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Vyznam dopravnej polohy v procese koncentracie obyvatel’stva
v Slovenskej republike

Abstrakt

Dopravnd poloha predstavuje jeden zkltGcovych faktorov ovplyviujacich lokalizaciu
I'udskych aktivit ana to nadvédzujici proces koncentracie populacie v miestach s dobrou
polohou v dopravnych sietach. Predkladany prispevok pracuje so zdanlivo jednoduchou
hypotézou, podla ktorej priaznivd dopravna poloha vytvara atraktivne prostredie pre rozvoj
ekonomickych aktivit azaroven tak nepriamo ovplyviluje vyvoj populdcie v miestach
s takouto polohou. Prostrednictvom polohy voci zelezni¢nej sieti je mozné analyzovat
vyznam dopravnej polohy pre koncentraciu obyvatel'stva a zaroven identifikovat’ meniacu sa
ulohu zeleznic v tomto procese v historickom priereze.

Uvod

Dopravné poloha izemia a jej hodnotenie patria medzi najvyznamnejSie, a zaroven tradi¢né
domény geografie, a zvlast' geografie dopravy. Hodnotenie dopravnej polohy ma v moderne;j
geografii r6zne podoby a od jednoduchého hodnotenia polohy v dopravnych sietach az po
sofistikované vyuZivanie mier dostupnosti dopravnej infraStruktiry sa v geografickych
studiach objavuje bud’ ako ciel’ analyz alebo ako néstroj pre zlozitejSie hodnotenia réznych
fenoménov, ako napr. kvalita Zivota, dynamika a iroven regiondlneho rozvoja, marginalita
atd’.

Z novsich prac v ceskej aslovenskej geografii dopravy povazujeme v tejto suvislosti za
potrebné spomenut’ viacero prac. Rozsiahlemu teoretickému S$tudiu mier dostupnosti
s neskorSou aplikaciou na priklade dostupnosti miest Slovenska sa venoval Tolmaci (1996,
2002), neskor najmd Krizan (2005). Z hl'adiska analyzy vztahu medzi dopravnou polohou
amoznostami socidlneho aekonomického rozvoja si pozoruhodné prace autorov
Seidenglanz (2003) a Tousek akol. (2005), ktoré analyzuju vyhody, resp. nevyhody
dopravnej polohy v ramci skamanych regionov Ceskej republiky. V slovenskej geografii bola
na celostatnej Grovni skimana dostupnost’ regionov vzhladom k najvyznamnej$im prvkom
dopravnej infrastruktiry s cielom identifikovat dopravne periférne regiony na uzemi
Slovenska (Hornak 2006).

Hoci pritomnost’ Zelezni¢nej siete v si¢asnom obdobi uz nie je najvyznamnejSim faktorom
atraktivnosti tzemia pre r6zne ekonomické aktivity (vid’ napr. Kvizda 2005), a teda ani pre
vyraznejSiu koncentraciu obyvatelstva, napriek tomu sa parameter dostupnosti Zelezni¢nej
siete, resp. inak vyjadrenej polohy vzhl'adom k Zeleznici aj nad’alej pritahuje nasu pozornost'.

Autor predkladaného prispevku sa tejto problematike venoval uz vo viacerych svojich pracach



(Hornak 2003, 2004). Okrem uz vyssie spominanych slovenskych geografov spomenieme tiez
Studiu Zubriczkého (2002), ktory vyuzil pre hodnotenie rozvojového potencialu vidieckych
obci Slovenska ako jeden z parametrov tieZ polohu vzhladom k Zelezni¢nej sieti. Z prac
ceskych dopravnych geografov v stsvislosti stouto problematikou upozoriiujeme na
zaujimavu pracu kolektivu autorov Marada, Kvéton, Vondrackova (2006), ktori skamali
vplyv Zelezni¢nej infrastruktiry na lokdlny a regionalny rozvoj, osobitne na koncentraciu
obyvatel'stva.

