti. Ide
predovSetkym o zavislost medzi dopravnymi systémami a krajinnou sférou.
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Podla objektu a predmetu Studia sa vedny odbor geografia dopravy ¢leni:

1) vSeobecnad geografia dopravy ktora sa venuje teoretickym problémom, sleduje
zakonitosti rozmiestnenia jednotlivych druhov dopravy.

2) geografia jednotlivych druhov dopravy zaobera sa rozmiestnenim a pracou
jednotlivych druhov dopravy (cestna, zelezni€na, lodna, letecka, potrubna ...).

3) regionalna geografia dopravy skuma komplexné Uzemné systémy dopravy, od
lokalnych cez regionalne, nadregionalne a kontinentalne az po globaine.

Objektom Stidia geografie spojov je Studium vztahov medzi systémom zariadeni

prenasajlcich spravy a informacie a krajinnou sférou. Geografia spojov skima:

1) hustotu postovych tradov na 100 km? v jednotlivych Statoch,

2) obsluznost’ postovych uradov (pocet obyvatelov pripadajucich na 1 poStovy Urad)
Lokalizacia spojovej €innosti v priestore je hlavnym predmetom $tidia geografie spojov.

Zaobera sa Studiom podmienok a zakonitosti rozmiestnenia spojov. Deli sa:

1) VSeobecna geografia spojov: hodnoti systém podmienok a lokalizacie spojov, fungovanie
priestorovych vztahov

2) Regiondlna geografia spojov: hladd Uzemné rozdiely, hodnoti vykony spojov v
jednotlivych regionoch

3.1 Zakladné pojmy

Doprava, preprava je bezprostredné uskutoériovanie dopravou realizovanych vztahov
(vlastny transport 0s6b alebo tovaru) = uzitoény efekt dopravy, velkost prepravy sa meria v
osobokilometroch/tonokilometroch (ked sa nieco vezie, stava sa doprava prepravou).

Dopravna linia (cesta) je pas terénu spajajlci 2 koncové body, na ktorom sa uskutoériuje
doprava. Jej hmotnou podobou je cesta, Zeleznica, potrubie, ... nehmotnad podoba je letovy
koridor, plavebna dréha v rieke, mori apod. Linie reprezentuji na mapach 2 pribuzné
fenomény: a) reprezentuju a lokalizuju skutoné linearne geografické fenomény (rieky, cesty,
potrubie) a b) rozdeluju plochy a povrchy (hraniéné a lomové linie)

Dopravny bod je miesto, v ktorom sa uskutoCfiuje nastup / vystup / prestup / nakladka /
vykladka / prekladka.

Dopravny uzol je vyznamnejSi dopravny bod, kde sa stretéva viac dopravnych ciest.

Cestné komunikacie pre motorové vozidla ¢lenime podla podla zakona ¢.135/1961
Zb. v zneni neskorsich predpisov, STN 73 6100 a charakteru premavky na diafnice, rychlostné
cesty, cesty |. triedy, cesty Il. triedy, cesty llI. triedy.

Diafnica je dopravna cesta tvorena 4 jazdnymi pruhmi a 2 odstavnymi pruhmi, pricom
medzi opacnymi pridmi je deliaci pruh. M& mimourovriové krizovania a napojenia na hlavné
cesty.

Radiala (radialne spojenie) je typ dopravného spojenia z okraja (periférie) do stredu
urcitého Uzemia (spravidla aglomeréacie). Jedna sa bud o pozemnu komunikaciu alebo drahu,
najCastejSie elektriCkovu alebo zeleznicnu.

Dopravna siet' (utvar) definuje rovnica: dopravné cesty + dopravné body = dopravna
siet, je teda sustava dopravnych ciest prepajajuca jednotlivé dopravné uzly (pozri kap. 2.4).
Svetova dopravna siet je vysledkom nerovnomerného vyvoja jednotlivych druhov dopravnych
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sieti, ktora na susi predstavuje cca 30 miliénov km, z toho cesty 88%, zeleznice 5,5%, potrubie
4,4% a vnutrozemské vodné cesty 2,1% (statista.com).

Dopravna praca je prepravny vykon, ktory sa stanovuje pre osobnu aj nakladnu dopravu.
Smerodajnym ukazovatefom osobnej dopravy je poCet prepravenych oséb (v tisicoch alebo
v milionoch), alebo vykon v osobokilometroch (oskm). Rovnako pre nékladnu dopravu je
zakladnym ukazovatelom objem prepravy () a odvodeny je vykon nakladnej prepravy
v tonkilometroch (tkm).

Dopravna obsluznost’ je schopnost verejnej hromadnej dopravy ponuknut prileZitost
pre dopravné spojenie [udi zijucich v regidne so spadovym alebo okresnym mestom. Dopravna
obsluznost je hodnotend z hfadiska ¢asu (odchody spojov, ¢asova dostupnost s pouzitim
verejnej dopravy), priestoru (vzdialenost chddze k najblizSej zastavke verejnej dopravy) a
kapacity (ponuka poctu spojov a kapacity vozidiel) (Surovec 2002). Surovec definuje Standardy
minimalnej, z&kladnej a ostatnej dopravnej obsluznosti. Tieto kvalitu urCujuce Standardy musia
uspokojit' potreby obyvatelov a sluzit ako zaklad pre uréenie rozsahu hromadnej dopravy v
regiénoch.

Integrovany dopravny systém (IDS) je ¢asové a priestorové prepojenie jednotlivych
druhov dopravy v preprave osob.

Kombinovany dopravny systém (KDS) je asové a priestorové prepojenie jednotlivych
druhov dopravy v preprave nakladov, hovorime aj o multimodalnej preprave.

Spoje zabezpelujice prenos sprav a predmetov v priestore su systémom technickych
zariadeni. Delime ich na postu a telekomunikacie. Prepravuju listové a balikové zasielky,
zabezpecuju vybrané financné sluzby. K prenosu sprav sluzi fax, teleprint, televizia, rozhlas,
internet a druZicové systémy.

Posta je odvetvie spojov, najcastejSie vnimana ako institucia dlhodobo poskytujlca
doruCovatelské sluzby a zarover najstar$ia a najrozvinutejSia forma prenosu sprav, listov,
balikov i pefazi.

Telekomunikacie - toto odvetvie oznamovacej techniky(vedné a technické), vytvara
teoretické a praktické systémové podmienky na realizaciu verejnych komunikaénych sieti a na
prenos informéacii. Telekomunikacie sa zaoberaju spracovanim signalu napr. vo forme regi,
Udajov a jeho prenosom od vysielaCa k prijimaCu signalu po vedeni - metalickom, optickom
alebo bezdrotovom (vzduchom).

Telekomunikaéna siet’ je podla Macekovej (2018, s. 6) stbor technickych prostriedkov
sluziacich na vysielanie, prenos, premenu, prijem a spracovanie signalu (alebo inak: ... subor
zariadeni potrebnych na poskytovanie telekomunikaénych sluzieb). V sucasnosti do
telekomunikacnej siete zahffiame aj pocitacové siete, a vyvoj smeruje k vytvoreniu jednotnej
siete integrujucej vSetky sluzby. V podstate sme sa uz k tomu ciefu vefmi pribliZili. Vyvoj
telekomunikaCnych sieti sa opieral o vynélezy v oblasti elektrotechniky, elektroniky,
optoelektroniky a vypoctovej techniky. Od pdvodnych Specializovanych sieti a sluZieb
(telefénna, dalekopisna, datova, televizna, rozhlasova, atd.) sa prechadza k integrovanym
sietam. Podmienky tohto ,mega‘“ vyvoja vytvorila digitalizacia, pri¢om velky skok v tomto vyvoji
sa mohol uskuto¢nit hlavne po digitaliz&cii v prenosovej a spojovacej technike. V suéasnosti,
kedy aj v tomto odvetvi zaCina prevladat informatika a digitalizacia, sa pojem Ciastoéne kryje s
pojmom informacné a komunikacné technolégie.
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3.2 Historicky kontext dopravy

Doprava je spojena s ¢lovekom od jeho existencie. Historicky vyvoj dopravy bol velmi
Zlozity a v kazdej vyvojovej faze bol spojeny s ekonomickym rozvojom. V praveku mala
obmedzeny akény radius, kedy Elovek realizoval dopravu v rozsahu kmefia, resp. aby sa do
konca dna vratil alebo ,kolko kto unesie“ mysliac na potraviny resp. tovar. Rozvojom
polnohospodarstva zacina aj rozvoj obchodu a dopravy. Obchod medzi rozli€nymi oblastami
sa postupne rozvijal, vznikali prvé kultary. Hlavne oblast Stredomoria poskytovala vhodné
podmienky na rozsiahle obchodovanie. V 2. tisicro¢i p. n. I. sa v Eurépe rozSirila nova
revoluéna technika — vyroba a vyuzitie kovov. Objavenim bronzu na Vychode v 3. tisicrodi p.
n. |. sa Stredomorie stalo vyznamnym hospodarskym centrom. Rozvinuli sa tu obchodné cesty
dovozu cinu a medi. Prvou vyznamnou krizovatkou obchodnych ciest sa stala Kréta. Intenzivny
obchod sa rozvinul po mori medzi mestskymi $tatmi, Orientom a Egyptom.

Vyvoj dopravy od preindustriélneho obdobia az do sucasnosti bol spojeny s nastupom
uritej technologickej inovacie a je ho mozné zhrnit do piatich faz: predindustrialna,
industrialna (priemyselna revollcia v doprave), vznik modernych dopravnych systémov,
fordisticka a postfordisticka:

.  predindustridlne obdobie (do roku 1800) vtomto obdobi v Ziadnej podobe
neexistovala mechanizovana doprava. Prvé dopravné technoldgie boli obmedzené: a) na
taznu silu zvierat (povozy, potahy), b) namornej dopravy na vyuZitie sily vetra (plachtenie).V
suvislosti s tym bola vyrazne obmedzena: a) rychlost dopravy (priemerna rychlost jazdy kofimo
bola 8 az 15 km/h, podobné hodnoty boli charakteristické aj pre namornd dopravu), b)
mnozstvo prepravovaného tovaru.

NajefektivnejSi spdsob dopravy predstavovala vodna doprava a mesta, ktoré k nej mali
pristup, mohli prevadzkovat okrem miestneho aj dialkovy obchod starovekymi obchodnymi
cestami (obr. 19), ¢im mesté ziskali politicky, ekonomicky a kultdrny vplyv v relativne
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Obr. 19. Staroveké obchodné cesty spajajiice Eurépu s Indiou a Cinou
Zdroj: Rodrigue et al. (2004)
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rozsiahlom uzemi. Potvrdzuju to aj lokality prvych velkych starovekych civilizacii, ktoré vznikli
v povodiach velkych riek na drodnych pddach s rozvinutym polnohospodarstvom a zaroverfi
vyuZili rie¢ne systémy na prepravu hlavne pofnohospodérskych produktov (medzirieCie Tigris
— Eufrat, Nil, Indus, Ganga, Chuang-Che). Uz v tomto obdobi sa zacali formovat’ umelé vodné
cesty napr. do Ciny ahladali sa nové odbytiska obchodu (Egyptania oboplavali Afriku).
Ekonomicky a geopoliticky vyznam dopravy bol logicky prisudzovany namornej doprave ako
najvhodnejSiemu spdsobu osobnej aj nakladnej dopravy. NajstarSie lode boli pohanané
veslarmi, neskor sa zaviedli plachty na vyuzivanie veternej energie (asi 2500 rokov p.n.l.).

Upadkom mestskych Statov zacalo temné obdobie, ktoré pretrvalo celé staroCia, kym
nenastalo obrodenie a vznik klasickej gréckej kultury, ktoré prenikla do Rimske;j riSe. Gréci v 8.
storoCi p.n.l. zakladali na pobrezi Stredozemného mora kolonie. Superili s Etruskami
a Feni¢anmi. Rozvinuli obchodnu siet na celé Stredomorie vratane Pyrenejského polostrova
a neskor aj v Ciernomori. Vznikali tak nové centra obchodu s rozvinutou ndmornou dopravou.
V2. storoCi p.n.l. Rim vybojmi ziskava v Stredomori nadvladu. ZlepSila sa infrastruktura
pristavov, boli postavené majaky, pristavné hradze, méla, vznikali obchodné spoloénosti
a sklady. Zacal rast' vyznam rie¢nej dopravy, najma pristavov, ktoré boli prekladiskom tovaru
k armadam na Rhone, Seine a Ryne. Rimsky dopravny systém bol odrazom geografickych
rysov Stredomoria (obr. 20):
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Obr. 20. Rozsah siete rimskych ciest v roku 200 n..
Zdroj: Rodrigue et al. (2004)

o Stredozemné more svojou centrélnou polohou umoziovalo obchod v sieti pobreznych

miest, medzi ktorymi sa nachadzali aj najvyznamnejSie centra Rimskej rise (Rim,
Konstantinopol, Alexandria, Kartdgo a i.),
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oz tychto miest navySe vychadzali cestné trasy, ktoré tak dovolovali rozmach obchodu v ich
zazemi, cesty v Rimskej riSi okrem podpory obchodu pinili mnozstvo dalSich funkcii,
menovat mozno aspon umoznenie vojenskych presunov a podporu politickej kontroly,
kultirne a ekonomické kontakty,
e rieCna doprava mala len lokélny vyznam, pretoze velké eurdpske rieky (napr. Ryn, Dunaj)
tvorili vojenské hranice riSe.

Rozvoj ndmormej a rieCnej lodnej dopravy nebrénil budovaniu siete ciest, ktoré sluzili
politickym a vojenskym cielom viac ako obchodu. Vystavba lodi nezaznamenala podstatny
pokrok.

K prvym rimskym cestam patri znama Via Appia (560 km dlha), ktora bola postavena roku

Obr. 21. Hlavné cesty na Apeninskom polostrove a ilustrativna fotografia cesty Via Appia
Zdroj: http://lwww.esacademic.com/dic.nsfleswiki/730822

V stredoveku nastal Upadok hospodarstva, dopravy, kultiry i vedy. V Eurdpe zaéina
obdobie feudalizmu. Rozdiely moZno pozorovat medzi Zapadorimskou riSou a Byzanciou,
kedy na Vychode bol prechod k feudalizmu plynulej$i a dosahy na vedu miernejSie. Na Zapade
je ,racionalna paradigma“ z antického obdobia nahradené novou, ktorej jedinou oficidlnou
Ulohou bolo hladanie takych nenabozenskych argumentov, ktoré by podporovali existujlce
nabozenské dogmy (krestanstvo, neskor aj islam). Vznikla nova forma dalekych ciest
,putovanie do svatej Zeme* (Jeruzalem, neskdr Mekka). Vysledky starovekej vedy sa rozvijali
a uchovavali v arabskom svete.

Obrovsky dopravny vyznam v ranom stredoveku dosiahli az Vikingovia, ktori v r. 875
oboplavali ako prvi sever Skandinavie a doplavali az do Bieleho mora, a v 10. storo&i sa dostali
do Gronska a osady Newfoundland v Severnej Amerike. Neskory stredovek je charakteristicky
rozdrobovanim Uzemia a upadkom pevninskej dopravy, kedy sa taziskom dopravy stava
namorna doprava. V 11. storoCi sa zacala rozSirovat siet komunikacii, k omu prispeli
i putnické cesty (obr. 22). NajvyznamnejSie boli cesty smerom do Rima a Santiaga de
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Compostela. K dalSim patria napr. cesta z Londyna do Cantebury, z ktorych sa vyvinuli
obchodné cesty. V 12. storo€i uz nie pute, ale obchodné zaujmy si vyziadali rozvoj dopravnych
tepien. K alpskym trasédm patria cesta cez Montceninsky priesmyk a priesmyk sv. Bernarda,
ako i priesmyk sv. Gotharda. Alebo cesty cez Simplonov priesmyk, cesta cez Brenner, Tracky
priesmyk atd. Okolo roku 1300 bola otvorena namorna cesta smerujica zo Stredozemného
mora cez Gibraltar do Severného mora. Centrum obchodu sa prenieslo na sever. Vdaka novej
ceste sa tovar prepravuje rychlejSie a vo vacsich mnozstvach. Tuto éru podporili technické
objavy, napr. kompas, ktory umoZnil plavbu na Sirom mori so znaénou Usporou ¢asu.

