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Vyznam dopravnych sektorov na priklade Studia dennjedochadzky vo
funk énom mestskom regione Bratislava

Vladimir TOTH

Abstract: In this paper, traffic regions based on daily conimy in subregional scale has been cre-
ated. Due to different geographical conditions we @ssume different signs of daily commuting
within functional urban regions. Traffic congestipdgnsity of road network, net migrations and other
relevant geographical attributes of hinterland wenepected to be the major factors that affect the
quality of daily commuting expressed by time I&&gression analysis in the end of paper has shown
the correctness of our assumption.
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Uvod

Dennéa dochadzka predstavuje jednu z najvyznamheg&tivit 'udskejcinnosti v geografickej kra-
jine auz dlhSiu dobu sa jej v literatdre venujérédna pozornas Poda Mladka (1992) sa jedna
0 jednu zo Styroch zakladnych kategérii mobilityedite’'stva, ktord sa vyziaje premiestovanim sa
jednotlivcov za predmetnou aktivitou (vzdelaniemestnanie, nakupy, zabava a iné) s dennou pravi-
delnos'ou bez nutnosti zmeny trvalého bydliska. Na jejrakeer vplyva véké mnozstvoiinitelov,
ktoré menia jej intenzitu a priestorova Struktdru.)

Napriek vysokej miere rozpracovanosti v literatsaevSak nevenuje dostai@ pozornosdiferen-
ciam dochadzky v ramci konkrétneho mestského regidh’adiska jednotlivych smerov dochadzky.
Vzhradom na odliSné a meniace sa mnoZstvo dochadzajuomeniacu sa intenzitu dopravy
a nerovnomernu kapacitu dopravnych komunikacii rmgdredpokladé Ze dochadzka z dvoch rézne
situovanych bodov v zazemi jedného mesta nemoZeaunaky charakter.

Teoretické vychodiska a ciB prispevku

Za hlavny atribat, ktory vyznamnou mierou deterngnulastnosti dennej dochadzky, sa pova-
Zuje vzdialeno& Viaceri autori si vSimaju klesajuce mnoZstvo riakeii medzi dvoma bodmi
s rastlcou vzdialenésu medzi nimi (Tobler 1970, Pooler 1996). Takéb@manie vzdialenosti je
vSak prili$ jednoduché, najma ak uvazujeme zloZiglautatného pohybu v krajine (ktora nie je
izotropnd). Pre analyzu odbytovo-dodavatgich vzahov, pohybu za pracou, logistiku, transport
tovaru a podobnych aktivit nestdiniové chipanie vzdialenosti. Na tentielirozliSuje Warakom-
ska (1992) skuttni fyzickl vzdialenog ktora je merana vidkovych jednotkach poid doprav-
nych komunikacii. Priklady vyuZitia skutioej fyzickej vzdialenosti mozno nédjsj v pracach nie-
ktorych domécich geografov (Tolgiaa Krizan 2005, Krizan 2005, Michniak 2003, Bezék
a Michniak 1999Cupe’ova a Téth, 2011).

Chapd& samotnu vzdialendsako jediny determinant dochadzky je vSak nekokek@idom do-
chadzajucich nie je minimalizovgrekonanu vzdialenéspri dochadzke, ale minimalizot/gej ¢as.

Z tychto reflexii teda jasne vyplyva, Ze fyzickaigdenog ovplyviiuje dochadzku len ako dity argu-
ment funkcietasovej vzdialenosti vyjadrenejcasovych vellinach. Je preto Veni pravdepodobné, ze
dochédzajlci z periférie si nevolia také dopravpdjenie, ktoré je idkovo najkratsie, ale také, ktoré
ma& najmensiéasové trvanie.

Vzdialenos, ktort dochadzajuci zo zazemia za jedeh pieekonava, mozno povazavaa relativ-
ne nemennu. K zmenam dochadza len v pripade vystawej dopravnej komunikacie, pripadne inej
reorganizacie dopravy dlhodobého charakteru, mspny lokalizacie predmetnej aktivity dochadzaju-
ceho. Na zaklade tejto nemennej vzdialenosti ammgxiej povolenej rychlosti (v zmysle pravidiel
cestnej premavky pri individualnej doprave a v zimysestovného poriadku pri verejnej doprave)
mdzZeme vypditat casove trvanie uvazovanej relacie. AvSakliadtom na skutmog’, Ze do vypétu
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vstupuju len dve nezavislé premenné — vzdialérrosaximalna rychlas— je zrejmé Ze toto trvanie
bude md len hypoteticky, idealny a v reali len obmedzewosighnutény charakter. V praxi déaso-
vého trvania relacie vstupuju aj viaceré nepredefti@ ¢i pravidelné okolnosti, ktoréasové trvanie
viac ¢i menej predlzuji, p&om v kontexte dopravy sU najaktualnejSie dopravaggkscie ase
zvySenych dopravnych narokov z désledku poddimesmziavcestnej siete.