Povazujeme za potrebné spomenut’ tiez dnes uz klasickl pracu BaSovského a Majbovej
(1977), hodnotiacou zmeny v rozlozeni obyvatel'stva Slovenska v obdobi rokov 1921 — 1970
v zavislosti od polohy voci Zeleznicnej sieti, a to podla vzdialenostnych pasov (vymedzenych
ekvidiStantami 2,5 km, 5 km, 7,5 km, atd’.) od najblizSieho az po navzdialenejsi uzemny pas
od zeleznice. Spominani autori v tejto praci konstatovali, ze v obdobi 1921 — 1970 bol narast
poctu obyvatel'ov Slovenska sprevadzany koncentraciou obyvatel'stva smerom k Zelezniciam,
¢o predstavovalo vyznamni zmenu obrazu rozlozenia obyvatel'stva na tzemi dneSnej SR.
Kym v roku 1921 zilo v pase izemia ohranicenom ekvidiStantou 2,5 km po oboch stranach
zeleznice (podla jej stavu zroku 1970), ktory pokryva priblizne 1/3 plochy Uzemia
Slovenska, 58,2% vsetkych obyvatelov Slovenska, v roku 1970 to bolo uz 66,6%. Podstatna
cast’ (okolo 90%) prirastku obyvatel'stva Slovenska v spominanom obdobi prisluchala uzemiu
vo vzdialenosti do 5 km po oboch stranach zeleznic.

V nasledujiicom prispevku je venovana pozornost Zeleznicnej sieti a jej vyznamu v procese
koncentracie obyvatel'stva na tzemi Slovenskej republiky v obdobi od prvého oficidlneho
sCitania obyvatel'stva vroku 1869 az do obdobia prelomu 20. a2l. storocia,
dokumentovaného sc¢itanim obyvatel'stva, domov a bytov v roku 2001. Nie je naSou ambiciou
v predkladanej §tadii podat” vyGerpavajuci vyklad hibky vztahu medzi Zelezni¢nou sietou
a rozmiestnenim obyvatel'stva na Slovensku, tato zaujimava problematika si v budicnosti

bude vyzadovat’ d’alSie analyzy.

Metodické poznamky

Vychédzajac z vyssie uvadzanych prac, predpokladame, Ze Zeleznice od svojho vzniku az po
sucasnost’ prejavili koncentraény vplyv na obyvatel'stvo, priCom vyznam a tloha Zeleznic sa v
procese koncentracie populacie v jednotlivych c¢asovych obdobiach menili. Vysledky
niektorych §tadii tiez naznacuju, Ze pritomnost’ Zelezni¢nej siete pdsobila na koncentraciu

obyvatel'ov na urovni obci selektivne. V predkladanej analyze sa zameriame na vysledky



analyzy koncentracie obyvatel'stva do obci, ktoré mali k dispozicii zelezni¢nu stanicu alebo
zastavku v obdobi ku s¢itaniu obyvatel'ov, domov a bytov v roku 2001.

Pre tento u¢el bolo potrebné vytvorit databazu tych sidel, ktoré tito podmienku spiali.
Ked'Ze autor tohto prispevku metodiku tvorby tejto databazy podrobnejsie popisal uz v inych
svojich pracach (Hornak 2003, 2004), na tomto mieste objasnime len zakladné vychodiska
pristupu k identifikécii obci s pristupom k zelezni¢nej sieti.

Zakladnym zdrojom pre nd$ postup bol zoznam zelezni¢nych stanic a zastavok podla
grafikonu osobnej Zelezni¢nej dopravy platného v obdobi scitania 2001. PodrobnejSim
studiom sme vsak zistili, Ze vzdjomna poloha stanice uvadzanej v cestovnom poriadku a sidla,
ktoré k stanici podl'a jej ndzvu prislucha, nie je vzdy jednozna¢na. Ako priklad uvadzame
stav, ked” Zelezni¢nd stanica prislusnej obci prislucha, pretoze lezi v jej katastradlnom izemi,
ale od vlastného sidla (intravildnu) je vzdialena Casto i niekol'ko kilometrov. Inym prikladom
mdze byt stanica, ktorej ndzov sa nezhoduje s ndzvom obce, na uzemi ktorej sa nachadza
(Hornak, 2003).