THE
BALTIC LANDS
e

and the
HANSEATIC LEAGUI
inthe XIV, XV and XVI Centuries

Obr. 22. Hlavné obchodné trasy a pristavy v severnej Eurdpe v 14., 15. a 16. storoCi
Zdroj: http://www.fordham.edu/halsall/medieval.html

Z hladiska dalSieho rozvoja zapadného sveta mali uvedené skutoCnosti este jeden
dosledok — totiz ten, Ze tradiéné obchodné trasy do Azie opustili stredomorsky priestor
(Taliansko a Benatky) a do popredia sa dostali pristavy na zapadnom pobrezi Eurépy. Tieto
Uzemia tak vdaka kolonizécii a medzinarodnému obchodu velmi rychlo bohatli. Na brehoch
Baltického mora sa zrodili rusné pristavy, ktoré boli vyznamnymi obchodnymi a finannymi
strediskami. V polovici 13. storoCia sa mesta Rostock, Hamburg, Brémy, Libeck zdruzili do
spolku obchodnych miest tzv. hanzy. Neskor sa k nim pripojili aj niektoré mesta Porynia (napr.
Kolin). Na konci 13. storoCia vznikla jednotné a silnd nemecka hanza.
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V' 14. storoCi boli galéry nahradené inovativnejSimi plachetnicami, ktoré boli rychlejsie a
vyzadovali mensie posadky. Tieto technické pokroky spolu s niektorymi dalSimi objavmi vo
svojom dosledku viedli k zaciatku europskej expanzie. V roku 1431 Portugalci objavili systém
severoatlantickej veternej cirkulacie (znamej tiez pod nazvom ,obchodné vetry®) a podobné
cirkulacné systémy boli neskor objavené aj v Indickom a Tichom oceane.

V 14.-18. storoCi nastal zaciatok namornickych objavov. Za¢al novovek a od tohto obdobia
boli na vrchole zamorské objavy, vdaka ktorym je oznadovany aj ako Zlaty vek geografie. Za
,Spustaci stimul* zamorskych objavov mozno podla ndzoru mnohych odbornikov povazovat
rok 1453, kedy sa v dosledku padu Byzantskej (Vychodorimskej) riSe (dobytia Konstantinopolu
Turkami) prerusila tradiéné trasa z Eurdpy do Azie a Eurdpa bola prinitena hladat nahradné
namorné trasy, ktoré by zaroven odstranili nutnost’ prekladky tovaru z lodi na karavany pri
prekonavani Suezskej Sije — sledované alternativy:

o plavba na zapad (Kolumbus, 1492) — objav Ameriky,
e oboplavanie Afriky nasledované plavbou na vychod (de Gama, 1497) — objavenie
namornej trasy do Indie okolo mysu Dobrej nadeje.

Uvedené objavy boli rychlo nasledované mnozstvom prieskumnych plavieb a naslednou
kolonizaciou mnozstva zamorskych tzemi — v tychto aktivitach najskor dominovali Spanieli a
Portugalci (prvé namorné velmoci), neskér prevzali iniciativu hlavne Briti, Francizi a
Holandania. V dosledku toho, ze eur6pske namorné velmoci v porovnani s ostatnymi
svetovymi civilizaciami disponovali bohatstvom z kol6nii ako i vacsimi, lepSie vyzbrojenymi a
rychlej8imi lodami, stali sa ,viadcami mori a na zaCiatku 18. storoCia v podstate kontrolovali
prevaznu vacsinu Uzemia sveta. V Eurépe boli okrem Stredomoria na namornt dopravu bezne
vyuzivané vody Severného a Baltského mora (obr. 23), kde sa tieZ nachadzali najvyznamnejSie
pristavy — ako priklady moZno uviest Riga, Konnigsberg (Kaliningrad), Bruggy, Hamburg,
Norwich, Londyn a dal$ie. V niektorych z nich sa prekladal tovar na riene lode a prepravoval
sa do vnutrozemia. Okrem luxusného tovaru zacali byt postupne prepravované aj rozmernejSie
naklady, ako je obilie, sof, vino, vina, drevo a kamene.

Modernizacia hospodarstva vyZzadovala podstatne vykonnejSie dopravné cesty. Zacina sa
silng vystavba kanalov najma v Anglicku. Rie¢na kanalova doprava, ktora prepravovala
velkoobjemové naklady ako uhlie, Zelezo, zlacnela. Charakteristickym rysom priemyselnej
revollcie je nielen zniZenie nakladov v doprave, ale hlavne rychlejSia preprava ludi a tovaru.
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Obr. 23. Obchodné trasy v severnom Atlantiku v 18. storo€i
Zdroj: Rodrigue, et al. (2004), upravila Trembo$ova, M., (2024)

Il. Priemyselna revolucia a doprava (obdobie 1800 - 1870)
Z technologického hladiska bol délezitym stimulom priestorovej expanzie vodnej
a zelezniénej dopravy vynalez parného stroja Jamesom Wattom a jeho postupna aplikécia
do jednotlivych druhov dopravy:
A) v roku 1790 na pohon lode bol parny stroj (Ameri¢an Fitz, rieka Delaware),
B) r. 1807 — vybudovany 1. parnik na rieke Hudson, konStruktérom bol Fulton,
C) r. 1820 prvy zamorsky parnik - "Savannah" - preplaval Atlantik, cesta z Liverpoolu do New
Yorku mu trvala 29 dni,
D) r. 1825 sa vybudovala prva Zeleznica na Useku — Anglicko — Stockholm — Darlington,
konstruktérom bol Stephenson.
Prvé parné stroje boli pouzivané v baniach (ich ulohou bolo ¢erpanie vody, ide o 60. roky 18.
storoCia). Zasadné modifikacie dopravnych systémov, ktoré sa odohrali v priebehu
priemyselnej revollcie, mozno pritom rozdelit do dvoch faz:
o Vznik systému plavebnych kanalov. Prvé prepojené systémy tychto dopravnych
ciest na prepravu nakladov vznikali zhruba od 60. rokov 18. storoCia v najstarSich
priemyselnych oblastiach Anglicka:
F) r. 1761 bol otvoreny Bridgewater Canal vo Velkej Britanii
G) r. 1825 Erie Canal v USA.
Okolo roku 1830 bolo v Anglicku vybudovanych asi 3000 km kanalov, okolo roku 1850 potom
asi 4250 mil splavnych ciest. Dal$i rozmach vystavby kanalov bol zastaveny zhruba okolo
polovice 19. storoCia nastupom novej technologicky pokro€ilejSej formy pozemnej dopravy —
Zeleznic.
o Vznik a rozvoj zeleznic.
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Parny pohon bol v zelezni¢nej doprave vyuzity prvykrat roku 1814, a to na prepravu uhlia. Prva
verejna zelezni€na trat' bola uvedena do prevadzky v roku 1830 v Anglicku (Manchester —
Liverpool, vzdialenost 40 mif) a oskoro potom sa Zeleznice zacali rychlo rozvijat vo vSetkych
vtedy rozvinutych Statoch (najmé oblasti zapadnej a strednej Eurdpy a severnej Ameriky) — na
konci 50 rokov 19. storodia tak bolo napr. v Anglicku v prevadzke asi 8 000 km Zeleznic.

Vdaka zelezniciam tak konecne vznikol relativne flexibilny pozemny dopravny
systém, ktory bol schopny prepravovat' velké mnozstvo nakladov. Rozmach Zeleznic tak
vo svojom ddsledku podnietil vznik prvych velkych miest a vyrazne ulahéil dostupnost’
zdrojov (€asto dovazanych z pristavov) a trhovych oblasti.

Zeleznice v prvotnej faze vznikali velmi Zivelne. Zelezniéné spolognosti spajali Gasto
nezavisle na sebe predovsetkym velké mesta. Prepojeny systém na drovni celych Statov s
unifikovanym rozchodom a Standardnymi sluzbami v osobnej i nékladnej doprave sa zacal az
v 60. rokoch 19. storocia.

Zeleznice mozno do urditej miery povazovat za prvy spdsob dopravy, ktory zahajil cestu k
tzv. Casopriestorovej kompresii a v désledku vystavby ZelezniCnych trati doslo k relativnemu
priblizeniu niektorych vyhodne prepojenych miest, a tiez k pozoruhodnej Uzemnej integracii
velkych tatnych utvarov (napr. doba cesty z New Yorku do Chicaga sa skrétila z troch tyzdfov
na 72 hodin, cesta z New Yorku do San Francisca zo Siestich mesiacov na jeden tyzden).

lll. Vznik modernych dopravnych systémov (obdobie 1870 — 1920)

Medzinarodna namorna doprava zaznamenala vyznamnu fazu rastu v ¢ase pred koncom
19. storocia spdsobend:

° ZlepSenim technolégie pohonu, docielené najmé s prechodom od uhlia k nafte -
vyuZitie nafty ako paliva zvySilo rychlost a tym aj kapacitu ndmornej dopravy, v porovnani s
uhlim sa podarilo 0 90 % zniZit energeticku spotrebu lodi;

° vystavbou vyznamnych infraStruktirnych zariadeni (prieplavov), ktoré prispeli k
dramatickému skrateniu medzikontinentalnych vzdialenosti — z tohto hladiska je d6lezita najma
vystavba Suezského (r. 1869) a Panamského prieplavu (r. 1914).

Suezsky prieplav (obr. 24), dihodobo pldnovany Franctzmi, bol sprevadzkovany Britmi v
roku 1869. Toto skratenie trasy z Eurdpy do Azie je cca 6 000 km (modré verzus ervena Giara).
Pacificky lem Azie sa stal komeréne dostupnej$im, o viedio k rastu objemu kolonialineho
obchodu - z tychto zmien vo vSeobecnosti najviac tazila najva¢sia namorna mocnost tych cias,
Velka Britania.
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Obr. 24. Geografické dopady vystavby Suezského prleplavu
Zdroj: Rodrigue et al. (2004)

Rastuca velkost lodi v tejto dobe tieZ vyvolala nutnost masovych investicii do pristavnej
infrastruktary (velkost mél, dokov a inych pristavnych zariadeni). V rastlcej miere sa pristavy
menili na priemyselné komplexy.

Transformovanie parného stroja na moderné vznetové spalovacie motory dalo zakladny
predpoklad pre rozvoj automobilizmu. V r. 1913 Henry Ford zaviedol v Highland Parku (mesto
Detroit) v State Michigan pri vyrobe automobilov montaznu linku, a tak bola spustena hromadna
vyroba automobilov ako bezného dopravného prostriedku. V obdobi I. svetovej vojny sa
vyrazne rozvijala letecka doprava v prvom rade ako zlozka armédy. Od Il. svetovej nesie
doprava privlastok neotechnickej civilizacie, ktord je viazand na vyuZivanie spalovacich
motorov. Od r. 1961 (1. Clovek vo vesmire) a r. 1969 (1. Elovek na Mesiaci) sa rozvijaju lety do
vesmiru v st¢asnej podobe aj ako sukromné — vyletné lety. Vzdialenosti sa vdaka vykonne;
doprave skracuju. Superindustrialna spolo¢nost’ potrebuje dopravu ako hybny Elanok jej
rozvoja.

Obdobie rokov 1870 aZz 1920 mozno tiez oznaCit ako zlatu éru ZelezniCnej dopravy.
Doché&dzalo k velmi rychlemu predlzovaniu ZelezniCnych sieti a Zelezniéna doprava sa stala
ako v osobnej tak aj v nékladnej doprave dominantnym odborom pozemnej dopravy. V tejto
dobe tiez doslo k takmer Uplnému oddeleniu osobnej a nakladnej dopravy (zanik zmieSanych
vlakov). VSeobecne mozno konstatovat, Ze Zelezniéna doprava dosiahla v tomto obdobi fazu
zrelosti. Z vyznamnych pocinov spomenieme r. 1888 spojil prvy Orient Expes Pariz
s Carihradom a v r. 1904 bola dokon&ena Transsibirska magistrala.

Vlyznamné technologické zmeny sa na sklonku 19. storocia udiali aj v mestskej doprave.
T4 sa aZ doteraz opierala iba o peSiu dopravu a zvieracie povozy (drozky, kociare a pod.),
av8ak rychly postup urbanizacie vyvolany rychlou koncentraciou obyvatelstva do miest v
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suvislosti s priemyselnou revollciou vyvolal potrebu vzniku systémov verejnej mestske;
dopravy. Tieto systémy sa na rozdiel od medzimestskej dopravy viac-menej hned od zaciatku
(s niekofkymi vynimkami) spoliehali predovSetkym na elektricku energiu — zhruba od 80. rokov
19. storocia boli predovietkym v zapadoeurdpskych a severoamerickych mestach zavadzané
elektriCky a podzemné drahy (napr. Metro, r. 1863 v Londyne). Tieto systémy mestskej dopravy
sa stali prvym nositelom dekoncentracie miest spojenej so Specializaciou mestskych funkcii
(oddelenie miest bydliska a pracoviska), ddsledkom tychto zmien bol pomaly néstup
suburbanizacie (urban sprawl). V suvislosti s mestskou dopravou (respektive dochadzkou za
pracou v priestore mesta) je mozné venovat zmienku aj cyklistickej doprave - bicykel bol
prvykrat predvedeny na Svetovej vystave roku 1867 v Parizi a ¢oskoro sa stal dopravnym
prostriedkom robotnicke;j triedy.

Druhé polovica 19. storocia bola vyznamnou dobou aj z hladiska rozvoja telekomunikacii
- za prvé efektivne telekomunikaéné zariadenie byva povaZovany telegraf. Prva
experimentalna telegrafna linka postavena americkym vynalezcom Samuelom F. B. Morseom
uz v roku 1844 v USA medzi Washingtonom a Baltimorom otvorila novd éru v prenose
informécii. Prva transatlantickd telegrafnd linka bola spustenéd v roku 1866 a z dneSného
pohfadu ju mdZeme povazovat za zakladny kameri svetovej telegrafickej siete, vSetky
kontinenty boli telegraficky prepojené roku 1895. Koncom storoCia telegraf uz pospajal
europske krajiny avr. 1866 bol uvedeny do Cinnosti prvy transatlanticky kabel. Rozvoj
telekomunikacii ovplyvnil rozvoj Zelezniénej dopravy a medzindrodnej namornej dopravy,
pretoze riadenie tychto systémov bolo vdaka novému telegrafnému spojeniu vyrazne
ulahcené.

Rozvoj ZelezniCnej dopravy byva tieZz obvykle spajany so zavedenim Standardnych
¢asovych pasiem roku 1884 — organizécia osobnej i nakladnej Zelezniénej dopravy na narodne;
a medzinarodnej Urovni (cestovné poriadky) bola totiz takto daleko jednoduch$ia ako v ¢ase
pred tym, ked takmer kazdé vacSie mesto malo svoj vlastny miestny Cas.

IV. Doprava vo fordistickej ére (obdobie 1920 — 1970)
Hlavné dopravné technologické inovécie fordistickej éry:

o 1885 Carl Benz skonstruoval prvé benzinom poharané auto

o vynélez spalovacieho motora (Daimlerov motor z r. 1889, modifikovana verzia Dieselovho
motora z r. 1885), v porovnani s parnym motorom ma tento motor vy$$i vykon a vyuziva

[ahsie palivo — benzin (benzin bol pévodne nechceny vedlajsi produkt rafinacie);
¢ vynalez pneumatik (Dunlop, r. 1885), spohodinenie, sprijemnenie jazdy cestnych vozidiel

zvI&8t za vysSich rychlosti. Vynalez spalovacieho motora a jeho zavedenie umoznili

zvySenie flexibility dopravy, pretoze v dosledku toho do$lo k rozvinutiu rychlej, lacnej a

vSadepritomnej (door to door) cestnej dopravy.

o 1893 prvé auto, ktoré sa objavilo na cestach USA, skonstruovali bratia Frank a Charles E.

Duryeaovci v uliciach Spriengfieldu (Massachusetts).

o Vr. 1913 v meste Detroit zaviedol Ford masovu vyrobu osobnych aut.

Rychle rozSirenie osobnych aut tiez vyrazne podnietilo rast dopytu po ropnych a inych

materialoch, ako je napr. ocel a guma.
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Vdaka pokradujicemu rozvoju namornej dopravy rastla schopnost prepravy objemnych
hromadnych substratov na velké vzdialenosti (komodity typu ropa, nerastné suroviny, obilie a
pod.) — ilustrativny priklad uplatnenia principu ,uspor z rozsahu® (,economy of scale®)
predstavuje historia zva¢Sovania ropnych tankerov, a to najma po druhej svetovej vojne:

o 60. roky — tankery s nosnostou 100 tisic ton,
o zaCiatok 80. rokov — nosnost az 550 tis. ton (taka lod je schopna kazdy rok prepravit medzi

Perzskym zalivom a Eurdpou 3,5 mil. ton ropy).

