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Bystrik Bezik'
VPLYV DOPRAVY NA KVALITU BYVANIA

INFLUENCE OF TRANSPORT ON THE QUALITY OF HABITATION

Abstract

Habitation has always been one of the most significant determinants during the
development of the human civilisation. It played an important role in fulfilling needs of
inhabitants and it conditioned on their standard of living in every stage of the development of
the human society. Changes of the habitation were influenced by a gradual differentiation of
functions of human activities.

The quality of habitation in each stage of development was influenced by the
accessibility of the basic settlement funcions. From this point of view the transport and the
possibility of moving were the inevitable requirements for the functional interrelations
between habitation and other settlement activities. This contribution describes the influence of
transport patterns on the quality of habitation during the development stages in Slovakia.

Uvod

Byvanie v procese vyvoja l'udskej spolocnosti bolo vzdy vyznamnym rozvojovym
faktorom [3]. Kvalitu byvania v tomto procese zdsadnou mierou ovplyviiovala dostupnost
zakladnych sidlotvornych funkcii [1]. Dobra dopravna dostupnost’ uzemia a jeho vybavenost’
dopravnou infrastruktirou je zakladom pre realizaciu osobnych ciel'ov ¢loveka. Preto doprava
zohravala vzdy doélezitu Ulohu pri zabezpeCovani vdzieb medzi byvanim a nadviznymi
I'udskymi aktivitami v uzemi. V jednotlivych etapach vyvoja l'udskej spolo¢nosti dochadza
k premenam foriem byvania, ktoré podmienuju aj rézne formy premiestnenia, ¢o v kone¢nom
dosledku spdtne vplyva na kvalitu byvania. Tento vzajomny interakény proces medzi
spodsobom byvania aspdsobom premiestiiovania, mozno sledovat v priebehu celého
predchadzajuceho vyvoja sidelnej Struktury.

Predchéadzajuci vyvoj sidelnej Struktary bol poznamenany najméd sposobom prace
Vv jeho jednotlivych civilizaénych etapach, ktory si doposial’ vzdy vyzadoval bezprostrednu
kooperaciu pracovnych sil v mieste produkcie a podnecoval tak urbaniza¢ny proces v uzemi.
Tak vznikali aj r6zne formy sidlenia od najjednoduchsich v pociatku vyvoja civilizacie, aZ po
obrovské Mega-Cities v suc¢asnom obdobi, ktoré dosahuji niekol’komilionové koncentracie
obyvatel'stva. Tomu zodpovedali aj rézne spdsoby premiestnenia medzi zakladnou bazou
byvania a d’al§imi aktivitami l'udskej ¢innosti - od najjednoduchsich foriem peSieho pohybu
az po zlozit¢ dopravné systémy individudlnej a hromadnej dopravy osdb a nakladov.
V sucasnosti vS§ak mozno pozorovat rastiici vplyv novych technoldgii na mobilitu oséb aj
nakladov, ¢o naznacuje mozné zmeny vV dalSom vyvoji byvania a foriem sidlenia
V buducnosti.
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Vyvoj foriem byvania

Dolezitth ulohu v priebehu vyvoja procesu byvania zohrala dostupnost’ zakladnych
sidlotvornych funkcii. V pociatku vyvoja sidlenia byvanie integrovalo aj vSetky zékladné
sidlotvorné¢ funkcie — pracu aoddych. Postupnou diferenciaciou funkcii dochadza
k vymiestiiovaniu najprv prace a nasledne aj d’alSich nadvdznych funkcii z priestoru byvania.
Tak sa z homogénnej sidelnej Struktiry dedinského typu vyvinul vyssi typ mestskych sidiel,
Vv ktorych byvanie nadobudlo vyssiu kvalitu, nové funkcie a réznorodejSie formy. Rastuca
diferencidcia a nasledna del'ba zakladnych sidlotvornych funkcii (obr 1) sa v izemi prejavila
dalej aj priestorovym vymiestiovanim novych funkcii do marginalnych oblasti sidiel, ¢o
podnietilo vzrast vzdialenosti a zvda¢Sovanie narokov na premiestiiovanie osob a nakladov
medzi nimi.

zotavenie

doprava

Obr. 1 - Vztah medzi byvanim, dopravou a zdkladnymi sidlotvornymi funkciami

Tento nepretrzity proces vézieb medzi jednotlivymi zakladnymi sidlotvornymi
funkciami sa odréza aj vo formach byvania. V procese vyvoja sidelnej Struktary vystupuji do
popredia dve zakladné formy byvania:

- vidiecke a
- mestské.