S cielom eliminovat’ tieto odchylky, a zdrovenl zahrnut’ vSetky sidla, ktoré v realnom priestore
maju k dispozicii Zelezni¢ni dopravu, sme vyuzili kritérium dochadzkovej vzdialenosti,
vymedzenej rychlostou peSej chddze acasovym intervalom 20 — 25 minut, bezne
definovanom ako maximalnu ¢asova hranicu pre dochadzku k zastadvkam hromadnej dopravy
(Margetiakova 2001). Prevodom tohto Gasového intervalu na dimenziu dizky (podla
priemernej rychlosti chodca) sme dospeli k ekvidiStante 1,5 km. Aplikéciou tejto ekvidiStanty
od prislusnych stanic sme dospeli k skupine obci, ktoré sme oznacili ako obce so zZeleznicnou
stanicou s osobnou dopravou (Horndk 2003). V tomto prispevku budeme tieto obce
zjednoduSene nazyvat’ ako obce na zZeleznici (vid’ obrazok ¢. 1).

Za ziskany stubor obci na Zeleznici sme nasledne zistovali poCty obyvatelov v Case piatich
prierezovych s¢itani obyvatel'stva v rokoch 1869, 1921, 1950, 1991 a 2001. Uvedené roky
sCitani sme vybrali s ohladom na logiku historického vyvoja Slovenska ajeho hlavné
medzniky. Z niektorych prac zaoberajicich sa vyvojom zelezni¢nej siete na Slovensku
(Podhorsky 1977, Korec 1980, Kubacek 1999) vieme, ze v momente rozpadu rakusko-
uhorskej monarchie bolo na uzemi Slovenska vybudovanych uz priblizne 87% dizky dnesne;
Zelezni¢nej siete. Zeleznitna siet’ Slovenska sa potom dobudovavala v obdobi po vzniku prvej
Ceskoslovenskej republiky, a niekol’ko kratkych usekov vzniklo iv obdobi socialisticke;

etapy po roku 1948.



Obrazok ¢. 1 Priestorové rozmiestnenie obci na Zelezni¢nej sieti v Slovenskej republike

(stav k roku 2001)
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Pouzita etapizacia vyvoja ma svoje opodstatnenie i s oh'adom na vyvoj zelezni¢nej dopravy
a jej postavenia v spolocnosti. Ekonomicky vyvoj v obdobi 19. storocia a na zaciatku 20.
storoCia sa jednoznacne viaze na Zeleznice, a to i v prevazne agrarnej Strukture hospodarstva
vtedajSieho tzemia Slovenska (vyvoj v tomto obdobi je zachyteny sCitaniami v rokoch 1869
a 1921). Vyvoj v medzivojnovom obdobi (sledovany zmenami medzi s¢itaniami 1921 a 1950)
znamenal pre zeleznice vyraznejSi nastup silnejucej konkurencie cestnej dopravy, hoci
zelezni¢na doprava si vo vSeobecnosti stale udrziavala svoju dominanciu. Socialistické etapa
(s€itania 1950 a 1991) predstavovala na Slovensku (podobne ako aj v inych socialistickych
krajinach) obdobie, v ktorom bola zlatd éra Zeleznic do urcitej miery ,,umelo® (t. j. mimo
prirodzeného konkurenéného prostredia na trhu prepravnych sluzieb) predlZzovana. Hoci
cestna doprava postupne pocas Styroch dekad socializmu ziskala silné pozicie, zeleznice mali
na konci socialistickej etape stale dolezitth ulohu v preprave nékladov i1 0s6b (v niektorych
segmentoch prepravy dokonca dominantnll). Postsocialistickd etapa (vymedzena s¢itaniami
1991 a 2001) sa vyznacuje postupnym Ustupom zelezni¢nej dopravy z poprednych pozicii vo

vsetkych segmentoch prepravného trhu.



Z metodického hl'adiska este dodavame, Ze pre jednotlivé skimané obdobia (1869 — 1921,
1921 — 1950, 1950 — 1991 a 1991 — 2001) sme pouzili obce na zeleznici podla stavu
a rozsahu zelezni¢nej siete k roku 2001. Uvedomujeme si riziko mierneho skreslenia realnej
situdcie, pretoZze niektoré obce takto hodnotené boli zapojené do ZelezniCnej siete az
v neskorsich etapach (napr. v medzivojnovom obdobi, alebo az v etape socializmu). V tomto
prispevku ndm vsSak iSlo najmi o ziskanie databazy porovnatelnych tdajov. Zaroven ako
podporny argument pre takyto postup je mozné uviest, Zze uz v prvom sledovanom obdobi
(1869 — 1921) dosahoval rozsah siete Zeleznic takmer sucasné dimenzie z hl'adiska pokrytia
tizemia dne$ného Slovenska (spominanych 87% dnesnej dizky). Navyse Zeleznice sa budovali
s cielom pokryt’ vSetky vyznamnejSie dopravné linie, ktoré boli dovtedy tvorené len cestami.
Tym sa opét priblizujeme k hlavnému cielu nasho prispevku — objasnit’ vztah medzi
dopravnou polohou (vSeobecne chapanou) a procesmi koncentracie obyvatel'stva.