V slvislosti s rasticim dopytom rozvinutych Statov po rope doSlo aj k prispbsobeniu
medzinarodnych ndmornych tras — z tohto hfadiska moZno spomenut predovsetkym zahrnutie
Stredného vychodu, ako hlavného globélneho producenta ropy do tohto systému. V rdmci
fordistickej éry bol vyznamny pokrok urobeny aj v oblasti vzdu$nej dopravy. Prvy let balénom
sa sice uskutoCnil uz v roku 1783, avSak z dévodu problémov s pohonom a riaditelnostou
balénov nebolo mozné vzdusnu dopravu az do zaciatku 20. storoCia prakticky vyuzivat.

Zaujimavu kapitolu poéiatkov vzdudnej dopravy predstavuji riaditelné vzducholode,
ktorych vyuZitie v 20. a 30. rokoch 20. storoCia bolo pomerne rozsiahle. Roku 1924 preletel
prvy Zeppelin Atlantik, av§ak technolégia po nehode (vybuchu) vzducholode Hindenburg sa po
roku 1937 viac nepouzivala.

Eru vlastnej leteckej dopravy zahajili bratia Wrightovci, ktorych prvy let sa uskutoénil roku
1903. Podiatky leteckej dopravy su spojené s prepravou posty. Prva trasa leteckej dopravy
0sbb zacala prevadzku roku 1919 medzi Anglickom a FrancUzskom, avSak jej rozsah a
kapacita boli velmi obmedzené.

20. a 30. roky boli svedkom rychlej expanzie regionalnej a narodnej leteckej dopravy v
Eurépe a USA, oporou vtedajSich systémov boli vrtufové lietadla (obr. 25).

Zasadné zmeny z hladiska rozvoja leteckej dopravy nastali po druhej svetovej vojne, najma
pokial ide o jej rozsah, kapacitu a rychlost. Popri zmenéch kvalitativnych a kvantitativnych
charakteristik samotnej leteckej dopravy sa na rozmachu leteckej dopravy vyznamne podpisali
aj rastuce prijmy obyvatelov, o malo za nasledok rast mnozstva fudi, ktori si mohli dovolit
zaplatit za rychlost a pohodlie leteckej dopravy. Nezastavil sa v8ak ani technologicky vyvoj,
takZe roku 1958 sa uskutoCnil prvy verejny let tryskového lietadla (Boeing 707). Nastup
tryskovych lietadiel Uplne zastavil zaoceansku osobnu lodnu dopravu a prispel tak vyrazne k
Casopriestorovej konvergencii.

Vyznamné zmeny sa odohrali aj v oblasti telekomunikacii, doSlo k masovému rozsireniu
telefénov a radii, teda zariadeni, ktoré uréitu Cast fyzickych pohybov zaali nahradzat
moznostou okamzitého kontaktu bez nutnosti fyzického presunu.

Z hladiska zmien Zivotného Stylu vSak klucovu zmenu fordistického obdobia predstavuje
masové rozsirenie automobilov, prejavujice sa velmi silne najma od 50. rokov. Ziadny iny druh
dopravy nezmenil tak drasticky spdsob Zivota ani Struktlru miest — nastup aut podporil
pokraCujucu suburbanizaciu, v suvislosti s ktorou mnoho mestskych Utvarov vyrazne
expandovalo v rozsiahlom priestore (vznik aglomeracii, mestskych regionov a megalopoli).

V. Doprava v postfordistickej ére (obdobie po roku 1970)
K hlavnym zmenam doslo po roku 1970 v nasledujucich oblastiach:
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o rychly rozvoj telekomunikacii,
e globalizacia obchodu a suvisiace zmeny distribuénych systémov (logistika a pod.),
o rozvoj leteckej dopravy.

1500 - 1840

Najvyssia priemerna ryvchlost’ dostavnika
tazené z koimi 16km'h.
1850-1930

Priemerna rychlost pej lokomotivy je 1035
km/h. Rvchlost parnika je 60 km'h.
50.roky 20.storocia

Priemerna rychlost lietadld pohanany vrtulmi je
400 az 600 km'h.
60.roky 20.storocia

Priememma rychlost’ tryskovych dopravnych lietadiel je
800 az 1100 km/h.

Obr. 25. Zmena rychlosti dopravnych prostriedkov v historickom kontexte

Rozvoj telekomunikacii zacina splyvat po roku 1970 so Siroko chapanym pojmom tzv.
informaénych technolégii (informaéné dialnice, tzn. vyuZitie optickych vidkien a dalSich
technologickych postupov, ako je satelitna komunikacia, bezdrotové siete atd', ktoré umoziuju
zvySenie kapacity na prenos informacii medzi pocitatmi). Uvedené zmeny ufahCili pohyb
informécii, €o bolo délezité najmé pre sektor sluzieb v oblasti financii a inych sluzieb patriacich
do tzv. progresivneho terciéra.
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Sektor telekomunikécii tak do dnesnej doby dosiahol éru, ktorl je mozné popisat troma
zakladnymi charakteristikami: a) individualny pristup, b) prenosnost, c) globalne pokrytie.

V' postfordistickom obdobi do$lo v dosledku rozvoja dopravnych a telekomunikacnych
technoldgii k fragmentécii vyroby (tedria novych uzemnych delieb praca podfa D. Masseya).
To bolo umoznené zvySenim mnozstva nakladnej dopravy, a to tak na miestnej, ako aj na
regionalnej a medzinarodnej Urovni.

Hlavnym aktérom tychto zmien bolo pritom podfa ndzoru mnohych autorov zavedenie
kontajnerov — kontajnerizacia totiZz umoznila zvySenie flexibility nakladnej dopravy, a to najma
prostrednictvom:

a) poklesu cien za prekladku tovaru (manipulacia s kontajnerom napr. vyzaduje 25 krat
menej pracovnych sil ako manipulacia s hromadnymi nebalenymi substratmi),

b) zrychlenim prekladky tovaru

¢) odstranenie ¢asovych zdrZani v prepravnom retazci.

Kontajnerizacia umoZiuje prepojenie jednotlivych, oddelenych druhov dopravy — ndmornej,
Zelezniénej a cestnej dopravy. Historia éry kontajnerizacie dopravy: a) rok 1956 = na more bola
spustena prva kontajnerova lod (lod' Ideal-X, prestavany ropny tanker typu T2), b) rok 1960 =
otvorenie prvého Specializovaného kontajnerového terminalu Port Elizabeth Marine Termninal
(sucast pristavu New York / New Yersey), c) rok 1965 = zaCatie prevadzky prvej pravidelne;
transatlantickej kontajnerovej namornej trasy medzi severnou Amerikou a zapadnou Eurdpou,
d) zadiatok 80. rokov = 3pecializované kontajnerové lode dominuji medzindrodnej a
regionalnej namornej nakladnej doprave; velkost kontajnerovych lodi zostavala od 60. az
konca 80. rokov obmedzena Sirkou panamského prieplavu (fzv. panamax Standard), tato
hranica bola prekonana roku 1988 (tzv. post-panamax containership).

Na prelome 60. a 70. rokov zaznamenala dalSie vyznamné zlep3enia letecka doprava.
Vyznamny medznik v medzinarodnej osobnej doprave znamené rok 1969, kedy zacal medzi
New Yorkom a Londynom lietat Boying 747. Toto obrie lietadlo pre cca 400 cestujucich
umoznilo v dosledku uspor z rozsahu (,economy of scale®) zniZenie cien leteniek a otvorilo tak
medzikontinentélnu leteckl dopravu masovému trhu. Zaujimavé pokusy boli podniknuté aj v
oblasti osobnej leteckej dopravy nadzvukovou rychlostou — roku 1976 boli uvedené do
prevadzky lietadla Concorde (rychlost 2200 km/h), avSak zly odhad finanénych nakladov
sposobil, Ze Ziadne takéto lietadlo az do dnesnych Cias nebolo do beznej komercnej prevadzky
zavedené (dokonca aj lietadla Concorde vlastnené iba spoloénostami Air France a British
Airways boli roku 2003 stiahnuté z prevadzky).

Technologické inovacie sa nevyhli ani zelezniénej doprave, umoznili zavadzanie tzv.
vysokorychlostnej zeleznitnej dopravy. Jej cielom je na regionalnej Urovni konkurencia leteckej
dopravy, najmé pri zabezpe€eni spojenia medzi relativne blizkymi (do 500 km) velkymi
mestami. Tento systém bol najskér zavedeny v Japonsku (r. 1964, expresy Shinkansen
dosahujuce rychlost az 275 km/h), neskér bola technoldgia rozvijana v Eurdpe (najskor vo
Franclzsku — systém TGV, rychlost az do 300 km/h, neskor niektoré dalSie Staty, napr.
Spanielsko, Nemecko, atd).

Velky vyznam dopravy v sicasnom svete vedie tiez k tomu, Ze vyrobcovia dopravnych
zariadeni (dopravné prostriedky, ropné spolo¢nosti vyrabajuce benzin, stavitelia dopravne;
infraStruktary ai.) sa stale vo vacSej miere stavaji vyznamnymi aktérmi globalnej ekonomiky.
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Viyroba aut, ktora je dihodobo najviac koncentrovana v USA, Nemecka a v Japonsku sa stala
odvetvim svetového hospodarstva s niekolkymi klG¢ovymi hraémi, ktori spolu s ropnymi
spolo¢nostami sleduju stratégiu zacielenu na rozsirenie automobilov ako hlavného druhu
individuélnej dopravy. To sice na jednej strane zvySuje mobilitu obyvatelstva, ale to mé aj
mnozstvo negativnych dopadov — napr. kongescia, environmentalne $kody, plytvanie
energiami a pod. (napr. v su¢asnosti automobily vo vyspelych Statoch spotreblvaju asi 80 %
celkovej spotreby ropy).

Druha polovica 20. storocia bola svedkom zmien v geografickom rozmiestneni vyroby &ut:

A) USA zodpovedali v roku 1950 asi za 80 % celosvetovej produkcie aut, do roku 2000 vSak
ich podiel poklesol asi na 14 %. USA totiz, hoci predstavuju najvacsi trh na svete, su na
rozdiel od inych Casti sveta Uplne motorizované - ich trh sa tak dnes spolieha iba na
vymenu starSich aut za nové a je tak predmetom ostrej konkurencie medzi vyrobcami;
zaujimava je aj skutoCnost, ze roéna vyroba aut tu po celé 90. roky viac-menej zodpovedala
ro¢nej produkcii v 50. rokoch;

B) V 60. rokoch sa na svetovych trhoch objavili dal$i dvaja velki vyrobcovia aut: Japonsko a
Nemecko; tieto $taty zodpovedali v roku 2000 za 20 % a 13 % celosvetovej produkcie aut;

C) V druhej polovici 20. storoCia rastol podiel aut vyrobenych v inych Statoch sveta ako je USA,
Japonsko a Nemecko, hlavne v novo industrializovanych krajinach (Statoch vychodnej a
juhovychodnej Azie, medzi ktoré byvaju radené aj Staty strednej a vychodnej Eurdpy.
Viyroba v tychto Statoch zostdva do znacnej miery pod kontrolou pdvodnych vyrobcov z
troch dominujucich statov.

D) V druhej dekade 21. storodia vznikli poziadavky na vyraznejsi podiel vyroby elektrickych
aut. Po viacerych zmenach politickych a nésledne aj hospodarskych a nasledne aj
energetickych podmienok anajmé znizenom zaujme kupujucich o tieto auta, v tretej
dekade 21. storoCia sa opatovne zacali zvazovat otazky efektivnosti.

3.3 Klasifikacia dopravy

Zakladna klasifikacia druhov dopravy vychadza z réznych kritérii, pre potreby geografie sa
najCastejSie pouziva 7 kritérii:
1. Clenenie podla druhu pouZitej dopravnej cesty:

a) Zelezniéna doprava bola lidrom v suchozemskej preprave v 19. storoéi. Dodnes ma
vlastnosti najbezpecnejSej dopravy na velké vzdialenosti po susi. Je to stabilny druh dopravy,
ktory potrebuje Udrzbu, opravy a zaistenie bezpe¢nosti jej infrastruktury. V siedmich Statoch
sveta USA, Rusko, India, Cina, Japonsko, Nemecko a Franclizsko sa nachadza polovica
vSetkych ZzelezniCnych ftrati sveta. NajdihSia je Transsibirska magistrala z Moskvy do
Vladivostoku, ktora meria 9288 km. NajhustejSiu siet ma stredna Eurépa. Podla Horfdka
(2024) Zeleznice spdsobili revollciu v urbanizacii a v regionalnom rozvoji SR, napr. Pezinok,
Poprad, SpiSska Nova Ves, PieStany su ukazkové priklady pozitivneho vplyvu Zeleznice na
rast miest. Celosvetovym trendom v Zelezniénej doprave je pokles/stagnacia dizky
konvenénych Zeleznic, narast vjznamu a dizky mestskych Zelezniénych systémov a narast
dizky vysokorychlostnych Zeleznic (high-speed railways, obr. 26 a 27).
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Obr. 26. Viak ETR 500 premavajlci a vyskochlstnej trati Florencia — Rim nedaleko Arezza
v Taliansku, prva vysokorychlostna zeleznica otvorena v Europe
Zdroj: High-speed_rail_in_Europe#/media/File:Etr500.JPG

Zeleznice sa osvedgili vo velkych aglomeréciach ako reakcia na rastlicu automobilov(
dopravu v mestach, napr. S-bahn (Vieded, Berlin...). Vyhodou Zeleznic je preprava az do
centra miest. V Japonsku sa od 1964 rozvija siet vysokorychlostnych Zeleznic, ktorych koncept
prenikol a ujal sa aj v Eurépe od r. 1974, vo Velkej Britanii, Francuzsku a Taliansku ako
konkurencia hlavne kontinentélnej leteckej doprave. Od roku 2008 je lidrom vo vystavbe
vysokorychlostnych Zeleznic Cina

b) Cestna doprava v 20. storoCi expandovala. V su€asnosti je priestorovo najflexibilnejSou
pozemnou dopravou schopnou detailne spéjat’ sidla (Horfék, 2024). Rozvojové krajiny maju
najnebezpecnejSie cesty a nizku kvalitu vozového parku, o spésobuje najvysSie umrtia na 100
tisic obyvatelov (obr. 28). V poslednej dobe sa v centrach miest rozvinutych krajin prejavuj
snahy o znizovanie podielu automobilovej dopravy v prospech inych foriem, napr. rozSirovanim
cyklotras.
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Obr. 27. Prevadzkované vysokorychlostné trate v Eurépe v r. 2019
Zdroj: High-speed_rail_in_Europe#/media/File:Etr500.JPG
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Obr. 28. Diferenciacia Statov sveta podia imrtnosti v cestnej doprave v r. 2019
Zdroj: Svetova banka (2019)
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NajvysSiu kvalitu prepravy poskytuju diafnice, ktoré sa zacali stavat v Taliansku, Nemecku
a USA. NajdihSia je Panamericka dialnica z AljaSky z mesta Prudhoe Bay (1300 obyv.) do
pristavného mesta Puerto Montt v Cile (200 000 obyv.) na brehu juzného Tichého ocedna.
Dialnica samotna spaja 18 Statov a meria 41 000 km, pri€om cela magistrala aj s cestami nizSej
kategorie meria 48 000 km (obr. 29). NajvysSie polozena dialnica sveta je v Rakusku vo vyske
2575 m n.m. a vedie popod Grossglockner (dialnica A10 Tauern). Najvacsiu siet dialnic maju
USA, ostrov Hon3u (Japonsko) a Australia.

Obr. 29. Panamerick& magistrala
Zdroj: https://web.science.upjs.sk/novotny/Amerika/Andske.pdf

¢) Vnutrozemska vodna doprava (dalej VD) reprezentuje tradicny spdsob kontinentalnej
prepravy, ktora sa rozvijala v suvislosti s industrialnou revollciou (prevoz rdd, uhlia, obilia...) i
rozvojom siete kanalov. Je menej flexibilng, ale ekologicka. Horiak (2024) piSe, Ze realitou
v strednej Eurdpe je nizka miera vyuzitia VVD. Dévody nachadzame v oslabeni vymeny
tovarov medzi byvalymi postsocialistickymi krajinami, hlavne byv. ZSSR a v zmene Struktury
ekonomik (hlavne priemyslu) v strednej Eurdpe: menej prepravy surovin, viac komponentov
pre automobily atd. Pre na$ region je najvyznamnejSia vodna cesta Ryn-Mohan-Dunaj (obr. 30
ad1).
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Obr. 30. Transeurdpska vodna cesta Ryn-Mohan-Dunaj
Zdroj: upravené podla Rechnitzer, J. (edt.) (2009), p. 11
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Obr. 31. Infradtruktira vodne;j a leteckej dopravy v SR
Zdroj: Hornak, M., 2024
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b) Letecka doprava je ,najmlad$i“ a najrychleji druh dopravy pre osoby a tovar
podliehajuci skaze. Deregulacia (liberalizacia) prebieha od konca 80. rokov v USA az do
sucasnosti. Odvtedy sa vyrazne otvoril trh, ktory prichodom nizko nakladovych (low-cost)
prepravcov spdsobil pokles cien a vyrazny narast poctu cestujucich. NajfrekventovanejSie su
trasy v ramci Eurépy a Severnej Ameriky, najvacSie letiska st v mestach Atlanta, Frankfurt nad
Mohanom, Londyn, Pariz, New York, Singapur a Tokio (obr. 32). Podla Horfiaka (2024) do$lo
k marginalizacii narodnych prepravcov a vzniku leteckych aliancii.