Pri uvaZzovani dopravnych komunikacii, ktoré sl(ga prostriedok na realizaciu dennej dochadz-
ky, mozno Specialne identifikovaie, ktoré fyzicky vstupuja do intravilanu jadrdw@ mesta ad hoc
ich nazvd zberné komunikacie. Dochadzka z kazdého boduépigrimestského regidnu do jadrového
mesta je bezpodmietiee realizovana prostrednictvom tychto komunikéciiz priamo — bod sa nej
nachadza, alebo nepriamo — bod leZi na inej kondgiijkktora do zbernej komunikacie Usti. Kazda
zberna komunikacia ma odliSny geograficky charakiarzaklad&oho mézeme predpoklagiaj nie-
ktoré odliSné vlastnosti dochadzky.

Zohradiujuc vySSie uvedenu premisu, facktorej si kazdy dochadzajici voli také dopravpé-s
jenie, ktoré jecasovo najkratSie, m6zeme predpokigdee kazdej obci mozno priradprave jednu
zbernld komunikaciu. Prislusnbk tejto komunikacii umaiuje v zazemi mesta identifikotvasubre-
giény dennej dochadzky, ktoré mbéZzeme pre ich sek§ocharaktelmd hocnazva dopravné sektory.
Kartografické znazornenie, delimitacia a analyzbarapych zakladnych atribatov dopravnych sektorov
predstavuje cietejto prace.

Metddy a data

Ustrednou metédou vedicou k naplnenid'@iprispevku je funina dezagregéacia ¥ieho cel-
ku na menSie disjunktné priestorové jednotky. Zadry priestorovy ramec mozno povaztva
systém funknych mestskych regiénov, ktoré delimitoval a metodixky vysvetlil Bezdk (1991,
2000). Prave funiné mestské regiony predstavuju taky systém Gzemjegiotiek, ktory je nielen
mimoriadne vhodny pre Stddium dennej dochadzky, jales slovenskej literatdre akceptovany
arozSireny. Z dévodu najintenzivnejSej dochadzkpa@v&Sieho pétu obyvat®ov budeme za
priestorovy rdmec povazowdunkiny mestsky region Bratislava (systém 91-B). ¥adom na do-
stupnog dat acasové ohragenie intenzivnych suburbannych procesov budeme&agavy rdmec
povazovd obdobie 2003 — 2010 (T6th, 2011).

Okrem identifikaciggasového a priestorového ramca sa postup praceasklai@kdkych krokov:

1. IdentifikAcia vnutornej Struktlry fukych mestskych regidnowzhladom na skutmos’, Ze
vnutorna Struktdra doposiaebola analyzovana (Bezék 2011), za jadro néko mestského re-
giénu budemed hocuvazova administrativne Uzemie jadrového mesta. ZvySnéadak tzemné
jednotky budeme povazowaa perifériu. Z dovodu dostupnosti dat upustimentdurbannej ana-
lyzy dochadzky — t.j. zo systému uvazovanych zakjatl Gzemnych jednotiek vydime vSetkych
17 mestskycltasti mesta Bratislava.

2. ldentifikacia zbernych komunikécii a vstupnych bed®re jednoduchdsa ilustraciu budeme
v prispevku uvazovalen cestn automobilovi individualnu dopravu. Rbdrnymi komunikacia-
mi rozumieme vSetky cesty I., Il. a lll. triedy. &patnené cesty (t.j. dimice a rychlostné cesty)
nezahrnieme do analyzy z dévodu obmedzenej selaksketénosti, Ze ich primarnymaglom nie
je denna dochadzka, ale najmé tranzitna dopraveniRmedzi zbernou komunikaciou a hranicou
mesta budeme ozéava’ ako vstupny bod. Prave tento bod predstavuje migsttorom dochadza
k vyraznému spomaleniu a kumulacii dopra&y,priamo iniciuje vznik dopravnych kongescii. Tie
sl hlavnyneinitelom navySeni&asovej straty.

3. Priradenie zbernej komunikéacie ku kazdej obci uvahého priestorového ramchla zéklade
vypoctov cez softvér dopravného planovania (maps.goowie. openstreetmaps.org, bing.com)
zistime ideélne najkratSi¢asové trvanie medzi centrami intravilanov jedngtiv zakladnych
uzemnych jednotiek a centrom jadrového mesta (kiojg v naSom pripade HodZovo namestie
v Bratislave), pdom kazdej obci priradime prave jednu zbernt konagitk

4. Kartograficka ilustracia dopravnych sektordNa zaklade prislusnosti k zbernej komunikacirgpri
dime kazdi obec k prisluSnému dopravnému sekkaindy dopravny sektor bude predstaubdva
individualny region, ktory ozrigme poda oznéenia zbernej cestnej komunikacie.