Siet’ tzkorozchodnych Zeleznic (az na tie trate, ktoré v grafikone osobnej zelezni¢nej dopravy

fungujt az do sucasnosti) nebola zahrnuta do analyzy.

Vysledky analyzy

Z celkového poctu 2883 obcei (k séitaniu obyvatel'stva, domov a bytov v roku 2001) sme
identifikovali presne 800 obci, ktoré je mozné oznacit' ako obce na Zeleznici (Hornak 2004).
V tychto obciach (27,7% vSetkych obci) v roku 2001 zilo 3 779 497 trvalych obyvatel'ov, ¢o
predstavovalo 70,3% vSetkych obyvatel'ov Slovenskej republiky. V skupine obci na Zeleznici
sa prirodzene nachadzaju najludnatejSie sidla Slovenska (vSetky sidla s po¢tom obyvatel'ov
nad 20 tisic). Zo skupiny sidel Slovenskej republiky so Statiitom mesta (spolu 138 miest) lezi
122 na Zeleznici.

V nasledujiicej Casti uvadzame struéné hodnotenie vyvoja v jednotlivych vymedzenych

etapach.

Obdobie 1869 — 1921

Hoci boli prvé Zeleznice na dneSnom tzemi Slovenska vybudované priblizne 20 rokov pred
prvym oficidlnym s¢itanim obyvatel'stva v roku 1869, hlavna etapa budovania Zelezni¢nych
trati spada do obdobia po roku 1870. Do roku 1870 bolo na Slovensku vybudovanych
priblizne 280 km Zelezni¢nych trati, v obdobi 1871 — 1920 pribudlo az 2944 km zeleznic.
Celkovo tak v obdobi do roku 1920 bolo postavenych 3224 km trati. Z najvyznamnejSich trati
je potrebné okrem prvej (konskej) zeleznice z Bratislavy do Trnavy a Serede, dobudovane;j

vroku 1846, spomenut tiez tzv. Juhovychodni Stitnu zeleznicu (spajajucu Vieden



s Budapestou cez Bratislavu, Nové Zamky a Sturovo), Uhorsku severnu Zeleznicu (z Vratok
cez Zvolen a Lugenec do Budapesti), Kosicko-bohominsku Zeleznicu (z Bohumina cez Zilinu,
Poprad a Kysak do Kosic), Prvli uhorsko-hali¢skl zeleznicu (z Michalian cez Michalovce,
Medzilaborce do Przemys$lu v dnesnom Pol'sku), Uhorsku severovychodnu zeleznicu (z Kosic
cez Slovenské Nové Mesto do Budapesti) a Povazsku Zeleznicu (zo Ziliny cez Trenéin do
Trnavy a Bratislavy). Na konci sledovan¢ho obdobia (v roku 1921) bola teda uz vytvorena
zakladna kostra Zeleznicnej siete Slovenska, ktord do roku 1920 bola navzajom poprepajana
spojkami a doplnend o siet’ regionalnych trati. Zelezni¢na trat’ celkom prirodzene kopirovala
sidelnu siet’ a vhodny reliéf, a uz v tom obdobi vytvarala predpoklady pre spriemyseliiovanie
dovtedy malo pristupnych oblasti stredného Slovenska.