@ mestd

letecké trasy
I staty sveta

Zdroj. ﬂyradal, cz 2024 0 1,650 3,300 6,600 9,900 13,200

Obr. 32. Trasy leteckej dopravy vo svete, r. 2024
Zdroj: flyradar.cz 2024, upravila TremboSova, 2024

c) Namorna doprava predstavuje zaklad globalnej vymeny tovaru. Z historického
aspektu vyvoj namornej dopravy ovplyvnil rozvoj kolonialnych velmoci. Klu¢ovou v preprave
tovaru sa ndmornd doprava stala od konca 15. storoCia. NajfrekventovanejSimi su Atlantik
a Perzsky zaéliv, vyznamnymi prieplavmi st Panamsky a Suezsky prieplav. Najvacsi namorny
pristav v Eurépe je Europort v Rotterdame, vyznamné su aj Antverpy, Hamburg, Valencia,
Pireus. Z celosvetového hladiska je to Sanghaj, Singapur, Los Angeles, New York. Staty ako
Libéria a Panama profituju z poskytovania lacnej registracie lodi (Staty lacnej vlajky). Pre
kontajnerovi dopravu st kligové tri regiony: Severna Amerika, EU a JV Azia (obr. 33).
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Obr. 33. Trasy namornej kontajnerovej dopravy vo svete, r. 2024
Zdroj: upravené podla ZUZL FPED, 2024

f) potrubna (plynovody, ropovody, produktovody)
g) Specialna (prenos pri tazbe surovin, transport potravin)

Nadalej budi vyznamné némorna, cestna, zeleznitna aleteckd doprava. Horiak (2024)
predpoklada narast najma namornej a cestnej dopravy.

2. Clenenie podla geosfér:
a) pevninska: vodna, suchozemska  b) namorna ¢) vzdusna

3. Glenenie podla predmetu dopravy:
a) osobna b) nékladna

4. lenenie podla miestneho rozsahu prepravy
a) vnitrostatna:

o miestna — MHD — vo vndtri hranic daného sidla

. vnutrooblastna — v hraniciach danej oblasti — vSetka doprava, ktorl
zabezpetuje jeden subjekt (SAD Nitra)

. medzioblastna — spaja sa viac oblasti (expresy)

b) medzistatna = zahrani¢na
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Specifické postavenie méa peazna doprava, kde vychodisko a ciel je v izemi 1 §tatu, ale Gast
dopravnej linie prechadza inym Uzemim, napr. dialniéné spojenie Bratislava-KoSice cez
Madarsko, cesta medzi Salzburgom a Innsbruckom — cesta bud prechaddza Nemeckom, alebo
sa obidu hranice Nemecka).

5. 6lenenie podla kritéria pravidelnosti
a) pravidelna b) nepravidelna

6. Clenenie podla kritéria intenzity v ur€itom ¢asovom Useku
a) $pickova doprava — najvacsia intenzita v danom Case
b) sedlovéa doprava — najmenSia intenzita v danom ¢ase

7. vztah dopravy k urcitému Uzemiu:
a) vnutorna doprava b) vychodiskova, zdrojova
c) koncové d) tranzitna (danym tuzemim iba prechadza)

3.4 Histdria spojov

Primitivny druh posielania sprav (dymové signly, zakladanie ohria, zvuk bubnov, pistal
alebo trib) existoval davno predtym, ako vzniklo pismo. Vznik a rozvoj pisma je povazovany
za najdoleZitejSi objav fudstva. Udial sa v Mezopotamii (obr. 34), ktoré zodpoveda dneSnému
Uzemiu medzi Kaukazom, pohorim Zagros, perzskym zalivom a Arabskou pustou (zhruba Irak
a Cast Syrie). Najstarsie pismo na Zemi vzniklo v Uruckej kultare (Sumeri, 3500 — 3200 p.n.l.),
ktoré od Sumerov pravdepodobne prevzali Indovia a Egyptania.

Stredozemné
more

Obr. 34. Uzemie Mezopotamie
Zdroj: https:/lwww.archinfo.sk/diskusia/blog/old-maps-historicke-mapy-online.html
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Najstarsie hlinené tabulky s pisomnymi zaznamami pochadzaju z Uruku (vrstva Uruk IV).
Pred rokom 3000 p.n.l. sa pismo pouzivalo len pre zoznamy a (¢tovné zaznamy, pisalo sa na
hlinené tabulky. Vynasli obrazkové pismo, tzv. grafémy, ktoré sa postupne stavali abstraktnymi
a menili svoj vyzor na charakteristické ,kliny“. Tak vzniklo tzv. klinové pismo, ktoré sa diho
pouzivalo v celej Prednej Azii. Paralelne vzniklo okolo roku 3000 p.n.l. v zapadnom Irane podla
vzoru uruckého pisma odlisné pismo protoelamské. Klinové pismo rozlustil v r. 1802 nemecky
ucitel Georg Friedrich Grotefend.

Prvé zname listy sU z roku 2400 p.n.l. Pismo sa stalo sa déleZitou suc¢astou fungovania
Statov, pretoze pomahalo rychlemu odovzdavaniu sprav uz medzi prvymi starovekymi Statnymi
Utvarmi. Doruéovali ich beZci a jazdci na kofloch. Organizované postovnictvo vdak vzniklo v
Rimskej risi, ktora vybudovala siet pravidelne rozlozenych poStovych stanic. Z nasho Uzemia
su dolozené diplomatické poStové spoje velkomoravskych knieZat s Byzanciou, okolitymi
krajinami ¢i s papeZzskym dvorom v Rime. Ked Velkomoravska riSa zanikla, spravy prepravovali
mesta a klastory. V mestach si ich predavali cechy a Slachta. Kralovsky dvor prostrednictvom
kuriérov zriadoval postové linky medzi délezitymi mestami v zemi. V 16. storo¢i bola
organizovanim postového spojenia Habsburgovcami poverena rodina Thurn-Taxisovcov. Na
naSom Uzemi, v uhorskej ¢asti monarchie rodina Paarovcov. Od roku 1722 v8ak panovnik
previedol proces preberania posty na Statnu spravu. Ani jeho nasledovnici Maria Terézia a
Jozef II. nezanedbali vyvoj poStovych sluzieb. V polovici 18. storocia zaviedla Statna posta
prepravu 0séb Specidlnymi poStovymi koémi — diligenciami. Po roku 1783 sa v Uhorsku
vytvorilo osem prefektur pre dozor a riadenie prepravy posty (tab. 5). U nas to bola Bratislava
a Kosice. V roku 1874 sa Uhorsko stalo zakladajucim ¢lenom Svetovej postovej unie. Viac
sa zacCali pouzivat postové schranky, bol vynajdeny telegraf (1844) a telefon (1875), prisli prvé
postové znamky (1840).

Na nové formy prenosu informécii poSta zareagovala velmi rychlo a zahrnula tento moderny
spbsob prenosu informacii do okruhu svojich sluZieb. V Uhorsku to znamenalo zlU¢enie poSty
a telegrafov do jednej organizacie, ¢o sa udialo v roku 1887. PoStové urady tak okrem
doruCovania listovych a balikovych zasielok poskytovali aj telegrafné a telefénne sluzby
vyuzivajuc stale sa rozsirujicu siet telefonnych a telegrafickych liniek. V dvadsiatom storoci
telefénne a telegrafné linky pospajali prakticky cely svet, kable umoZriujlce prenos informacii
sa kladli na morské dno, pod zem a prostrednictvom telegrafnych a telefonnych stipov sa
indtalovali aj nadzemné vedenia. Na Uzemi Ceskoslovenska po roku 1918 riadila postu
Ceskoslovenska postova sprava a v obdobi Slovenskej republiky Slovenska postova sprava.

V 50 tych rokoch 20. storogia vznikol rozhlas a televizia. V roku 1971 v CSSR sa zaviedlo
postové smerové éislo (dalej PSC), prva &islica z piatich predstavuje zberny prepravny uzol,
druha oznacuje okres, tretia obvod alebo sidlo, Stvrta a piata znaci konkrétnu postu podfa ulic.
Vznik Slovenskej republiky 1. januéra 1993 suvisi aj so zaloZzenim Slovenskej poSty. T4 vznikla
z jednotného Statneho podniku Spréavy pdst a telekomunikacii. Zalozilo ju Ministerstvo dopravy,
pdst a telekomunikacii Slovenskej republiky (www.posta.sk). V roku 2004 sa zo Slovenske;
posty stala akciova spoloénost. Je samostatnym podnikatelskym subjektom a hospodari bez
dotécii zo Statneho rozpoctu. Sluzby poskytuje prostrednictvom siete p6st a Specializovanych
stredisk (www.sidlosnv.sk).

Priekopnikom bezdrbtovej radiotelegrafie a tym aj rozhlasového vysielania bol Slovéak Jozef
Murga$ a taliansky vynalezca Marconi. Dnes, v ére internetu a satelitov je uz svet prenosu
informacii zase niekde inde. Dorugovanie telegramov zaniklo zaciatkom 21. storoCia, pevné
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telefénne linky uz diho vyrazne ustupuji mobilnym zariadeniam a otazne je, o do tohto
vSetkého prinesie umela inteligencia (www.postovemuzeum.sk).

Tab. 5. Historia telekomunikacii a jej najdoleZitejSie vynalezy
Rok Objav Poznamka

Vo Francuzsku vybudovali medzi Parizom a Lille (230 km) | prevadzka
1793 | telegrafnu stanicu pomocou semaforov; zaviedli tiez pojem | mechanického
J[elegrafia a telegram* telegrafu

1832 | Samuel Morse vynasiel telegrafnl abecedu

Carl Friedrich Gauf a Wilhelm Eduard Weber v Gottingene | Prvy
1833 | skonstruovali v Nemecku prvy prevadzkyschopny elektromagneticky
elektromagneticky telegraf telegraf

Samuel Morse odvysielal prva spravu cez telegrafny systém

1844 vybudovany medzi mestami Washington (D.C.) a Baltimore Prvy telegraf
Prvy telegraf na Uizemi Ciech a Slovenska viedol z Viedne PNY funlfcvn_y telegraf
1847 na Uzemi Ciech a
cez Brno do Prahy
Slovenska
Prvé podmorskeé kable cez kanal La Manche medzi
1850 . , L
Francuzskom a Velkou Britaniou
1858 Odvysielany prvy telegram medzi Eurdpou (Velka Britania) a

Amerikou (USA)

Prva medzinarodna
Standardizacna
organizécia v oblasti

V Parizi bola zaloZzena Medzinarodna telegrafna Unia,
1865 | predchodkyria dnesnej Medzinarodnej telekomunikaénej

Unie o
e-komunikacie
. e Teoreticky princip
1870 James Clerk Maxyvell publikoval tedriu Sirenia bezdrotovych
elektromagnetickych vin
prenosov
1876 14. februara podali Alexander Graham Bell a Elisha Gray Zaciatok
patent na objav telefénu. Patent bol priznany G. Bellovi telefonovania
Manualne

1878 | V USA bola uvedena do prevadzky prva telefénna Ustrednia | prepojovanie
telefénnych hovorov

Sprevadzkovana prva telefénna Ustrediia v Rakusku Zaciatok telefonovania
Uhorsku. v Rakusku Uhorsku.

Prenosové médium
schopné prenasat
velké objemy
informacii

1882

1884 | Werner Siemens objavil koaxialny kébel
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V USA instalovali automaticku telefénnu Ustrednu s

Podiatok

1892 S automatizacie
krokovymi voli¢mi . -
telefonnych sieti
1893 | Nikola Tesla vynaSiel v Eurdpe princip radia Zaciatok radii
o . S Viytvorené prvé
1896 Alexandr Stepgnqwc Popov predvadza prvy prijmac oredpoklady pre
elektromagnetickych vin AR
radiové vysielanie
1903 | John Ambrose Fleming (Anglicko) objavil elektronku
1923 | ZaCina pravidelné vysielanie ¢esko-slovenského rozhlasu Zaqatok rozhlasoveho
vysielania v CSR
ZacCiatok pravidelného vysielania ¢esko-slovenského
1926 -
rozhlasu z Bratislavy
1927 | Prvé skusky prenosu televizie v Bellovych laboratoriach Zaciatky TV
1929 | BBC organizuje prvé televizne prenosy
Prvy radar uvedgny do’ plrevadz'ky v Angllcku. Prvé skusky Zadiatok mikrovinnych
1936 | prenosu farebnej televizie. Prvé televizne prenosy z SDOIOV
olympiady v Berline cez koaxialny kabel do Lipska Po)
1942 | V USA zacal prevadzku prvy elektronicky pocitaé ENIAC Prvy pocita¢
Autor sci-fi Arthur C. Clarke publikoval ¢lanky s navrhom
1945 | vyuZitia umelych telekomunikaCnych druZic pre prenos
informécii
1948 | VV Bellovych laboratériach zostrojili tranzistor Prvy tranzistor
Zaciatok pokusného vysielania ¢s. televizie. Zaciatok sadiatok TV wsiclania
1953 | vysielania farebnej televizie v systéme NTSC (USA). X y
. 2 s v CSR
Ukoncena telefonizacia obci v CSR.
1957 | Prvé umelé druzice Zeme Sputnik 1 a Sputnik 2 (ZSSR) | 22¢iatok satelitnych
komunikacii
G . ZaCiatok
1956 | Texas Instruments vyrobili prvé integrované obvody mikroelektroniky
1957 | Vyrobeny prvy pevny disk (5SMB)
1958 | Vynalez laseru
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Prvé geostacionarna druZica Early Bird (prenos 240 Zaciatok komercneho

1965 telefénnych kanalov a 1 televizneho kanalu) vyuzivania satelitnych
spojov
1965 Donald Davies (V. Britania) popisal princip komutacie Teoreticky princip
paketov internetu

1967 | Prva disketova mechanika

1969 | Viyrobeny prototyp CD

1970 V USA vyrobili sklené vliakno pouZitelné pre e-komunikaciu. | Zaciatok rozvoja

Vyvinuta prva RAM pamat optickych spojov
Firma Intel skonstruovala prvy mikroprocesor. Polozené Objav

1971 | prvé podmorské kable s optickymi vidknami. Na trh uvedena | mikroprocesora, prva
prva vreckova kalkulacka vreckova kalkulacka

Predvedena televizia s vysokou rozliSovacou schopnostou
HDTV (Japonsko)

Zdroj: https://stm-ke.sk/asset/uploads/odborne-cinnosti/

1980 HDTV

3.5 Klasifikacia spojov

Spoje tvoria dva odbory - posta a telekomunikacie.

Z geografického hladiska si v rdmci postovych sluzieb vSimame 2 ukazovatele:

1) hustota postovych tradov - NajhustejSiu siet postovych uradov na 1 km? plochy $tatu ma
Velka Britania, Svajéiarsko, Nemecko, kde na 1 postovy Urad pripada 11-13 km?, na
Slovensku 25-30 km2, v Cesku cca 22 km2. Niektoré 3taty strednej Afriky maji zriadeny
postovy Urad pre 8 000 km? plochy.

2) obsluznost postovych uradov, kde sa udava poCet obyvatelov pripadajlcich na 1
postovy Grad. Vynika tu Svajgiarsko, kde 1 postovy Grad obsluhuje cca 1 900 obyv.,
Slovensko cca 4 000 obyv., ale napr. africky Cad 200 000 obyvatelov.

Postu delime na dva odbory:
1) materialny odbor (listova a balikova preprava) a
2) nematerialny odbor (pefiazné prevody).

Na zaklade ukazovatelov hustoty a obsluznosti poStovych sluzieb vo svete rozliSujeme Styri
zakladné typy postovych sieti:

1. Zapadoeurdpsky typ sa vyznaCuje hustou sietou pdst, dradov, dobrou dostupnostou
klientov a €ast finan¢nych stykov prebera banka.