Vidiecka forma byvania sa v podstate az do konca 19. storo¢ia vyrazne nezmenila a
zostala pevne spita s primarnym sektorom. Mestské formy sidlenia nadobudaju r6znorodé
prejavy. Mesto plnilo v strukture osidlenia vzdy nadradent funkciu a sustred’ovalo novo
vznikajuce sidlotvorné funkcie a tak postupne vznikali obchodné, administrativne,
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priemyselné, kapel'né, ¢i iné mestd. Boli charakteristické predovSetkym vyS$Sim stupiiom
koncentracie obyvatel'stva, vyznaCujicou sa aj roéznymi formami hromadného a
individudlneho byvania. Uz v staroveku boli zname vel'’komesta (Babylon, Kartago, Rim), kde
bola vysoka koncentracia obyvatel'ov. Tieto mesta mali aj zna¢na rozlohu, pretoze prevazna
Cast’ zastavby bola malopodlazna a ich rozsah podmienovali aj formy dostupnosti — peso a
vozovou animalnou dopravou, ktord v zdsade nemala vel'mi odlisné rychlosti premiestnenia
ako zéakladny pesi pohyb.

K podstatnym zmenam foriem byvania dochddza v priebehu 19. storo¢ia vplyvom
rozSirenia priemyselného sposobu vyroby, kedy sa do miest zacina viac premiestinovat
vidiecke obyvatel'stvo za pracou. V okoli priemyselnych podnikov zacinaju chaoticky vznikat’
robotnicke obydlia, v ktorych neboli zabezpecené zékladné I'udské poziadavky na hygienické
byvanie. Snaha zlepsSit' tieto podmienky viedla nielen k uplathovaniu celkom novych
urbanistickych koncepcii napr. linedrneho, zahradného, ¢i priemyselného mesta, ale
podmieniovala aj nové sposoby premiestnenia.

Slovensko, ako sucast’ Raktisko-Uhorska, patrilo uz vtedy ku krajindm s rozvinutym
banictvom a remeselnictvom. V mestich sdobrym pristupom k surovindm a dobrym
dopravnym napojenim sa rozvinul hutnicky a chemicky priemysel. Zacali vznikat’ robotnicke
kolonie individudlnych a malopodlaznych bytovych domov predovsetkym v blizkosti
priemyselnych podnikov a zelezni¢nych stanic. V jadrovom meste sa vystavba tvorila
pokracovanim klasickej koridorovej ulice a vo vyhodnych polohéch sa realizovala vystavba
vilovych domov. Vo vidieckych sidlach vSak nadalej pretrvaval charakter ,,dediny*
S pol'nohospodarskym zazemim, kde priestor ulice plnil okrem dopravnej, eSte stile aj
socidlnu a vyrobnu funkciu byvania.

Vznik prvej CSR na zadiatku minulého storoéia ovplyvnil aj nové formy sidiel,
byvania a vyroby. Zacala vystavba novych robotnickych kolénii s viacpodlaznou zéstavbou
v samostatnych i1 blokovych domoch s malometrdZznymi bytmi. Vznikali dokonca nové
priemyselné mesta (Batovany/Partizdnske, Svit), ktoré boli postavené vyznamnymi
urbanistami na principoch modernych urbanistickych koncepcii. Bezna bytova vystavba vSak
eSte stale kopirovala koridorovu ulicu. Rozmohla sa aj individudlna bytova vystavba
predovSetkym v mestach formou vilovych Stvrti.

Medzivojnové obdobie bolo na Slovensku charakteristické pretrvavanim
urbanistickych koncepcii, ale aj niektorymi novymi zdmermi urbanisticko—architektonickych
Stadii vplyvom poZziadaviek na nové sidelné funkcie. Vplyvom vojnovych udalosti vSak
dochadza k preruseniu vyvojovej kontinuity a aj k deStrukcii bytového fondu a priemyselnych
podnikov v mestach i na vidieku, ktoré boli zasiahnuté vojnovymi udalostami.

V obdobi po 2. svetove]j vojne sa usilie na Slovensku zameriava na rekonstrukciu a
obnovu bytov a priemyselnych podnikov. Vznikaju Ciastkové zastavovacie plany za ucasti
viacerych investorov, charakteristické rozptylenou zastavbou.

Po roku 1948 vSak dochadza k zasadnym politickym a hospodarskym zmenam, ktoré
poznamenali aj vyvoj foriem byvania. Bola to najmi hromadna bytové vystavba, ktord mala
zabezpecit' dostatok pracovnych sil v priemyselnych centrach krajiny. Obytné stbory sa
vyznacuju nizkym stupfiom obcianskej vybavenosti.