Graf ¢. 1 atabulka €. 1 naznacuja, ze v roku 1869 Zila véac¢Sina populacie v obciach, ktoré
nikdy, ani v neskorSom obdobi, neboli zapojené do siete zeleznic (takmer 54% vtedajSej
populdcie Slovenska). Ide o tizemie, ktoré prakticky nebolo vyraznejSie industrializované,
a ak predsa, tak az v obdobi socializmu (predovsetkym severovychodné Slovensko s regionmi
bez zeleznic). Do konca sledovaného obdobia (k roku 1921) vSak sledujeme vyraznejsi vzrast
populacie prave v obciach na Zeleznici, index rastu populdcie tychto obci za obdobie 1869 —
1921 dosiahol hodnotu vyse 1,3 (vid’ graf ¢. 2). V obciach mimo zeleznic bol zaznamenany
tiez narast poCtu obyvatelov, ale len 1,1-nasobny. Uz vtomto obdobi sa teda zacala
prejavovat’ vyhodna dopravna poloha, ktoréd sa v tejto etape spajala predovsetkym s polohou
na zeleznici. Na konci tejto etapy (pri s¢itani v roku 1921) Zila v obciach na Zeleznici uz

priblizne polovica populacie Slovenska.

Obdobie 1921 - 1950

Obdobie medzi dvoma svetovymi vojnami prinieslo vystavbu iba niekol'kych trati prevazne
v smere zapad-vychod (i§lo predovietkym o zabezpedenie integrity novovzniknutého Cesko-
slovenska, pre ktoré bol tento smer dominantny z hl'adiska potreby prepojenia jednotlivych
jeho casti). Medzi najvyznamnejSie trate vybudované v tomto obdobi mozno zaradit’ trate
Veseli na Moravé — Nové Mesto nad Vahom, Horni Lide¢ — Puchov, Handlova — Horna
Stubfia — Banska Bystrica, d’alej Cervena Skala — Margecany, Zbehy — Zlaté Moravce a
Kapusany pri PreSove — Strazske. Spolu sa vybudovalo 372 novych Zelezni¢nych trati, ¢o
predstavuje necelych 10% ich sti¢asnej dizky.

Proces koncentracie obyvatel'stva do priestoru pozdiz Zeleznice pokracoval, podporeny
pretrvavajucou dominanciou Zeleznic na trhu dopravy. Najmid v podmienkach stale eSte

vyznamne agrarneho Slovenska bol rozvoj ostatnych druhov dopravy limitovany. Vo



vSeobecnosti sa rast populacie Slovenska oproti predoslému obdobiu spomalil (predovsetkym
oslabenim procesov prirodzené¢ho vyvoja populécie). Pocet obyvatel'ov zijucich v obciach
pozdiz Zeleznice vzrastol vyraznejsie ako v obciach mimo Zeleznice a pri indexe rastu vyse
1,2 (graf ¢. 2) zabezpecil tejto Casti populacie dominanciu na trovni priblizne 54% (vid’

tabul’ka €. 1).

Obdobie 1950 - 1991

V obdobi socializmu sa vyznam Zelezni¢nej dopravy postupne znizoval, ale i v tejto etape
prislo k budovaniu zeleznic. Najvyznamnej$imi tsekmi dnes vyuzivanej siete boli useky
Orlov — Plave& — Podolinec a Turfia nad Bodvou — Roziava. Z hl'adiska suc¢asnej dizky vsak
trate vybudované v obdobi socializmu predstavujii iba 3% celkovej dnesnej dizky Zeleznic
Slovenska.

V tejto etape sa zapojilo do koncentracie obyvatel'stva viacero procesov, predovsetkym tzv.
socialistickd urbanizacia, ktora bola riadena centralne a podporovana procesom
industrializacie. Dopravna poloha na Zeleznici stale hrala vyznamnu tlohu v lokalizacii aktivit
(nayjmi priemyselnych), ale v tizemiach, kde Zeleznice nesiahali, ziskala jasni dominanciu
cestna doprava. Prirodzenym sidelnym vyvojom mesta a d’alSie obce, ktoré ziskali polohou na
zeleznici v predoslom obdobi, nabalovali dalSie funkcie a aktivity. Z vyznamnych
zelezni¢nych uzlov a krizovatiek sa stali spravidla tiez vyznamné cestné uzly a krizovatky.
Poloha na Zeleznici spravidla zabezpec€ila vyznamnt dopravnu polohu na celé d’alSie obdobie,
ale prichadza uz k vyraznej hierarchizacii dopravnej polohy, pricom na konci socialistického
obdobia sa ako najvyhodnejsia ukazala poloha pozdiZ hierarchicky najvyznamnejsich Zeleznic
(Horndk 2006, Korec 2005 a d’alsi). Populéacia tych obci, ktoré sa vyznacovali polohou na
zeleznici sa za sledované obdobie zvysila 2-nasobne (vid’ tabul’ka €. 1, graf €. 2), kym pocet
obyvatelov obci mimo Zeleznice dokonca poklesol. V roku 1991 Zilo v obciach pozdiz

zeleznice takmer 71% populacie Slovenska.