2. Vychodoeurépsky typ ma menej hust siet post s peSou dostupnostou, ktora je vsak
redSia ako prvy typ. Pobo&ky poskytuju $irSi rozsah pefiaznych operécii.
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3. Severoamericky typ (USA a Kanada) ma riedku siet pdst a automobilovi dostupnost,
maju vybudovanu netypicku siet maloobchodov tzv. drugstores, ktoré poskytuju len ast
postovych sluzieb, prevody pefiazi sa realizuju vyluéne v bankach.

4. Typ rozvojovych krajin sa vyznacuje riedkou sietou post s vynimkou urbanizovanych
miest (Argentina, Mexiko, Brazilia), na doruCovanie poStovych zasielok vo vidieckych
lokalitach st zavedené P.0.Box, (Sipka, E. 1988).

Telekomunikacie podla formy prenosu delime:
1) drdtové — telegraf a telefon
2) bezdrdtové - rozhlas, TV, internet, druzicové signaly.

Telegraf ako historicky najstar$i odbor telekomunikacii je uréeny na prenos pisomnych
sprav, kedy stroj prepiSe text vo forme signalov a impulzov - morzeovka. Bola vynajdena
Ameri¢anom Samuelom Finley Breese Morseom v r. 1844. Povodny telegraficky systém mal
na prijimacom konci aparat, z ktorého vychadzali malé znaky. Kratke znaky sa nazyvali (a stale
nazyvaju) bodky a dihé znaky Giarky (www.militaryrange.sk). Prva telegrafna linka bola
sprevadzkovana v roku 1844 medzi mestami Washington a Baltimore (vychodné pobreZie
USA) a uz vr. 1850 aj prvy podmorsky kabel cez La Manche. Prvé telegrafné spojenie sa na
naSom Uzemi uskuto€nilo medzi mestami Viedefi a Praha v roku 1846. AZ koncom 20. storoCia
bola morzeovka plne nahradend modernej$imi formami komunikécie. Aj v sucasnosti sa
uplatriuje v krizovych situaciach, ked nie je mozné vyuzit iny, komfortnejsi spdsob komunikacie
alebo tieZ sluzi ako zaujimavy spdsob zabavy a vyucby deti.

Zvlastnym druhom telegrafického prenosu bola fototelegrafia, teda prenos obrazkov na
tla¢ novin.

Telefon je dnes najrozSirenejSim zariadenim na prenos informéacii a sprav. Najvyssi stupen
drotovej telefonizécie mali na konci 20. storoCia vyspelé Staty USA, Kanada, Japonsko,
Svajtiarsko, kde pripadalo cca 800 telefénov na 1000 obyv., dokonca Monako malo 1300
telefonov/1000 obyv., Slovensko a Cesko cca 200 telefénov /1000 obyv. priom v mestach
Bratislava a KoSice to bolo az 500 teleféonov na 1000 obyv. Od roku 2001 prudko stipa pocet
mobilov a v roku 2014 ich bolo na svete prvykrat viac ako fudi (www.zive.aktuality.sk).
V sUcasnosti existuje viac ako 600 mobilnych operatorov na celom svete a medzi najvacsich
operatorov patri China Mobile a Vodafon (www.wikipedia.org).

Rozhlas a pocet jeho prijimagov v stgasnosti stagnuje, vysiela sa v réznych dizkach,
z hlavnych miest tatov na dihych a strednych vinéch, vysielanie na dihSie vzdialenosti
umoZziuju krétke viny, pretoze sa odrazaji od ionosféry. Vysielaju na nich $tatne stanice
a radioamatéri (pozri tab. 5).

Televizia je najmladSia a najmasovejSia forma prenosu audiovizualnych informécii.
Roz3irila sa po 2. sv. vojne (pozri tab. 5).

Internet (informaCna superdialnica, hovorovo net) je verejny, celosvetovy systém
navzajom prepojenych pocitaovych sieti, ktoré prendSaji data pomocou prepinania
fragmentov sprav. Je v3ade okolo, ale nepatri nikomu, nik ho neriadi. Napriek tomu existuju
spolognosti, ktoré sa podielaju na jeho spravovani, napr. ISOC [Internet Society], InterNIC,
alebo W3C [WWW Consorcium]. Internet umoziiuje pouZivatefom komunikovat
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prostrednictvom sietovych sluzieb. Ludia najCastejSie vyuzivaju dve hlavné sluzby, WWW
[World Wide Web] a email [elektronick( postu].

V roku 1958 bola v USA zaloZené agentura ARPA [Advanced Research Projects Agency,
ktora sa zaoberala vyvojom komunikaénych technoldgii. Postupne sa agentira upriamila
hlavne na vypoctové technoldgie, z Coho vyplynula potreba prepojenia jednotlivych systémov
medzi sebou. Ministerstvo obrany USA potrebovalo prepojit niekolko vyskumnych centier. Siet
v r. 1974 sa skladala z viacerych uzlov, a prenos dat bol realizovany rozkladom dat na Casti,
ich prenos a nasledne spatné poskladanie dat (obr. 35). Tento systém prenosu sa zauZival a
dostal pomenovanie paketovy systém (www.palcoit.eu).

Honolulu  yore

Kjeller

M "TIP" - Kan tilknyttes
wvertsmaskiner og terminaler

@ "IMP" Kan tilknyttes
vertsmaskiner

Obr. 35. Paketovy systém v r. 1974
Zdroj: Chlad (2000)

Po UspeSnom zapojeni siete sa ARPA premenovala na DARPA [Defence Advance
Research Project Agency]. Vedci rozdelili data prechadzajuce cez spojenie na mensie Casti,
ktoré nazvali pakety, aby sa pri napadnuti spojenia nezrusili. V tomto obdobi sa za¢al projekt
prepojenia pocitaCov nazyvat INTERNET (www.palcoit.eu). Kazdy server a po€ita& pripojeny
k internetu ma svoju adresu, ktord ho jednoznacne identifikuje — IP adresa. Su to Styri Cisla
(kazdé v rozsahu od 0 po 255), oddelené bodkou napr. 213.29.7.27. Doménové meno je
zZlozené z retazcov znakov vzajomne oddelenych bodkou napr. www.google.sk. Domény |.
Grovne sl $tandardizované amozu byt geografické (napr. .cz CR, .sk Slovensko, .fr
Francuzsko, .it Taliansko, .us USA) alebo popisné (.com komer¢éné subjekty, .edu vzdelavacie,
.gov Statna sprava, .mil vojsko, .org neziskové organizace).V roku 1979 sa uskutocnil prvy
dialkovy prenos na trase Bratislava- Banska Bystrica. V Ustave aplikovanej kybernetiky sa v
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roku 1976 zacala riesit $tatna Uloha ,PocitaCova siet”. Jej vyrieSenie znamenalo realizaciu
prvej profesionalne prevadzkovanej datovej siete. Az po roku 1989 sa mohli nase siete prepojit
so zahrani¢nymi sietami. V roku 1989 sa zacala na Slovensku pouZivat eurdpska pocitaova
siet EUNET.

3.6 Lokaliza¢né faktory dopravy

Hlavnou Ulohou dopravy je spajanie jednotlivych bodov (resp. uzlov) v priestore

a zahezpecenie prepravnych potrieb istého tizemia. V niektorych regionoch sa vytvorila

husta siet hlavnych a vedlajSich dopravnych ciest, vinych naopak riedka. Rozdielnost

dopravnych sieti a tvorbu istej dopravnej infrastruktary ovplyviiuje niekolko pricin. Zakladné
lokalizaCné faktory dopravy su:

1. geografické podmienky - vzdialenost' tzn. ¢im vacsia vzdialenost tym je vacsi odpor
priestoru,

2. vlastnosti prepravovanej komodity, tzn. fyzikalne a chemické vlastnosti od ktorych zavisi
vyber vhodného typu dopravy

3. rozsah a spdsob prepravy —vacSie mnozstvo tovaru obvykle znizuje jednotkové dopravné
néklady (Uspory z rozsahu),

4. energeticka naroénost’ druhu dopravy,

5. nelvyrovnanost prepravnych prudov — nevyrovnanost cenu zvySuje, pretoze je potrebné
zahrnut aj ,prazdnu® jazdu dopravnym prostriedkom, rieSenim je tzv. kyvadlové doprava

6. efektivita a kapacita dostupnej dopravnej a spojovej infrastruktary tzn. jej vznik,
suéasny stav a vyvoj,

7. usporiadanie a vlastnosti trhu z hiadiska nastavenia podmienok verejnej sféry
(konkurencné a liberalizované prostredie vs. regulovany trh),

8. Specifikd ceny jednotlivych druhov dopravy a spojov, ktoré si dané odliSnymi
terminalnymi a vlastnymi prepravnymi nakladmi, napr. namorna doprava ma vysoké
terminalne naklady, nizke prepravné naklady na jednotku, naopak cestna doprava ma
nizSie terminalne ale vysoké jednotkové prepravné naklady.

3.7 Lokaliza¢né faktory spojov

Umiestnenie zariadeni spojov v priestore viac ovplyviiuju socio-ekonomické podmienky ako
fyzicko-geografické (Sipka, 1988). Podmienky lokalizacie spojov teda rozdelujeme na
rozhodujuce (urCujuce) a ovplyvAujuce:

Socio-ekonomické podmienky uréujuce lokalizaciu, ktoré rozhoduju o umiestneni spojov
v priestore:

1) rozmiestnenie tazby,

2) rozmiestnenie polnohospodarstva a lesnictva,

3) rozmiestnenie priemyslu a spracovatel. priemyslu

4) rozmiestnenie obyvatelstva a sidiel

5) rozmiestnenie zariadeni infrastruktary.

Fyzicko-geografické podmienky ovplyviiujlice lokalizaciu spojov su :
1) reliéf 2) pody

3) hydrologické pomery  4) klimatické faktory
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3.8 Typy utvarov dopravnych a spojovych sieti

Napriek tomu, ze vo vyvoji dopravnych a spojovych sieti pbésobia mnohé faktory
v osobitnych geografickych podmienkach, Utvary ktoré vytvaraji dopravné linie v jednotlivych
regionoch sveta vykazuiju aj uréiti mieru podobnosti, ktoré sa premieta do Ulohy prepravnych
potrieb. Pri typoldgii pre podmienky Slovenska vychadzame z prace Domanského (1963), ktory
pri urCovani typov zohladnil vychodiskovy bod a druh zavislosti.

Vychodiskovy bod je baza vzhladom na ktorl sa rozobera Studovany jav a tento je
charakterizovany tromi értami: a) hierarchia, b) vzajomna lokalizacia a c) dizka ciest.

Druh zavislosti zohladriuje Sest znakov: a) priestorova Struktura, b) historické podmienky,
¢) poloha, d) geografické podmienky vSeobecne a f) funkcie jednotlivych druhov dopravy.

Pri Studiu dopravnych sieti v jednotlivych regiénoch pozorujeme, Ze dopravné linie st v nich
rbzne usporiadané a vytvaraju rézne geometrické Utvary (Korec, 1994, s. 98). Korec (1994) a
Ivanicka a kol. (1980) vyélenili Sest podtypov utvarov dopravnych sieti:

1. Odotropna siet’ sa vyvinula v tdoliach a je silne obmedzena bariérou prirodnej zlozky
krajiny. Hospodarsky zivot sa orientuje na hlavni magistralu /dopravny koridor/, kde su
sustredené najdoleZitejSie sidelné a hospodarske centra i dopravné uzly, (obr. 36A), napr.
Liptov.

2. Monocentricka siet' vznika okolo silngj jadrovej metropoly s vysokym hierarchickym
postavenim, ktoré je dominantné. Dopravné linie sa luCovite zbiehaju v centre.
V podmienkach vyraznej centralizacie sa formuju i obvodové cesty, ktoré prepajaju hlavné
linie a v hierarchizacii ciest nepozorujeme také vyrazné oddelenie od hlavnych a vedfajsich
ako je to pri odotropnom Utvare (obr. 36B). Takyto typ identifikujeme v rovinatych terénoch,
napr. KoSice a Trnava.

A) Odotropny typ siete B) Monocentricky typ siete

Obr. 36. Odotropny a monocentricky typ dopravnej a spojovej siete

3. Polycentricka siet’ je definovana ako spojenie niekolkych monocentrickych sieti rovnake;
hierarchickej urovne a formuje sa v Uzemi s viacerymi takmer rovnocennymi centrami, ktoré
su zéroven aj hlavnymi dopravnymi uzlami (obr. 37A). Na Uzemi je tento typ ojedinely, je
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viac typicky napr. pre Porurie, Horné Sliezsko a Donecku oblast a na Slovensku v regiéne
stredné Ponitrie.

Viacosova siet’ je tvorena oddelenymi dopravnymi cestami v istom smere napr. Z-V, S-J.
Priestorova izolovanost dvoch a viacerych rovnobezne idlcich hlavnych linii vyplynula
napr. z historickych a prirodnych podmienok. Uzemie ma tranzitny charakter a hlavné cesty
vyrazne prevySuju ostatné (obr. 37B). Prikladom na Gzemi SR je Spis.

A) Polycentricky typ siete B) Viacosovy typ siete

Obr. 37. Polycentricky a viacosovy typ dopravnej siete

5.

Vejarovita siet’ (dendrickd) je silno obmedzena bariérami prirodného ako aj
administrativneho charakteru, kde sa hlavné dopravné linie zbiehaju v hlavnom stredisku,
ktoré lezi v blizkosti prirodzenej alebo umelej bariéry ako morské pobreZie, pohorie, Statna
hranica a pod. Tieto prekazky brania rozvoju dopravnej linie v tomto smere. VedlajSie cesty
sa pripajaju vo forme dendrickej sUstavy tzv. vejara (obr. 38A). Prikladom v SR je uzemie
metropoly Bratislavy s prirodzenymi bariérami riek Dunaj a Morava, ako aj Malych Karpat
a Statnymi hranicami s Ceskou republikou, Raktskom a okrajovo aj s Madarskom.
Konvergentna siet' vznika transforméaciou pévodného tvaru priberanim ¢&ft dalich utvarov
ako dosledok spoloCenskych a hospodarskych zmien v Uzemi. Moze byt ovplyvnena
riadenymi investiciami do dopravnej infradtruktary napr. oblast Ziaru nad Hronom alebo
v Uzemi s nizkou mierou prirodnych bariér ako spojenia medzi centrami nizkeho
hierarchického radu, napr. Podunajska niZina (obr. 38B).

Niektori odbornici pri jednoduchom spojeni dvoch uzlov, ktoré zabezpecuje jednoduché

spojenie najkratSou moznou trasou, napr. letecka, namorna a pod. vy€leduju aj siedmy typ
dopravného utvaru pod nazvom izolovana siet. VV naSom ponimani vSak ide o jednoduchu
trasu a nepovazujeme ju za rovnocenny dopravny Utvar s vySSie uvedenou typologiou.
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A) Vejarovity typ siete B) Konvergentny typ siete

Obr. 38. Vejarovity a konvergentny typ dopravnej a spojovej siete

Analogicky sa topoldgia vyuziva aj pri uréovani typu poCitaovych sieti (obr. 39).

Zbernicova siet Hviezdicova siet

Q@ @Q
© 00

Kruhova sief Neobmedzena siet (mesh)

<’ N

Stromova siet

Obr. 39. Typy pocitaCovych sieti
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3.9 Strukturalno-morfologické vlastnosti dopravnych a spojovych sieti

Dopravnu a spojovu siet z hfadiska Strukturalno-morfologickych viastnosti charakterizuje
pat znakov:

1. Akcesibilita je dostupnost dopravnych bodov auzlov vdopravnej sieti. V
najobecnejSej rovine je to dostupnost bodov a uzlov, alebo tiez mnozstvo prileZitosti dostupné
z jedného miesta do urcitej doby alebo vzdialenosti (Seidenglanz, 2008). Dostupnost je
ovplyviiovana predovietkym geografickou polohou a tesnostou uzlov (Cerba, 2004). Podla
Gutiérreza (2001) je akcesibilita definovana polohou na povrchu a charakterom dopravne;j siete
a ako tvrdi Vandenbulcke (2009) je zavisla od polohy a typu prostredia. Ten uzol, ktory ma
v sieti najviac priamych spojeni, ma najvyssiu mieru akcesibility (obr. 40 bod C). Spojenie
kazdého uzla s kazdym v sieti je dokonala miera akcesibility.

