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Uvod a formulicia ciela
Doprava je jednym z najvyznamnejsich odvetvi hospodarstva krajin, ktoré podstatne vplyva na jeho rozvoj a rast
hospodarskej urovne na ich izemi, umoziuje aj hospodarske vztahy a vymenu tovarov medzi krajinami.
Doprava a jej jednotlivé druhy ovplyviiovali tiroven hospodarstva a obchodu vo vsetkych obdobiach vyvoja
ludskej spolocnosti. V staroveku a stredoveku to bola predovsetkym lodnd doprava a doprava po obchodnych
cestach, obchod a doprava boli prepojené a zaviseli na sebe. S priemyselnou revoluciou prevzala tlohu hlavného
druhu dopravy arozvoja hospodarstva zeleznica, ktorej vyznam sa neskor znizil s nastupujicou
automobilizaciou arozvojom leteckej dopravy. V sucasnosti hlavnymi prvkami dopravy, ktoré vplyvaji na
regionalny rozvoj su predovsetkym dialnice, vysokorychlostné Zeleznice a terminaly kombinovanej dopravy.
Vyznamna je i kvalitativna a kvantitativna urovei rozvoja verejnej dopravy v regionoch, ktora zvysuje hybnost
obyvatel'stva a pracovnej sily.

Tento prispevok si kladie za ciel’ zhodnotit’ a opisat’ vzt'ah dopravy a hospodarstva v r6znych obdobiach
vyvoja l'udskej spolo¢nosti a poukazat’ akym spdsobom vplyva doprava a vystavba dopravnej infrastruktiry na
regionalny rozvoj v sucasnosti.

Material a metody

V tomto prispevku sa budeme zaoberat vztahom dopravy a hospodarstva, respektive regionalneho rozvoja
predovsetkym v eurdpskych krajinach a so zameranim na Slovensko a jeho Specifické podmienky.

Metodami, ktoré boli pouzité na tvorbu tohto prispevku, boli predovsetkym stadium odbornej literatary
a pripadovych §tadii jednotlivych projektov a ich analyza a nasledne aj syntéza.

Vysledky a diskusia

V staroveku sluzila doprava predovsetkym obchodu, umoziovala obchodni vymenu medzi regiéonmi. Hlavné
dopravné cesty viedli po vode, lodna doprava bola totiz najrozvinutejSia. Na susi bola doprava ovela mene;j
rozvinuta, po obchodnych cestach sa prepravovali predovSetkym povozy a karavany. Najvacsi dopravny vyznam
mali preto predovsetkym sidla na pobrezi, v ktorych boli lokalizované pristavy, kde dochadzalo k prekladaniu
tovaru medzi vnitrozemim a vodnou cestou, v tychto sidlach dochédzalo prirodzene k rozvoju obchodu,
remesiel a tym aj k rastu poc¢tu obyvatel'ov. V Stredomori boli vyznamnymi pristavmi mestd Neapol, Alexandria,
Atény, Byblos, Efez, Konstantinopol a mnohé d’alsie.

V obdobi stredoveku doslo k celkovej zmene spoloénosti a tpadku (temny stredovek), vyznamna je
predovsetkym naturalna vymena, poklesol objem medzinarodného obchodu a tym aj vyznam dopravy, ktorej
rozvoj sa zacal stagnovat’ [2], vyznam lodnej dopravy poklesol a vniitrozemi boli hlavnymi dopravnymi tepnami
rozne obchodné cesty. Na Slovensku bola délezita napr. Ceska cesta z vedica z Ostrihomu cez Trnavu a Holig
do Ceskych krajin. Na tychto obchodnych cestach vznikali trhové osady, prekladiska, mytne stanice, ktoré mali
prispeli k rastu miest nachadzajucich sa na obchodnych cestach, ich krizovatkach, ¢i délezitych brodoch, napr.
Bratislava, Komarno, Trnava, Levoca a iné. Ako dopravny prostriedok sluzia povozy, neskdr vznikaju postové
linky a v 17. storoci sa zacina vystavba spevnenych ciest Staitom.

V novoveku prichadza v suvislosti so zamorskymi objavmi k renesancii lodnej dopravy, k rozvoju
obchodu a celkovo k narastu lodnej dopravy a obchodnej vymeny, rozvijaju sa jednak pristavné mesta v Eurdpe
(Cadiz, Lisabon, Janov, Benatky, hanzovné pristavné mesta v Severnej Europe) a taktiez su zakladané vyznamné
pristavy v zamori (Kapské Mesto, Goa, New Orleans, neskdr New York, Sydney). Neskor vzrastol aj vyznam
vnutrozemskej vodnej (rie¢nej) plavby a tym aj rieCnych pristavov, objavili sa prvé projekty prieplavov medzi
splavnymi rieckami. Vo Velkej Britanii sa napriklad vybudovala pred nastupom zeleznic rozsiahla siet’ vodnych
ciest. Vodna doprava bola v tomto obdobi vyrazne rychlejsia a lacnejsia ako pozemna, povoznicka doprava.