5. Analyzadasovej straty a jej ¥ah kgéistej migracii Prostrednictvom jednoduchej regresnej analyzy
sa pokusime n&<initel’ casovej straty, ptbm sa domnievame, Ze prave zvySena niistaj mig-
racie v dopravnom sektore bude genefostachadzajicich, ktorfasovi stratu zvySujiCasovd
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stratu sme opakovane #wali empirickym vyskumom, ktory sa uskdtol vo vybranych obciach
nachadzajlcich sa prevazne na hlavnych cestnychikikéciach prostrednictvom osobného auto-
mobilu véase rannych zvySenych dopravnych narokov opakofgareeaz tri merania) v strede pra-
covného tyzda (utorok, streda a Stvrtok). Skute casové trvanie predstavuje priemernd hodnotu
merani. Podasovou stratou rozumieme rozdiel medzi priemermkutosnym trvanim cesty medzi
dvoma bodmi ¥ase rannych zvySenych dopravnych narokov a ideatagovym trvanim vypsi-
tanym prostrednictvom softvéru planovania dopraersgojenia.

Vysledky a diskusia

Na zéklade uvedenej metodiky sme v pripade fnéko mestského regidonu Bratislava delimitovali
6 dopravnych sektorov, ktoré sme ogtigpodra zbernej komunikacier(@apa 3. Jedinym problémom,
ktory sa pri procedure vyskytol, bolo duplicitnénaenie dvoch sektorov so zbernou komunikaciou
cesty |. triedy. 2, ktora vstupuje do mesta Bratislava z dvochostjeh stran. Vziadom na nutna's
odliSenia tychto sektorov sme pouZzili aditivne demée odvodené od pomenovania svetovej strany
orientacie komunikéacie v slovenskom jazyku (fitdaul).

Tab. 1.Dopravné sektory fudkého mestského regiénu Bratislava

Dopravny sektor Paset obci Pdet obyvatd’ov
2 —juh 3 1102
2 — sever 33 72 814
61 24 46 083
63 16 25528
502 15 52 296
572 17 22 966

Zdroj: vlastny vyskum

Skutaine sa ukazalo, Ze dopravné sektory nepredstavajiregionalizaciu pol prislusnosti
k zbernej komunikacii, ale aj pba podobnych hodndtasovej stratyCasova strata roznych obci
v ramci jedného dopravného sektoru vykazovala kimvmalé odchylkyco implicitne indikuje jej
vztah k zbernej komunikéacii. Pripady vybranych obtdrd& sme pri vyskume navstivilisase rannych
zvySenych dopravnych narokov, uvadzame vitkb@.

Tab. 2.Casova strata vybranych obci fuimiého mestského regiénu Bratislava

. Casové trvanie dochadzky | . . .
Obec Dopravny sektor Idealne [min] | Skutogné [min] Casova stratgmin]

Dunajska Luzna 63 22 57 35
Horny Bar 63 45 79 34

Nové Dedinka 61 29 59 30
Chorvatsky Grob 61 24 55 31
Zohor 2 - sever 25 38 13
Pernek 2 - sever 32 44 12

Zdroj: maps.google.com; vlastny vyskum

Okrem delimitacie dopravnych sektorov bolol'oi tohto prispevku zistiaj ich vyuZziténos’
v praxi. Za najvyznamnejsi vystup z nasho vyskunozmo povazouvaprave pravidelnosti tykajice sa
¢asovej straty. Uz v Gvodnyckastiach predkladaného prispevku sme né&lipde ¢asova strata by
mohla tkvig' v mnozstve dochadzajucich, ktori su s vysokou gepedobna®u generovani pozitiv-
nou gistou migraciou v stanovenosasovom ramci (predpokladame, Ze vyrazna pozitéista migra-
cia zvySuje pdet obyvatéov a nasledne dopyt po dochadzke za zamestnanim).
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Tab. 3.Vybrané demografické ukazovatele dopravnych sektoro

Dopravny sektor Potet obyvatdroy | Cista migréacia 2003 - 2010 | ¢1a50v4 strata
(1.1.2003) Absolttne hodnoty |  Miera [min]
2 —juh 1102 + 162 + 14,72 9,61
2 —sever 72 814 +5184 +7,12 13,57
61 46 083 + 7 857 +17,0% 31,89
63 25528 + 5426 + 21,26 37,62
502 52 296 + 3 826 +7,32 16,15
572 22 966 + 2262 + 9,85 20,19

Zdroj: Bilancia pohybu obyvatstva 2003; 2004; 2005; 2006; 2007; 2008; 2009; 2030SR

Hoci ¢ista migracia predstavuje délezity ukazoVatégrainého rastu populacie, pre komparabilitu je
potrebné previg'stieto hodnoty do relativnej podoby prostrednictvaniery cistej migracie. Mnozstvo
dochéadzajucich vSak nezalezi len od migracie, jatel amotného stavu populacie sektoru rigatial
sledovaného obdobia. Prave tieto tri&ialy sme ukili za determinantasovej stratytabuka 3.