10 B
Ae D

hierarchicky
A B C D E F G H Z | stupen uzla
A 191 22| 25| 25| 25| 141 l.
B 10 81 V.
C 15 61 VII.
D 19 85 Iv.
E 22| 12 75 VI.
F 25| 15 93 Il
G 25| 15 93 Il
H 25| 15 121 Il

Obr. 40. Akcesibilita

Vo vSeobecnosti pocet vyskumov, zameriavajucich sa na hodnotenie akcesibility uzemia,
s jeho velkostou klesa. Takze zatial ¢o na regionalnej Urovni je dostupné Siroké spektrum
vyskumov, na narodnej a globalnej Urovni sa ich pocet znizuje. Je to zapri€inené tym, ze pri
zvacsujucej sa velkostnej urovni uzemia stupa pocCet Cinitefov ovplyviiujucich vyskum.
Spoloénost v tuzbe po najrychlejSom spdsobe prepravy sa stava ¢oraz viac zavisla na doprave
a dostéva sa do oblasti tzv. time pollution, ako to popisuje Whitelegg (1993). Okrem toho nizky
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stupen dostupnosti nemusi vzdy viest len k negativnym asociaciam, pretoze v dnesnej
spoloCnosti sa do popredia dostavaju ekologické otazky.

2. Konektivita tzn. spojitost’ uzlov v sieti (obr. 41) je dolezity ekonomicky znak
dopravnej siete. VSeobecne plati ¢im vySSia je spojitost, tym maju uzly v dopravnej sieti vacsi
pocet priamych spojeni a doprava je teda rychlejSia, efektivnejSia a vykonnejSia. Konektivita
udava pomer medzi skutocnym a maximalnym poctom spojeni.

Sreal

A D

Poznamka: Konektivita 1/ K=0,5; 2/ K=0,66; 3/ K=0,83; 4/ K=1
Obr. 41. Konektivita

B 2 C
A D
B 3 C B 4 C
A D

Pre urCenie mier spojitosti sa v geografii vyuzivaju grafové metody.

Graf je matematicka Struktura modelujuca skutonost, Ze v nejakej mnoZine prvkov
existuju vazby: a) pre uzly, b) pre vazby - oznacenie hrany. Hrany spajaju uzly a skuto¢nost,
Ze hrana vstupuje alebo vystupuje z uzla, sa oznaCuje ako incidencia.

Pre potreby vyjadrenia konektivity spojov medzi uzlami grafov sa pouZivaju maticové alebo
relaéné Struktlry. Najjednoduchs$ia je matica incidencie (niekedy aj uzlohranova matica, obr.
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42), ktora eviduje existenciu spojenia medzi uzlami a hranami (incidenciu). Dal$ie st matice
susednosti (niekedy aj matice spojitosti), ktoré eviduju pocet hran medzi dvoma susednymi
uzlami a matica dosiahnuteflnosti eviduje existenciu sledu medzi uzlami.

A
1 2
B — E
4 5
C D

RieSenie:

1100 0

0 0110

1000 1

0 1010
Matica incidencie pre graf na obrazkuje "0 0 1 0 1

Obr. 42. Matica susednosti
Zdroj: diskretna-matematika

Zvolili sme si, e prvy vrchol je 44, druhy Z ... &isla hran st v obrazku ¢ervenou farbou.
Matica incidencie ma nasledujuce vlastnosti: a) poCet jednotiek v i-tom riadku znamena
stupefi i-teho vrchola, b) v kazdom stipci st presne dve jednotky.

Pre potreby dopravnej geografie sa pouziva vypocet najjednoduch$ej miery tzv. index B, ktory
vyjadruje pomer po¢tu hran k poétu vrcholov (Korec, 1994). Pri vzrastajlcej spojitosti siete
rastie pocet hran, pocet vrcholov sa relativne zmensuije.

3. Deviatilita tzn. odchylka sa odvija od faktu, ze dopravné spojenia nemaju priamkovy
tvar, ale viac menej sa od neho odchyluju. Tento znak dopravne;j siete vyjadruje pomer medzi
skutoénou dizkou dopravnej cesty medzi vybranymi uzlami (l) a dizkou priamkovej
spojnice medzi nimi (1,). Deviatilitu vyjadruje vzorec:

ls
Deviatilita nadobuda hodnoty rovné 1 alebo vacsie. Deviatilitu vyrazne ovplyvriujd prirodné
podmienky, predovetkym tvary reliéfu, ale aj pozemkovéa konfigurécia, kde sa v minulosti viedli
dopravné spojenia pomedzi pozemky.
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4. Hustota je najCastejSie sledovany znak siete. Pouzivaju sa 2 alternativy tohto
ukazovatela, ktoré sa vzajomne dopifiaji. Odpor(i¢a sa sledovat ich spolo¢ne: hustota siete
vzhfadom k Gzemiu, t|. dizka dopravnych ciest v km na 100 km? (izemia (prepocet na in(
plochu sa pouziva zriedka) a hustota siete vzhfadom na poéet obyvatefov, tj. dizka
dopravnych ciest vkm na 10 000 obyvatelov. Hustota dopravnej siete sa sleduje v dvoch
rovinach vo vnutri oblasti a medzi jednotlivymi oblastami. Hustota dopravnej siete vzhladom
na plochu apocget obyvatelov udava zdeformovanu predstavu o zabezpeleni Uzemia
dopravnymi cestami (Korec, 1994). Preto sa vo vedeckych pracach pouZiva integralny
ukazovatel, ktory predstavuje geometricky priemer obidvoch jednoduchych ukazovatelov:

\'sp
kde | je dizka siete v km, s je plocha Uizemia v 100 km? a p je poget obyvatelov v 10
tisicoch.
Hustotu je vhodné interpretovat aj s inymi ukazovate/mi, lebo nie vzdy plati, Ze ¢im je
vy$Sia hustota, tym je kvalitnejSia zabezpec€enost tizemia dopravnymi cestami.

5. Hierarchia dopravnej siete je odstupfiovanie vyznamu jej dopravnych ciest a uzlov.
Plati zasada, Ze ¢im vyznamnejSie uzly pospajame, tym vyznamnejSie a hierarchicky vysSie
spojenie dostavame. Farebné oznaCenie vrstiev A, B, C na obr. 43 (nasledujuca kap. 4)
vychadza z hierarchického rozli$enie liniek na sietovej grafike vlakov vo Svajgiarsku.

Pre odstupriovanie je pouZita klasifikacia Styroch stupfiov:

a) Expresné linky a spoje: plnia ftranzitni nadregionalnu funkciu celotatneho a
medzinarodného vyznamu, pricom zastavuju len vo vyznamnych centrach regionu alebo vo
vyznamnych prestupnych uzloch. Ich zakladnéd funkcia spoCiva v rychlom prepojeni
vybranych sidel.

b) Nosné linky a spoje: spajaju ddlezité centra regionélneho vyznamu, doleZité centra
obcianskej vybavenosti medzi sebou, ako aj s vidieckymi sidlami. Celodenna frekvencia
spojov je zaloZzena na taktovej obsluhe s ¢o najkrat§im jazdnym ¢asom. Kapacitne su
nastavené na prepravu vacSieho pridu cestujucich. Obsluhuju aj prestupové body, z
ktorych zabezpeduju prepravu cestujucich do/z vyznamného sidla.

c¢) Obsluzné linky a spoje (plodna obsluha): pinia funkciu celodennej plodnej dopravne;
obsluhy kazdej obce, priom spajaju najma vidiecke sidla a ich sucasti medzi sebou. Ich
trasa umozriuje zachadzky a vytvorenie prestupnych vazieb v prestupnych uzloch.

d) Doplnkové linky a spoje: dopifiaju linky a spoje tvoriace zakladni obsluznost podla
Specifik a miestnych potrieb. Ich trasa umoZiuje zachadzky, prepravu cestujicich do
prestupovych uzlov, odkial mbzu pokraovat nosnymi alebo expresnymi linkami. Patria
sem linky so spojmi na zavolanie a prip. U¢elové Skolské spoje alebo turistické spoje.
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4 STANDARDY VYBAVENOSTI

Standard vybavenosti predstavuje mieru kvality uspokojovania potrieb obyvatelov
v uritom Casovo obmedzenom obdobi. Je limitovany hospodarskymi moznostami
a zabezpe€uje sa ukazovatelmi. Cielom rozvoja kapacit zariadeni vybavenosti by mal byt
vyrovnany Standard, ktory uspokojuje potreby, av8ak spravidla byva niz&i ako s poziadavky
(Krumpolcova a kol., 2009, s. 4)

4.1 Standardy minimalnej vybavenosti sidel

Jednym z nastrojov spracovatelov Uzemnoplanovacej dokumentacie je metodicka prirucka
,Standardy minimalnej vybavenosti obci“ (Krumpolcova a kol., 2009), ktor( vydal In&titdt
urbanizmu a Uzemného planovania URBION (www.urbion.sk) ako aktualizaciu metodicke;
prirucky, ktora bola vydana Ministerstvom Zivotného prostredia SR uZ v roku 2002. Zakladnym
ciefom metodickej prirucky ,Standardy minimalnej vybavenosti obci“ (Krumpolcova a kol.,
2009) je priemet novych pravnych predpisov, noriem, koncepcii na celostatnej, regionalnej a
obecnej urovni. Medzi kritéria, ktoré najviac ovplyvnia hodnotu Standardu, patria predovsetkym:
e vyznam obce v systéme osidlenia - jeho dominuijuca funkcia,

o administrativne za¢lenenie obce v $trukture osidlenia,
o geograficka poloha obce a vzdialenost dalSich sidiel,
o demograficky vyvoj,

o spadovitost obyvatelstva za sluzbami,

o ¢asova dostupnost jednotlivych zariadeni.

Pre vystiznejSiu Specifikaciu Standardov su obce rozdelené do deviatich velkostnych
kategoérii podfa poctu obyvatelov (do 1000, do 2000, do 5000, 5000-10 000, 10 000-20 000,
20 000-30 000, 30 000-50 000, 50 000-100 000, 100 000 a viac).

Standard ma len charakter odpordéania, respektive predstavuje vhodnost umiestnenia
urcitého druhu zariadenia v obci urcitej hierarchie a velkosti (alebo v ramci jej Casti). Ukazovatel
(m#1000 obyvatelov, respektive poCet zariadeni, sedadiel.....) ma len orientaény charakter.
Velkosti - kapacity jednotlivych zariadeni sa dimenzuju na zaklade podrobnych analyz a dopytu
(potrieb) konkrétnej lokality a ,typologickych® poziadaviek konkrétneho zariadenia.

Standardy boli Specifikované pre druhy vybavenosti a zariadenia, ktoré charakterizuji 14

zakladnych funkénych zloZiek obce:
e Dbyvanie,

obcianska vybavenost,

Skolstvo,

zdravotnictvo,

socialne sluzby,

kultirne zariadenia,

sluzby,

Sportové zariadenia,

finanéné sluzby,

obchod,

verejné stravovanie,
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e zelef v obciach,
e doprava
o rekreacia.

4.2. Standardy minimalnej dopravnej obsluznosti

Na zabezpeCenie dopravnej obsluznosti Uzemia objednavatel zostavuje plan dopravnej
obsluznosti a uzatvara s dopravcami zmluvy o sluzbach. Pri zostavovani planu dopravne;
obsluznosti objednavatel berie do Gvahy opravnené poziadavky verejnosti, prevadzkované
Zelezniéné a autobusové linky a ich prepravnu kapacitu a dalSie kapacitné moznosti dopravcov,
technicky stav ciest na trase autobusovych liniek, kapacitné moznosti subeznej Zelezni¢nej
dopravy a mestskej drahovej dopravy, hospodarnost zabezpe€ovania prepravy a finanéné
moznosti verejného rozpo€tu na Uhradu za sluzbu vo verejnom zaujme ("prispevok na
Uhradu").

Pri zostavovani planu dopravnej obsluZnosti objednavatel spolupracuje s objednavatefom
dopravnych sluzieb Zelezni¢nej dopravy na zosuladeni kapacitnych a prevadzkovych moznosti
v Zelezni€nej doprave a v pravidelnej autobusovej doprave.

Ramcovy obsah planu dopravnej obsluZnosti stanovuje zdkon NR SR €. 56/2012 Z. z. o
cestnej doprave v zneni neskorSich zmien a predpisov a zakon NR SR ¢&. 514/2009 Z. z. o
doprave na drahach v zneni neskorich zmien a predpisov. Plan dopravnej obsluznosti je
podkladom na udelovanie dopravnych licencii, na uzatvaranie zmliv o sluzbach a na
zostavovanie cestovnych poriadkov v pravidelnej doprave.

Standardy minimalnej dopravnej obsluznosti regiénov ako pravo pristupu k doprave
kazdého Cloveka, nech zije kdekolvek v danom regiéne, musi Stat zabezpecit a tiez financovat
preukézatelnu stratu prisluSnych dopravcov zo $tatneho rozpoétu.

Minimalny pocet spojov verejnej dopravy medzi obcou a spadovym alebo okresnym
mestom bol uréeny nasledovne (Surovec 2002):

1) Pre obec s poctom obyvatelov vacsim ako 500

e 5 pérov spojov v pracovny den

e 3 péry spojov v diioch pracovného volna a pracovného pokoja
2) Pre obec s po¢tom obyvatefov menSim ako 500:

e 3 pary spojov denne a 1 par spojov navySe v diioch Skolského vyu€ovania (t,j. mimo

Skolskych prazdnin)

Standard zakladnej dopravnej obsluznosti regionov uréuje krajska samosprava,
konkrétne po&tom spojov v zavislosti od miestnych podmienok a nesmie klesnut pod $tandard
minimalnej dopravnej obsluznosti. Krajska samosprava musi financovat preukazatelnu stratu
zakladnej dopravnej obsluznosti zo svojho rozpoCtu. Presné urCenie zakladnej dopravne;
obsluznosti je vykonané s pouZitim znalosti prepravnych poZiadaviek, vztahov medzi
velkostou obci (poctom obyvatelov), ich Struktury, vybavenosti (pracovné prilezitosti, Skoly,
zdravotnicke zariadenia, Urady, sluzby a pod.) a vzdialenosti od spadového alebo okresného
mesta.

Podla stratégie rozvoja verejnej osobnej a nemotorovej dopravy SR do roku 2020 sa
hovorilo o vytvoreni podmienok na zavedenie nosnej Ulohy zeleznice v regionalinych
dopravnych systémoch tam, kde ma na to potenciél. Explicitne to bolo formulované v priorite
14: Prevadzka na modernej Zelezniénej infratruktlre s kratkymi jazdnymi dobami a potrebnou
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hustotou bezbariérovych a kvalitne vybavenych Zelezniénych zastavok a prestupnych
terminalov.

Priorita je rozpracovana do niekofkych opatreni:

- OP 43 Modernizacia zelezniCnej infrastruktiry pre regionalnu dopravu vratane zvySenia
urovne staniénych a tratovych zabezpeCovacich zariadeni s ciefom zvySenia kapacity a
skratenia jazdnych déb;

- OP 44 PrispOsobenie infrastruktiry taktovej doprave (budovanie vyhybni, zdvojkolajnenie trati
apod.);

- OP 45 Znizovanie poCtu a rozsahu prechodnych a trvalych obmedzeni tratovej rychlosti;

- OP 46 Rekonstrukcia a modernizacia Zelezniénych zastavok a stanic a racionalizacia ich
polohy.

Zakladom dopravnej obsluhy je vznik integrovaného dopravného systému (dalej IDS), ktory
tvori vzajomnu vertikalnu koordinaciu prevadzkovych konceptov medzi roznymi vrstvami liniek
(dialkova, regionalna), ako aj horizontalnu koordinaciu liniek (dvaja susediaci objednavatelia).
Koordinacia sa moze realizovat réznymi spdsobmi - zluCovanim a predlzovanim liniek, alebo
ich (aspoft nepresnym) prekladom do poloviéného taktu, ktory mdze byt spojeny s
harmonizéciou Usekovych jazdnych ¢asov. Dal$ou moznostou je vetvenie linky bud do vetiev
s dvojnasobnym taktom, alebo spajanim a odpajanim jednotiek pri zachovani doby taktu na
oboch vetvach.

tranzitna funkcia

y

spajacia funkcia

Y y

nosna (zberna) funkcia

Obr. 43. Princip nadvaznosti funkénych vrstiev obsluhy systému verejnej dopravy
Zdroj: Drabek, 2016

Mozno konStatovat, Ze vrstva C typicky zastavuje vo vSetkych nacestnych tarifnych bodoch,
vrstva B typicky nezastavuje s vynimkou tarifnych bodov nadregionélneho vyznamu a vrstva A
typicky nezastavuje s vynimkou tarifnych bodov celostatneho vyznamu. Toto vymedzenie
definuje vzajomny vztah jednotlivych vrstiev v poéte zastavok. Na tseku s dizkou niekolko
desiatok km by mal byt rozdiel v (ne)obsliZeni najmenej dvoch tarifnych bodov, aby bolo
mozné hovorit o réznych funk&nych vrstvach. Farebné oznacenie vrstiev A, B, C je zrejmé z
obr. 43. Vychadza z hierarchického rozligenie liniek na sietovej grafike vlakov vo Svajgiarsku.
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5 INFRASTRUKTURNA VYBAVENOST OBCI

InfraStruktira je podfa slovnika cudzich slov materialno-technické zazemie Statu alebo
medzinarodnej organizacie. Zabezpecuje ekonomické a socialne systémové funkcie, napriklad
energetika, doprava, $kolstvo, zdravotnictvo a pod. Vybavenost' je vlastnost' sidla, ktora
vyjadruje schopnost' saturovat' potreby a poziadavky jeho obyvatelov i navstevnikov
sidla po tovaroch a sluzbach (TremboSova a Trembos, 2009).