S prichodom priemyselnej revolucie sa objavil novy rychly a vykonny druh dopravy — Zeleznica, ktorej
rozvoj podnietila priemyselnd revolicia a rozvijajiica sa Zeleznica podporila rozvoj priemyslu a hospodarstva.
Tento druh dopravy mal vplyv na hospodarstvo najmé v 19. storo¢i a eSte zaCiatkom 20. storocia, 19. storocie sa
aj zvykne nazyvat storo¢im Zeleznic, &i storo&im pary. Zeleznice ovplyvnili rozvoj hospodarstva aj na tizemi
Slovenska. Samozrejme najskor boli na Zeleznice zapojené hospodarsky vyznamné oblasti, napr. Gemer, Spis,
stredoslovenské banské mestd, ale Zeleznica nasledne aj umoznila rozvoj hospodarstva a podnietila koncentraciu
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obyvatel'stva do jej blizkosti. Uvedieme si zopar prikladov miest, ktorych rast podporila zeleznica. Mesto Kosice
malo v roku 1869 pocet obyvatel'ov 13034 (existovala iba trat’ do Miskolca), potom ¢o v rokoch 1870 — 1872
bola vystavana Kogicko-bohuminska Zeleznica a v roku 1873 trat’ do Copu, tak pri s¢itani v roku 1880 mali
Kosice uz 24871, ¢ize rast mesta bol vyznamny. Podobne Zvolen, ktory mal v roku 1869 2206 obyvatel'ov, tak
v roku 1880 po vybudovani trate z Lu¢enca do Vrutok (1872) a odbocky do Banskej Bystrice (1873) mal uz
pocet obyvatelov takmer dvojnasobny — 4089. Najvacsi relativny narast poctu obyvatel'ov v rokoch 1869 — 1880
dosiahli Vratky, kde po vybudovani Kosicko-bohuminskej zeleznice (1870-1872) a trate do Zvolena (1872)
vzrastol pocet obyvatel'ov z 919 na 1948. Zeleznica rozhodla v mnohych pripadoch aj superenie miest dvojigiek,
pretoze predtym mesto z dvoji¢ky vyznamom mensie dosiahlo po napojeni na zeleznicu vacsi rast hospodarstva
i poctu obyvatel'ov ako dovtedy vyznamnejsie mesto z dvojice. Na Slovensku mame niekol'ko takychto dvojic
miest — Modra — Pezinok, Kezmarok — Poprad, SpiSskd Nova Ves — Levoca. Horiiak [3]uvadza, ze osidlenie
Gizemia pozdiZ Zelezninych trati je dosledkom historického vyvoja hospodarstva v obdobi, ked’ Zeleznica
predstavovala jeden z kIi¢ovych faktorov ekonomického rozvoja sidel i celych regionov. Zeleznica vyznamne
ovplyvnila tiez narast tazby dreva v lesnatych slovenskych regionoch. Lesné Zeleznice predstavovali v 19.
a prvej polovici 20. storo¢i najrychlejsi a najkapacitnejsi spdsob dopravy vytazenej drevnej hmoty. Postupom
Casu sa s rozvojom d’alSich druhov dopravy, vykonnejsich a efektivnejSich, dostava Zeleznica do tzadia a straca
svoj rozhodujtci vyznam, doprava v§eobecne straca svoj vyznam pre ekonomicky rast spolo¢nosti, sidiel, miest,
regionov [4].

Nazory ekondomov a geografov na ulohu dopravnej infrastruktury v regiondlnom rozvoji nie st
jednotné. Niektori povazuju dopravnu infrastruktiru za katalyzator ekonomického rozvoja, ini ju chapu skor ako
nutny, ale nepostacujiicu podmienku tohto rozvoja. V désledku tejto nejednotnosti nazorov autorov su dopravnej
infrastrukture prisudzované ako pozitivne, tak neutralne a negativne vplyvy na regionalny rozvoj[6]. Zaujimavu
pracu analyzujucu tedrie regionalneho rozvoja z pohladu akd je pozicia dopravnej infraStruktiry v tychto
teoriach predlozil pol'sky autor Rosik [7]. Podla tohto autora v niektorych tedriach, akymi st tedria
rovnovazneho a nerovnovazneho vyvoja prinalezi dopravnej infrastruktire centralne miesto, naproti tomu iné,
predovsetkym starSie, tedrie uplne opominaji infrastrukturalny aspekt regionalneho rozvoja. Autori, ktori sa
zaoberaju regiondlnym rozvojom, si kladu otazky tykajuce sa Glohy dopravnej infraStruktiry v reg1ona1nom
rozvoji. Ci dopravné infrastruktira je najdolezitejSou zlozkou infrastruktiry? Ci v regionalnej mierke rozvoj
dopravnej infrastruktary prehlbuje nerovnosti medzi centrom a perifériou, ¢i skor vedie ku konvergencii?