Obdobie 1991 - 2001

V poslednom sledovanom obdobi nezaznamenavame vystavbu novych zeleznic, v stilade s
globalnym trendom skor prichadza k postupnému ruseniu prevadzky na niektorych tratiach.
Z hladiska trendov na dopravnom trhu prostredie vol'nej konkurencie pomerne prudko vytlaca
zelezni¢nu dopravu v postsocialistickych krajinach, vratane Slovenska, na okraj zaujmu ako

v nakladnej, tak i v osobnej doprave. Poloha na Zeleznici a jej vyznamm stracaju na sile, pri



lokalizacii niektorych aktivit (vyroba a sluzby) zohravaju vyznamnej$iu ulohu uz len trate
najvyssich kategorii (dvojkolajné, elektrifikované Zeleznice).

Vzhl'adom na kréatkost’ tohto obdobia (len 10 rokov) by hodnotenie vyvoja na zéklade nasich
zisteni nebolo porovnatel'né s predchadzajicimi etapami. Napriek tomu tabulka ¢. 1 i graf €. 2
naznacuju, ze z hladiska populacného vyvoja sa procesy prirodzeného rastu a migracie
obyvatel’stva prakticky zastavili v oboch skupinach obci. Za¢ina ubytok obyvatel'stva najma
vo vicsich mestach, v procese suburbanizacie zelezni¢nd doprava nezohrava vyznamnejSiu

ulohu (hoci v budticnosti sa tento trend moze zmenit').



Tabulka ¢. 1 Vyvoj poctu obyvatelov v obciach Slovenska (1869 — 2001) podl’a polohy
vzhl'adom Kk Zeleznicnej sieti

Z toho:
. pocet obyvatel'ov zijucich | pocet obyvatel'ov zijicich

’Poce.t obyvateFov | . eleznici v ostatnych obciach

uzemie Slovenska -
Rok spolu abs. hodn. % abs. hodn. %
1869 2481811 1147897 46,3 1333914 53,7
1921 2993859 1512159 50,5 1481700 49,5
1950 3442316 1863882 54,1 1578434 45,9
1991 5274335 3721677 70,6 1552658 29,4
2001 5379455 3779497 70,3 1599958 29,7

Pramene: Retrospektivni lexikon obci CSSR 1850-1970

Statisticky lexikon obci 1991
Statisticky lexikon obei 2001

Graf ¢. 1 Vyvoj po¢tu obyvatel’ov v obciach Slovenska (1869 — 2001) podla polohy
vzhl'adom k Zelezni¢nej sieti
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Graf ¢. 2 Index rastu populacie Slovenska podl’a polohy obci vzhI’adom k Zelezni¢nej
sieti
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Zaver

Predchadzajuce uvahy o vyzname dopravnej polohy a osobitne polohy na Zeleznici nie su
v ziadnom pripade vycerpavajucou analyzou sledovanej problematiky a samotného autora
inSpirovali k d’al§im analyzam. Vyznam Zeleznic pre koncentraciu obyvatel'stva je nesporny,
predovsetkym sa potvrdilo, Ze obce, ktoré sa do roku 1950 ocitli na zeleznici, ziskali do
d’alsicho obdobia velmi dobru ,Startovaciu®“ poziciu. Toto konStatovanie podporuje
vSeobecne akceptovanu tézu o tom, ze zeleznice na tizemi Slovenska do nastupu cestnej
dopravy vytvorili zékladnu kostru dneSnej regiondlnej Struktury krajiny aich podsobenie

zanechava v sti€asnej podobe vyvoja regionov a obci nezmazatel'né stopy.

Tato praca bola podporovana Agentirou na podporu vyskumu a vyvoja na zaklade

zmluvy ¢ APVV-0579-07.
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