Ira @ AndraSko (2009) infrastruktdru chapu ako spoloCensky rezijny kapital (social overhead
capital), teda rozsiahly stbor v8eobecnych podmienok potrebnych pre priaznivy, socialne,
ekonomicky a environmentalne vyvazeny rozvoj. Velmi €asto sa problematika infrastruktury
Studuje v kontexte priestorovej polarizacie a narastajucich regionalnych disparit spojenych s
transformaCnymi a integratnymi procesmi. Infratruktira, podfa Popjakovej (1997) oznaduje
suhrn artefaktov nevyhnutnych dnes pre zabezpecenie optimalnych podmienok Zivota
obyvatelstva a rast i rozvoj regionu.

Zariadenia vytvarajlce infraStrukturu sa vyznacuji dvoma vlastnostami:
- technické vlastnosti vyjadruju kvantitativne parametre zariadeni, ich pocet, velkost meran
v m?, poCet pracovnikov, poget obslizenych zakaznikov,
- obsluzné vlastnosti vyjadruju kvalitativne parametre, jedné sa o nézory uzivatelov na kvalitu
poskytovanych sluzZieb celkovych (vzdelavacie, zdravotnicke a socialne, maloobchodné atd)
a kultarnych.

A) Podla vertikalneho hladiska mdZeme subor zariadeni zabezpedujuci fungovanie istého
regionu oznacovat pojmom infrastruktura. Vtedy sa pouZziva ¢lenenie na technicku, socialnu
a Specialnu infrastruktdru.

1) Technicka infrastruktira je mnozina zariadeni ur€ena na Udrzbu, opravu a modernizaciu
ciest, chodnikov, pristavov, mostov, parkovisk, Cerpacich stanic, ainych dopravnych
zariadeni. Do tejto skupiny patri aj tzv. informacna technicka infrastruktura ako posta,
telekomunikacie, telefon, telegraf, fax, rozhlas, televizia, internet, druzice a
environmentalna infra$truktira - vodovody, kanalizacie, vodojemy, Gisticky odpadovych
vod.

2) Socialna infrastruktira je stbor zariadeni zabezpeCujucich optimaine podmienky pre
Zivot obyvatelov, teda trvale byvajluce obyvatelstvo ako i turistov. NajpogetnejSiu skupinu
tvori domovy a bytovy fond obci, dalej vzdelavacie zariadenia — materské Skoly, zakladné
Skoly, stredné Skoly (SOS, gymnazia a i.) vysoké $koly, umelecké $koly, jazykové $koly,
centra volného Casu, auto$koly, ostatné vzdelavacie institucie, zariadenia zdravotnickej a
socialnej starostlivosti - nemocnice, polikliniky, zdravotné strediska, pohotovost,
ambulancie (zubna, chirurgia, ona a i.), lekarne, domy déchodcov, detské domovy, Ustavy
pre dudevne a telesne postihnutych, psychologické poradne, stravovacie zariadenia -
reStauracie, jedalne so samoobsluhou, pizzerie, motoresty, bary, kaviarne, bistra,
pohostinstva, ubytovacie zariadenia — hotely, motely, penziény, chaty, ubytovne,
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apartmany, chatové osady, maloobchodnd a velkoobchodna siet’ so zmieSanym tovarom,
potravinami, ovocim, zeleninou, kozmetikou a drogériou, textilom, obuvou, nabytkom,
svietidlami, potrebami pre domacnost, elektrickymi a elektronickymi zariadeniami,
zahradkarskymi potrebami, dalej napr. Zeleziarstva, knihkupectva, papiernictva a pod.,
kultirne zariadenia - kultirne domy, kina, divadla, amfiteatre, mizea, galérie, kniznice,
hrady, zamky, kirie, kostoly, farské urady, cintoriny, domy smutku, Sportové zariadenia -
telocviCne, ihriska, Stadiony, Sportové haly, tenisové kurty, kupaliska, bazény, kolkarmne,
posilfiovne, strelnice, dostihové drahy, zariadenia verejnej spravy— Statne (Ustredné organy,
okresné Urady), zariadenia samospravy (VUC, mestské, obecné a obvodné drady), dalej
matriky, vojenské spravy, policajné zbory, Urady prace, socialnych veci a rodiny atd'.,
Zariadenia bankovnictva, poistovnictva a penazZnictva.

3) Specialna infrastruktura je stbor zariadeni so $pecialnym ur&enim, ako vojenské objekty,
uteCeneckeé tabory, strategické priestory (napr. letiska sluZiace pre vojenské ucely, objekty
parlamentu atd.).

B) Podla Gizemného hl'adiska pozname infrastruktiru mestskej a vidieckej obce.

Rozdiel vo vybavenosti obci priamoUmerne zavisi od poétu obyvatelov a ich velkosti. Plati
zasada, ¢im je obec vacSia, tym ma zlozitejSiu Struktdru a rozsiahlejSiu infrastruktiru a plni tak
viacero funkcii. Na vybavenost vidieckych a mestskych sidiel okrem velkosti a poCtu
obyvatelov mé vplyv Zivotny Styl, ludové tradicie a zvyky, ako i naboZenstvo.

Nerovnomerné rozlozZenie pozitivnych a negativnych externalit infratruktdry v priestore a
medzi réznymi socialnymi skupinami, ako aj vyznam a kvalita fudského faktora sa stavaji
predmetom Coraz vaésieho zaujmu regionalneho rozvoja. Pojem infradtruktura sa najCastejSie
objavuje v dokumentoch zemného a regionalneho planovania.

Rozvoj sidelnej Struktdry by nebol mozny bez dobre vyvinutej infratruktary, ktord spaja
jednotlivé miesta (sidla) do suvislého celku.

Infrastruktirna vybavenost krajiny alebo regiénu predstavuje rozsiahlu siet, ktora
umoznuje pohyb ludi, tovaru a informacii v ¢ase a priestore (Ira, Andrasko, 2010).
Viybavenost Uzemia infradtruktirou vyjadruje kvantitativne a kvalitativne charakteristiky
rozvojovych podmienok obci a regidénov a do urcitej miery ovplyviiuje uroven kvality Zivota ich
obyvatelov. Transformé&cia iniciovala vela réznych procesov v politickej, ekonomickej, socialne;
a kultarnej sfére.

Existuju dva typy regionalnych faktorov infrastruktirnej vybavenosti — externé a
interné, ktoré sa vSak mdzu menit. Externé regionalne faktory tvori zahraniény kapital.
Zahrani¢né investicie ovplyviujuce situéciu v infraStrukture boli vyrazne diferencované na
zaklade lokalizacnych vyhod (geograficka poloha, potencial regionalneho trhu, ekonomicka
Struktura regionu a jeho diverzita, kvalita ludskych zdrojov, ale aj imidz regiénu). Do skupiny
internych faktorov Ira a AndraSko (2010) zaraduju politicki a institucionalnu transforméciu,
decentraliziciu verejného sektora a nahradenie centralne riadenej ekonomiky trhovym
hospodérstvom.

Uvedeni autori (2010) zaviedli vypoCet tzv. sihrnného indexu vybavenosti obci
infrastruktdrou, ktory vychddza z analyzy 58 infraStrukturnych prvkov sustredenych do 10
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domén: 1) dopravna infratruktira, 2) technicka infradtruktira, 3) finanéné sluzby, 4)
ubytovacie a stravovacie zariadenia, 5) obchod a sluzby, 6) zdravotnicke zariadenia, 7)
kulturne zariadenia, 8) vzdelavacie zariadenia, 9) socialne sluzby a 10) zariadenia telovychovy
a Sportu.

Pre potreby Statistického spracovania bol celkovy pocet zastiupenych premennych (druhov
infraStruktury) v jednotlivych obciach transformovany na konzistentnej Skale (0,1) podfa vzorca:

li = (xi — min xi) / (max xi — min xi),

kde xi je celkovy poCet zastlpenych druhov infradtruktdry v obci, min xi a max xi st minimalne,
resp. maximéalne hodnoty a /x je transformovana hodnota saturacie infrastrukturou, t. j suhrnny
index. Jeho hodnota 1 vyjadrovala maximalnu druhovu saturéciu. Naopak, najnizSie hodnoty
indexu vyjadrovali minimalnu druhov( saturaciu. Z hladiska Uzemnej diferenciacie je vo
viacerych doménach zrejmy JZ-SV gradient. InfraStruktira v ramci SR vykazuje zretelné
regionalne disparity. Jej vy3Si stupefi saturécie sa prejavuje v regiénoch zapadného Slovenska
a na Povazi, naopak niz8i stupen vybavenosti obci infrastrukturou je priznaény pre juh
stredného SR a pre takmer cely Vychodoslovensky regién (obr. 44).

Poland

Czech Republic

Austria

Miera saturacie

Hungary 0,00-0,19
[ 020-030
hranica obce - 0.40-0.59

0 80 160 hranica okresu I 0.60 - 0.79
1km — tranicastaty [ o.80- 1.00

Roman

Obr. 44. Infradtrukturna vybavenost obci v roku 2009
Zdroj: upravené podfa Ira a Andrasko (2010)
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6 VYBRANE GEOGRAFICKE METODY HODNOTENIA SLUZIEB

Sluzby su v centre badania viacerych vednych disciplin. V geografii sa pouZivaju najma
kartografické (zobrazovacie) a Statistické metody.

6.1 Kartografické metody
6.1.1 Metéda bodovych a liniovych znakov

Tato jednoduché kartograficka zobrazovacia metoda je pouzitelnd pri skimani dopravnej
infraStruktury (obr. 45), lokaliz&cii sluZieb (obr. 46), interakcie v priestore napr. smery pohybu
za nakupmi potravin (obr. 47), intenzity pohybu i mobilitu, ako prejav hybnosti spolo¢nosti
v priestore.

Region borders
[] Border Novobanski Stilovi area
| = Municipalities borders
[77] Municipalities
= Highway R1
1st class road
= Road IL classes
Road I11. classes

Tren¢iansky
kraj

Banskobystricky
kraj

Nitriansky
el 2% 001 23 45 6 7km
kraj & « Saq [ - -
1. Novi Bana 6. Pila 11. Radobica
2. Zarnovica 7. Mali Lehota 12. Hornd Ves
3. Horné Himre 8. Vel'ka Lehota 13. Oslany
4. Hrabiéov 9. Jedl'ové Kostol'any 14, Cereiany
5. Zubkoy 10. Vel'ké Pole

Obr. 45. Dopravny systém v Novobanskej Stalovej oblasti v roku 2023
Zdroj: TremboSova a kol. 2023.
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Kvetinarstvo, Kvetinarstvo Camelia
/2. Kvetinarstvo jaroslav Kiac
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/. Kvety Slavka
Predajne potravin, napojov

a tabakovych vyrobkov: Predajne ele!«roniky, 4
Vinotéka Klokogina, Nitrazdroj, Predajne textilu, elektrotechniky a hudobniny:
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Obr. 46. Lokalizacia subjektov maloobchodne;j siete v mestskej Casti KlokoCina v roku 2022

Zdroj: TremboSova a kol., 2023
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Obr. 47. Smery pohybu zakaznikov z MC Chrenova za nakupmi potravin v roku 2018
Zdroj: TremboSova a Dubcova, (2018)

6.1.2 Metoda kartogramu a kartodiagramu

Metéda kartogramu je beznd pri zobrazovani a vyjadrovani ploSného parametra
maloobchodnej siete (obr. 48) alebo hustoty dopravnych sieti. Pri zobrazeni odpovedi nazorov
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obyvatelov je mozné pouzit metédu kartodiagram (obr. 49)

Obr. 48. Plosny parameter maloobchodnej siete mesta Nitra na urovni mestskych Casti
(rok 1992 a 2015)
Zdroj: TremboSova a kol. (2022)

Odpovede respondentov

wall 45
| velmi nespokojni
[nespokojni

B ani spokojni ani nespokojni
I spokojni

o o , 12
I v<'mi spokojni - Kilometers

Obr. 49. Spokojnost respondentov s moznostami nakupov potravin v okrese Nitra v roku 2013
Zdroj: TremboSova a Rotikova (2015)

6.1.3 Metoda izolinii

Tieto metddy su bezné pri zobrazovani a vyjadrovani lokalizacie a dostupnosti (obr.
50).
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Obr. 50. Dostupnost Zelezninych stanic Trnavského kraja k vybranym obecnym dradom v
roku 2019

Zdroj: TremboSova, Kohutiar, Mo&ko (2018)
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Pri tvorbe tejto mapy (obr. 50) sme vychadzali z databazy cestovnych poriadkov
www.slovakrail.sk. Za UCelom hodnotenia dostupnosti po zeleznici sme vybrali tie obce
Trnavského kraja (dalej TTK), ktoré maju podfa nazvu aspori jednu zelezniCnu stanicu alebo
zastavku. Analyza a vypoCet dostupnosti, ako aj spracovavanie a vizualizacia geopriestorovych
dat, bola robena v systéme GRASS GIS (Geographical Resources Analysis Support System).
Polohu obecnych Uradov (GPS suradnice) sme Cerpali z internetovych stranok obci TTK.
Finalna vizualizacia a vysledna kartograficka reprezentacia bola vytvorena v GIS Quantum
2.18.14 'Las Palmas' (QGIS, 2017). Bodové data reprezentujuce jednotlivé Zelezni¢né stanice
sme ziskali na zaklade GPS suradnic zo stranky www.mapy.hiking.sk, ako vrstvu ciest sme
vyuZili vektorovu vrstvu dopravne;j siete (Open Street Map, 2016). Na zaklade potreby vioZenia
rastrovej vrstvy digitdineho modelu reliéfu (DMR) sme vyuzili vrstvu s priestorovym rozlisenim
25 m (EU DEM, 2013) ktora bola interpolovana pomocou néstroja v.surf.idw, pricom tento
nastroj pouziva Ciselnt aproximaénu techniku zaloZzenu na vahovej vzdialenosti medzi
interpolovanej hodnoty bunky méze byt ureny pouzivatelom, v naSom pripade bola tato
hodnota stanovena na 5 bodov (GRASS Development Team, 2002). Nasledne bola tato vrstva
transformovana na rozlidenie 5 m. Pri vypocte dostupnosti sme sa inpirovali u autorov Krizan
akol. (2008), Sevéik akol. (2017) a Jakab a kol. (2017), pricom sme vyuZili topologicku
nepriamu dostupnost (Dst 5), pomocou ktorej dokaZeme vyjadrit mieru dostupnosti uzla tak,
aby sa cestujuci v danej sieti z uzla ,i* dostal do v8etkych ostatnych uzlov ,j* aj do kazdého
zvla8t. Stanovuje sa sumou kvantitativnych charakteristik, ktoré st vyjadrené Casom,
vzdialenostou v kilometroch, nakladmi v peniazoch a podobne medzi jednotlivymi uzlami.
Nepriamu topologicki dostupnost mézeme vyjadrit pomocou vzorca:

Dst1;= di,‘

prei=1,2,3,...,131 jed J= {2}
2=1,2, ..., 4

kde dj je vzdialenost medzi vychodiskovym i obecné Urady dotknutych obci leZiacich popri
ZelezniCnej trati a cieflovym j zariadenim/uzlom. Ciefovymi uzlami boli v naSom pripade
Zeleznitné stanice (j2). Na vypocCet jednotlivych dostupnosti sme vyuZivali kombinéciu
niekolkych nastrojov v programe GRASS GIS 7.2 (Jakab a kol., 2017).

6.2 Statistické metody

NajcastejSie vyjadrovacie prostriedky v Statistike pre potreby skumania vztahov a vazieb
sluZieb v krajinnej sfére st metddy zavislosti a modelovanie.

6.2.1  Metoda zavislosti

Vzéjomnu zavislost medzi dopravnym alebo obsluznym systémom a geografickym
prostredim najCastejSie vyjadrujeme pomocou hierarchickej zhlukovej analyzy.