Po dosadeni velin ako nezavisle premennych do regresnej analyrgdpokladom, Ze za zavisle
premenni sme titi prave ¢asovU stratu, sme dostali relativne vysokl hodRoaficientu determina-
cie R=0,863,pricom ¢asovu stratuT|) je mozné vyjadti prostrednictvom rovnice [1]:

(1]

T: =Ta+ byx5 + baxl + baxk

kde Ta predstavuje Gralovy parametery i paset obyvatéov sektorui, * 2 distl migraciu v sektore
i, ¥z mieru Cistej migracie v sektorea by, bz ab; parametre relacie, ktoré sme zistili kalibraciou
(tabu’ka 4) takym spbsobom, aby bol koeficient determméa najvyssi.

Tab. 4.Zistené hodnoty parametrov rovnice 1

Parameter Hodnota
Ta 9,44593
by 0,00426
b, 0,00026
by 0,30095

Zdroj: vlastny vyskum

Zaver

Dopravné sektory mozno povazéwea vhodny priestorovy ramec Studia dennej dochadaksub-
regiondlnej Urovni. Nasim vyskumom sa potvrdilaeptorova zavislasmedzi migranymi zmenami
skimanymi prostrednictvom z&kladnych demografickykhzovatBov acasovou stratou pri realizacii
dennej dochadzky, ktorej priestorové pravidelndstieSponduji s nami vytvorenymi dopravnymi
sektormi. Je samozrejmé, Ze nami uvedend regié@eaifZunknych mestskych regiéonov na dopravné
sektory predstavuje len potencial dochadzky a nemndpoveda skut@nému stavu. Do rozhodova-
cieho procesu mozu vstupavadzne percepcie, ktoré vedu k selekcii nie taképojenia, ktoré je
v idedlnom pripade najrychlejSie, ale takého, rdm sa aposteridrne Ziguiuje ukita pravidelnos
pri vyskyte dopravnych kongescii (napr. spojenteré jeasovo najkratSie pri zéhdneni stavu do-
pravnych kongescii). Prispevok poukézal na zmygehktickl vyuZiténog’ uvedeného vyskumu &
uz v oblasti planovania vystavby novej dopravnéjagtruktdry, planovania implementacie integrova-
ného systému verejnej dopravy Pattiujuc sektory a kongescie, v selekcii byvantkasinikmi subur-
banizéciegi eliminaciou vystavby z dévodu Gtlmu rastwpodochadzajucich v tom ktorom sektore.
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Mapa 1.Dopravné sektory vo futitom mestskom regiéne Bratislava
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The Importance of Traffic Sectors on Example of Ddy Commuting
in Functional Urban Region of Bratislava

Vladimir TOTH

Summary: Functional urban regions are often consideredtas ltest spatial frame for commuting stud-
ies. Nevertheless, lot of authors think about tepatial uniformity what is not in compliance withality.
Complexity of geographical landscape significaafffigcts the location of settlements as well asripof
road network. Regarding to these conditions, we assume different localities in hinterland to have
different attributes of commuting. Traffic congest caused by increased migration to hinterlandatwh
obviously generates the number of commuters, rbightonsidered as the major factor responsible for
time loss defined as difference between real tis@rnte in morning increased traffic demands (week
average) and hypothetical time distance gained dayter direction software. In this paper we expected
commuters to choose shortest road connection mgeaf hypothetical time duration. The communication
of connection physically entering city was markedallecting road in case of every settlement iment
land. This was the attribute the regionalizationsviesed on. The subregions have been named as traff
sectors because of their appearance. After regipatibn in functional urban region of Bratislavdiet
regression analysis based on relation among baieajraphical attributes (from period 2003 — 2010) o
each traffic sector and time loss analyzed by epnglistudy was performed. The results have shoen th
strength of relations among mentioned attributespiatial frame of traffic sectors.

Adresa autora:

Mgr. Vladimir Toth

Katedra regionalnej geografie, ochrany a planovaragny

Prirodovedecka fakulta, Univerzita Komenského ,idka dolina, 842 15 Bratislava
tothv@fns.uniba.sk

-80 -