V sucasnosti sa vacSina prac zaoberajucich sa vztahom dopravy a regionalneho rozvoja zaobera
dopravnou infrastruktarou najvyssieho radu, ¢ize dialnicami, v mensej miere vysokorychlostnymi Zeleznicami,
druhd skupina prac $tuduje verejnu dopravu, dostupnost’ a periférnost’. Pod zastitou Organizéacie pre ekonomicku
spolupracu a rozvoj (OECD) vznikol stubor pripadovych $tadii (najviac z Velkej Britdnie a so zameranim na
cestnu infrastruktiru) zaoberajucich sa dopadom investicii do dopravnej infrastruktiry na regionalny rozvoj [3].
Vsetky tieto Stidie hodnotia konkrétne dopravné projekty a ich socio-ekonomické dopady na dostupnost,
zamestnanost’, vykonnost’, socialnu inkliziu a v poslednom rade tiez na zivotné prostredie, takze tato Stadia
obsiahla vsetky v stc¢asnosti Studované oblasti vztahov dopravy a regionalneho rozvoja. Na zaklade tejto prace
je mozné ako jednoznaény pozitivny vplyv investicii do dopravnej infrastruktary uviest' zlepSenie dostupnosti,
¢o sa tyka predovsetkym casovej dostupnosti. Na druhej strane vplyv investicii do dopravnej infrastruktiry na
zivotné prostredie nie je mozné jednoznaéne zaradit’ k pozitivnym, pretoze v tejto oblasti prinasaju dopravné
investicie pozitivne i negativne vplyvy (zaber pody, budovanie obchvatov, urychlenie dopravy). V oblasti
zamestnanosti umoziuje infrastruktura zlepsit' dostupnost’ centralnych regionov z periférie a tym aj narast
zamestnanosti v centre na ukor periférie skor ako vznik pracovnych miest v oblastiach s novovybudovanou
infrastruktarou.

Z tejto oblasti je zaujimava aj praca Kurfiista [5], ktory na zaklade analyzuje niekolkych stadii
vyvodzuje, ze vystavba dialnic pdsobi na regionalny rozvoj neutrdlne ¢i skor negativne. Vyvracia tym tradicnt
predstavu o vztahu dopravy a regionalneho rozvoja, z ktorej vychadza eurdpska dopravna politika, a je zalozena
na predpoklade, ze vystavba hustej dialnicnej siete podnieti a povzbudi ekonomicky rozvoj v stagnujtcich a
upadajucich regionoch. Samozrejme treba zmienit' aj fakt, ze cestna (teda aj dialni¢na) doprava je velkym
zneCistovatelom ovzdusia, je najmenej bezpeCna a prinasa so sebou najvicsie externé naklady. Na zaklade
analyzovanych $tadii Kurflist usudzuje, Ze rozvoj dialninej siete méze ekonomike naopak vazne uskodit.
Podiel’a sa a prehlbovani ekonomického dualizmu, teda stav ked proti sebe stoja ekonomicky silné centralne
regiony na jednej strane a ¢oraz chudobnejsie periférne regiony na strane druhej. Podporou vystavby dial'nic na
ekonomické pozdvihnutie regionov (zo strany Eurdpskej unie i $tatu) tak dochadza casto k pravému opaku. K
podobnému zaveru dosiel vo svojej praci aj Whitelleg [8]. Podl'a tohto autora relativne horSie dostupné regiony
prosperuju casto lepSie nez oblasti vyborne dostupné a oblasti s veI'mi podobnou uroviiou dostupnosti maji
ekonomicky vykon mnohokrat velmi rozdielny. Podl'a neho neexistuju praktické skusenosti ani empirické
preukazatel'né fakty, ktoré by potvrdili schopnost’ vystavby dialnic stimulovat’ ekonomicky vykon a rozvoj.
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Bray [1] je v hodnoteni vztahu dopravy a regiondlneho rozvoja viac neutrdlny. Podl'a neho neexistuje pricinna
vézba medzi dobrym cestnym spojenim a ekonomickym tuspechom regionu. Nova cestna infrastruktira dokaze
ekonomicku aktivitu z regionu rovnako dobre vysavat’ ako i stimulovat. Poznatky z tychto $tidii by sa mali
uplatnit’ aj v dopravnej politike Slovenskej republiky.

Zaver
Doprava vzdy bola aaj v sucasnosti je dolezitym prvkom hospodarstva krajin. V minulosti pohanal rozvoj
dopravy predovietkym obchod, doprava a obchod sa navzijom dopliiali. S prichodom velkych spolo¢enskych
zmien v obdobi priemyselnej revolucie nastal vyrazny rast hospodarstva akedze jednym z vysledkov
priemyselnej revolicie bol novy vykonny druh dopravy, Zeleznica, ta sa do tohto procesu vyznamnou mierou
zapojila. Zeleznica a hospodarstvo sa navzajom ovplyviiovali.

Doprava ma vplyv na regionalny rozvoj aj v sucasnosti, avSak uz nie taky velky ako zeleznica v 19.
storo¢i. Zaroven mozno vyvodit’ zaver, Ze doprava a dopravna infrastruktira méze na socio-ekonomicky rozvoj
regionov vplyvat’ pozitivne i negativne.
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