6.2.1.1 Hierarchizacia
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Na vyjadrenie miery stupriovitosti resp. hierarchizacie na zaklade vzdialenosti medzi
jednotlivymi premennymi sa pouziva Euklidovska vzdialenost:

2
dyj = \/Zizl(xik = %),
kde p je poCet ukazovatelov a x;; , respektive x; je hodnota k-teho ukazovatela popisujiiceho
i-ty, respektive j-ty objekt (Vrabelova, 2013).

Na zéklade vypocitanych vzdialenosti sme mestské Casti rozdelili do zhlukov pomocou
troch aglomerativnych hierarchickych metdéd zhlukovania — metoda najblizSieho suseda,
metéda najvzdialenejSiecho suseda a Wardova metdda. Pri aglomerativnych metddach
predstavuje na zaciatku kazdy objekt samostatny zhluk. Zhluky s najmen3ou vzdialenostou
postupne spajame, pricom optiméalny pocet zhlukov uréime heuristickym postupom. Metéda
najblizSieho suseda definuje vzdialenost dvoch zhlukov ako vzdialenost dvoch objektov
z tychto zhlukov, ktoré su k sebe najblizSie. Naopak metdda najvzdialenejSie suseda definuje
tuto vzdialenost ako vzdialenost tych dvoch objektov, ktoré si od seba najdalej. Wardova
metdda vyuZiva analyzu rozptylu, priCom vytvara zhluky s ¢o najmendim vnutro-zhlukovym
rozptylom ac¢o najvacSim medzi-zhlukovym rozptylom. Proces spéjania jednotlivych
mestskych ¢asti do zhlukov je graficky znazorneny dendrogramom (obr. 51).

Pomocou korelaénej analyzy sme skumali Statisticku zavislost' ukazovatelov, popisujucich
maloobchodn(i vybavenost mestskych asti Ziliny. Na uréenie tesnosti Statistickej zavislosti
predajnej plochy v m? (X) a linearnej kombinacie poétu predajni (Y) a po¢tu obyvatelov (Z)
v jednotlivych mestskych Gastiach mesta Zilina sme pouzili vyberovy koeficient mnohonasobnej
korelacie rx(y z), ktory ziskame odmocnenim r,? v.2)"

2 2
TXy=2TxyTxz Ty z4t7xz

2 —
Tx(vz) =

1-1¢ 5 '
i XiYi—nXY _ Y XiZi-nXZ
Txz =
\/Z?le—nxz \/Z” Y- np? Jz?le nXk2. JE“ Zz—nZZ
i YiZi—n¥Z

)
\/Zflylz—nyz \[2” z?-nz?

kde TX,Y =

n je pobet pozorovani, X, Y a Z su priemerné hodnoty ukazovatelov X, Y a Z
(Markechové a kol., 2011).
Casto sa skima aj miera zavislosti predajnej plochy od jednotlivych ukazovatelov po
eliminovani vplyvu druhého ukazovatela. Mierou takejto korelacie je vyberovy koeficient
parcialnej korelacie. Podla Markechovej a kol. (2011) mé pre vypocet zavislosti premennych X
a Y po eliminovani vplyvu ukazovatela Z tvar ry y.:
XYy "xzTvz
(1-7%2) (1-17.2)

Pre vypocCet zavislosti premennych X a Z po eliminovani vplyvu ukazovatela Y ma tvar

Ixyz =

rX'Z.y:
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Xz TXYyTzyY

(1-r%y) (1=Zy)

xzy =

Pomocou zhlukovej analyzy sa identifikuju oblasti (napr. $taty, regiony, obce i mestské
Casti) s podobnymi vlastnostami maloobchodnej vybavenosti, napr. TremboSova a kol. (2019).
Vypocet a grafické vystupy (obr. 51 a 52) sa vytvaraju v programe Statistica 13 (Munk, 2011).
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Obr. 51. Graficky model vysledkov zhlukovej analyzy vybranych ukazovatelov maloobchodu
v mestskych &astiach mesta Zilina
Zdroj: TremboSova, Dubcova, Stubriova (2019)

Iny graf pre vyjadrenie zavislosti je tzv. box-plotovy, ktory mozno ziskat programom excel (obr.
52).
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6.2.1.2 Regionalizacia

Prikladom regionalizacie mdze byt tvorba mapy dostupnosti do predajni potravin peSou
chédzou v meste Nitra, zname z literatlry ako identifikacia tzv. potravinovych pusti (obr. 53)
v istom regiéne.

Pre Statistické metddy vyjadrenia vztahu vzdialenosti a €asu v istom Uzemi mozno pouZit
program QGIS. VSetky ziskané informécie reprezentujuce vstupny subor priestorovych Udajov
boli zaradené do atributovej tabulky. Priestorové Udaje v tabulke obsahujucej adresy
maloobchodnych predajni potravin boli geo-kédované do bodovej vektorovej vrstvy
prostrednictvom zasuvného modulu MMQGIS v softvéri QGIS.

Na vypoCet hustoty maloobchodnych predajni potravin sa pouziva Grass GIS 7.8.0.
Zakladom vypoCtu je nastroj v. kernel, pomocou ktorého pomocou pohyblivého jadra sa
generuje rastrova mapa hustoty z vektorovych bodovych udajov maloobchodnych predajni
potravin. Hustota sa ziska funkciou Gaussovho jadra v okruhu 1 666 m, Co predstavuje
vzdialenost, ktort Clovek prejde za 15 mindt pri priemernej rychlosti chédze 4 km/h. Vysledna
mapa hustoty rastra bola preklasifikovana do 4 tried (r. reclass tool). Limitnymi hodnotami
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jednotlivych tried boli jednotlivé kvartily z atributov map hustoty rastra (miniméalna hodnota - 1
kvartil, 1 kvartil - median, median - 3 kvartil, 3 kvartil maximalna hodnota).

Vypocet kumulativnej dostupnosti bol tiez vypolitany pomocou GRASS GIS 7.8.0.
Zakladnym vstupom bola cestna vrstva [19], ktora bola filtrovana pre peSiu dostupnost,
napojena na bodovu vrstvu predajni (nastroje v.net) a transformované z vektorového formatu
do rastrového (v.to.rast) s priestorovym rozliSenim 5 m. Samotny vypocCet kumulativnej
pristupnosti bol realizovany prostrednictvom nastroja r.cost. Vstupom boli vrstvy ciest a
predajni potravin, vychadzajuce z rastrovej vrstvy, kde kazdy pixel nesie informaciu o
vzdialenosti k najblizéej predajni potravin. Dal$im krokom bola interpolacia (nstroj r.surf.idw),
pomocou ktorej sme vyjadrili hodnoty dostupnosti pre zastavané obytné Casti mesta,
vyskytujuce sa v blizkosti ciest. Zakladnou maskou pre vypocet interpolacie a pre dalSiu
reklasifikaciu vysledkov bola vrstva zastavby obytnych ploch z roku 2008 (interné materialy
Utvaru hlavného architekta, Utvaru urbanizmu a architektiry Magistratu mesta Nitry, 2008).
Rozdiely v Struktire osidlenia v roku 2019 sa manualne upravili digitalizaciou podkladovej
mapy (open street map) v mierke 1:25 000.

Pre Ucely identifikacie potravinovej puste boli vysledné hodnoty rozdelené na dve Casti:
dostupnost chédze do 15 minut a dostupnost chdédze nad 15 minat (pri rychlosti 4 km/h). Zhoda
na hranici potravinovej puste neexistuje, ale vzdialenosti okolo 1000 metrov (cca 12 minut
chddze pre dospelého v meste — rychlost chodze 5 km/h) st bezné. Hranica potravinovej puste
bola vymedzena dostupnostou presahujicou 15 minut (vzdialenost 1000 m pri rychlosti chodze
4 km/h).

Posudili sme analyzu dostupnosti potravin na urovni jedenastich TTU (Uzemné a technické
jednotky). Vysledné Statistické prekryvy finalnych mapovych vrstiev vrstvou TTU boli vyjadrené
nastrojmi r.report a r.stat. Tvorba mapovych vystupov s vyjadrenou hustotou potravin a
vizualizovanymi kumulativnymi hodnotami dostupnosti nad 15 minGt reprezentujucich
potravinové puste sa ziskala pomocou softvéru QGIS 3.14.16.

Zakladna skupina obyvatelov, ktord bola hodnotena v suvislosti s potravinovymi pastami,
sa ziskala zo Statistického tradu SR z jedinych dostupnych Gdajov o obyvateloch Nitry na
Grovni zakladnej sidelnej jednotky v roku 2011. Udaje sa prekryvali s vrstvou zastavanej obytnej
plochy aj s TTU. Tento komplexny zdroj Udajov sa pouZil na dalSiu analyzu.
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Obr. 53. Dostupnost predajni potravin v meste Nitra v roku 2008 a 2019

Zdroj: Trembo3Sova a Jakab, 2021

V behaviorélnom geografickom vyskume sa naj¢astejSie skima intenzita vztahu medzi
charakteristikami respondentov a ziskanymi odpovedami.

Prostrednictvom koeficientu kontingencie C, pri¢om sa overuje Cramerovym V. testom. Na
testovanie sa najCastejSie pouziva softvér SPSS. Pearsonov koeficient kontingenénej tabulky
vyjadruje v kontingencnej tabulke mieru zavislosti medzi dvoma kvalitativnymi znakmi a je

uréeny vztahom:

kde X2 je Statistika Pearsonovho testu (Stvorcovy test kontingencie)

r S
33

i=1 j=1
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Cim viac C nadobuda hodnoty blizke 1, tym vy$Sia je zavislost oboch kvalitativnych znakov.
Naopak, hodnota C blizka 0 indikuje velmi nizku, takmer ziadnu zavislost. Cramer V koeficient
predstavuje najvhodnejSiu mieru asociacii medzi dvoma kvalitativne premennymi premennymi
a je modifikovanou verziou korelaéného koeficientu. Pouziva sa v tabulke premennych vacSich
ako 2x2, €o sa potvrdzuje aj v naSom pripade. Cramerov koeficient V je vyjadreny ako:

V= X2
~ | nmin(m-1,k—-1)

kde X2 je Statistika Pearsonovho testu, n je pocet premennych v tabutke, m je pocet stipcov a
k je poet riadkov v tabulke. Statistika Pearsonovho testu x2 sa vypocita na zaklade vztahu:

q
(fep_fop)z
2 = —-F ‘7r
X ,,Z For

kde f je poCet premennych usporiadanych do q tried, fe si empirické Cisla a fo st oéakavané
Cisla, p je pravdepodobnostna miera.

6.2.1.3 Optimalizacia

Optimalizovat procesy v krajine je kliCovou Ulohou geografov. Vhodnym prikladom je
optimalizacia verejnej dopravy.

Pre cestujuceho je klu¢ovym prvkom predovSetkym skratenie celkového cestovného Casu,
vychadzajluceho z takzvanej cesty od dveri k dveram, teda ¢asu potrebného na premiestnenie
z miesta vychodiskového (napr. bydliska) do miesta cielového (napr. pracovisko). Tento Cas
cestujica verejnost starostlivo vnima, jeho hrani€ni hodnotu si kazda osoba stanovi
subjektivne podla svojich moZnosti, ale podia vSeobecne platnej a prijatej zdsady by nemala v
primestskych aglomeraciach presahovat hodnotu 45 mindt. Jej rozkli¢ovanim mozno zistit
jednotlivé Ciastkové Easové zlozky, ako napriklad &as jazdy, ¢akanie, prestupy, chédza na
zastavku, atd., ako to uvadza nasledujuci vztah (vSetky veli€iny su vyjadrené v minttach):

Tc = tj + téak + tch + tprest- [min]
kde T celkovy cestovny Cas,
t; Cas jazdy spoja verejnej dopravy,
tza Cas Cakania na prichod spoja/spojov,
tn Cas chddze na predvolenu zastavku a ¢as chddze z ciefovej zastavky,
torest. €as potrebny na prestup medzi spojmi.

Stanovenim ,optimalneho* ¢asu prestupu pri zmene dopravného prostriedku sa zaoberaju
aj La Paixb akol. (2016), ktori vo svojich zaveroch uvadzaju rozdielnost v akceptécii
prestupového Casu cestujucim vzhladom k jeho dévodom cestovania. Ak cestujuci vyuziva
verejnu dopravu na dochédzanie za pracou, 5 minut povazuje za prijatefnd dobu. V pripade
rekreacnych ciest (turistika, dovolenka a pod.) sa akceptuje aj 10-15 minat prestupového &asu,
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avsak cestujlci oakava v prestupovom uzle aj nejaké dopinkové sluzby (napr. socialne
zariadenie, stanok s obCerstvenim, a pod.).

Minimalne prestupové &asy pre verejnl dopravu v PreSovskom samospravnom kraji (dale
PSK) sa stanovilo dvoma sposobmi:
1. Meranim: hodnoty sa ziskali monitorovanim st¢asnych a potencialnych dopravnych
(prestupnych) bodov na Uzemi PSK, kde jeden zo skimanych udajov bol ,minimalny
prestupovy ¢as (min), Ide o ¢as chddze pri prestupe Viak — Bus alebo Bus - Bus.
2. Vlypoctom: pri zvySnych prestupovych uzloch sa minimalny prestupovy ¢as vypoéita podla
vzorca:

y = MAX(2; 0,00001072208396264390x + 0,00103188104921749) (pozri kap. 4.3.1)

kde:
y — minimalny prestupny ¢as
x — vzdudna vzdialenost medzi 2 zastavkami

Tento vzorec vyplynul z analyzy zavislosti prestupového ¢asu od vzdusdnej vzdialenosti
medzi dvoma zastavkami. Analyzovali sa namerané Udaje pri monitorovani suc¢asnych a
potencialnych prestupovych bodov na uzemi PSK.

Vystupy takéhoto vypoctu je potrebné povaZovat iba za orientatné, pretoZe do prestupového
Casu vstupuje aj mnozstvo inych faktorov ako napr.:

* potrebny presun cez priechod pre chodcov, cez schodiskd, k jednotlivym nastupidtiam,

+ dizka nastupista na Zelezni¢nych staniciach,

+ kvalita informaéného systému v prestupovom uzle a pod.

Tieto faktory je mozné sledovat v rozptyle nameranych hodnét pri jednotlivych vzduSnych
vzdialenostiach, priCom koeficient determinacie sa rovna 0,7715 (obr. 54).

0:18:00 y = 0,00001072208396264390x + 0,00103188104921749000
7 B
—_— R? = 0,77145389694289100000 o,
®
0:14:00 @ ® O foaet ®
@
0:12:00
® R
0:10:00 ° & o ®
0:08:00 ° ® ¢ " e
@ °
)
0:06:00 ® eo® ® ° ® ®
o o ol og oo
0:04:00 o ool oo
w ® ®
0:02:00 o" 3
g We
0:00:00
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000

Obr. 54. Analyza zavislosti prestupového Casu od vzdusnej vzdialenosti v m
Zdroj: La Paixb a kol., (2016), vypoCty pre PSK (in Plan dopravnej obsluznosti PreSovského
samospravneho kraja, 2021)

6.2.2 Modelovanie
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NajjednoduchSou metodou grafického vyjadrenia vztahov a vazieb v krajinnej sfére je
modelovanie pomocou funkcie tvarov (obr. 55).
" \____rychlostna cesta R1 (I/51 a 1/65)

D centrum mesta

|:> smer expanzie maloobchodnej siete

rok 1992 @ nadregionalna predajiia

O regionalna predajia
+ planovana vystavba
rok 2014 VAN

logisticka prevadzka

Obr. 55. Model priestorovej expanzie maloobchodnej siete mesta Nitra v rokoch 1992 a 2014
Zdroj: TremboSova a kol., 2016

Tuto metdédu poskytuje aj program excel, ktory vyuziva 3D modelové zobrazovanie
zavislosti 3 premennych (obr. 56).

1 Banova

2 Borik
3 Brodno
50000 Klaster 1 : ::Itd:iz:
o0 ; & Hajik
- 7 Hliny
%- . . Ilaster 2 8 MojSova Licka
_g o i o Powvaisky Chlmec
2 3;;:0‘:' 10 Rosinky
% - 11 Solinky
~ ;

12 Staré Mesto
13 Straiow

Idaster 3

14 Trnoveé
15 Vigince
16 Vranie
17 Zadubnie

18 Zastranie

19 Zavodie

20 Zilinska Lehota

Obr. 56. 3D model mestskych Casti mesta Nitra podfa zhlukovej analyzy
Zdroj: TremboSova, Dubcova, Stubriova (2019)
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