Postupne sa objavuju nové prvky v koncepcii bytovej vystavby formou socialistického
realizmu (Nova Dubnica), ktorej formalne znaky konceptu sa vyznacovali rieSenim verejnych
priestorov a vnuatroblokov s komplexnou vybavenostou obytnych suborov. V bytovej

01/2011 17 |Strana



Nehnutel'nosti a Byvanie ISSN 1336-944X

vystavbe sa rozsiruje pouZivanie typovych objektov a nové technolégie vystavby. Tazisko
V preprave osob je stale na verejnej doprave.

Obdobie od druhej polovice 70-tych rokov az do roku 1989 je charakteristické
hl'adanim prvkov humanizacie prostredia a navratom k ,,I'udskej mierke*. Hlavnou ¢rtou bolo
hl'adanie kontinuity povodného a novovytvoreného prostredia so zameranim na obnovu ulice,
namesti a vnutroblokov.

Po roku 1989 dochadza k radikalnym hospodarsko-spolo¢enskym zmenam, v ktorych
sa prejavili najmi zmeny vlastnickych pomerov a restiticie sukromného majetku. V tomto
obdobi postupne dochadza k utlmu hromadnej bytovej vystavby (rok 1980 viac ako 48 tis.
bytov roéne — rok 1995 cca 6 tis.bytov/rocne), ktorej tendencia znizovania poctu dokon¢enych
bytov je predznamenana uz v priebehu konca obdobia 80-tych rokov (obr. 2).

Vystavba novych bytov je realizovana predovSetkym prostrednictvom individuélnej
bytovej vystavby a nadstavbou viacpodlazbych domov, resp. pristavbou podkrovnych bytov
do existujiicich bytovych domov. Charakteristickym pre toto obdobie je koniec vystavby
velkych obytnych suborov a prechod od celku k objektu. V historickej zastavbe dochadza
k regeneracii povodnych historickych struktar. Obdobie samostatnej Slovenskej republiky po
r.1992 sa spociatku vyznacuje poklesom bytovej zastavby najmi viacpodlaznych objektov,
postupne vSak narastanim poctu bytov vo viacpodlaznych solitéroch, individualnej bytovej
vystavbe v predmestskych oblastiach a vidieckych sidlach formou kondominii, nezriedka
ohradenych bezpecnostnym plotom. Pre existujicu zastavbu je charakteristicka rekonstrukcia
bytov a zatepl'ovanie objektov vplyvom rastiucich nakladov na energie a vykurovanie. Nova
bytova vystavba viacpodlaznych i individudlnych bytovych objektov je typickd vysSim
priestorovym Standardom, naroc¢nej$im dispozi¢nym rieSenim a kvalitou vybavenia.
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Obr. 2 - Pocet postavenych bytov na Slovensku
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Problémy dopravnej obsluhy byvania

Formy byvania v priebehu celého procesu svojho vyvoja boli charakteristické aj
zakladnymi formami premiestnenia, ktoré spociatku boli zabezpecované peSou a animalnou
dopravou. Vyrazné zmeny v sposobe prepravy osob a nakladov nastali poCas priemyselnej
revolucie v 19. storo¢i, kedy boli zavedené rozne druhy dopravnych prostriedkov
individualnej a hromadnej prepravy. Najvacsi rozmach v tomto obdobi dosiahla hromadna,
predovsetkym kol'ajova doprava. Jej dominanciu postupne zacala ohrozovat' individudlna
automobilova doprava, ktora v druhej polovici 20. storo¢ia vyraznou mierou ovplyvnila formy
byvania. V naSich podmienkach vSak eSte dlhé obdobie bola hromadna doprava na tzemi
miest iV extravilane zakladnym sposobom dopravy. Na osnove systému liniek hromadnej
dopravy vyrastli vSetky vtedajSie socialistické mestd, ktoré sa vyznacovali kompaktnou
hromadnou zastavbou s nedostato¢nou sietou miestnych a cestnych komunikacii. Podiel
hromadnej dopravy v delbe vtedajSej dopravnej prace vysoko prevazoval nad podielom
individualnej dopravy. Napriek tomu pri zabezpecovani prepravy osob vo vsetkych formach
(individualneho, ¢i hromadného) byvania dochadzalo k problémom pri preprave
predovsetkym za pracou. Nedostato¢ne vybudovana komunikaéna siet’ a poruchy v prevadzke
vozového parku, boli pre toto obdobie charakteristickeé.

Vyrazné zmeny v dopravnej obsluhe byvania nastali ku koncu minulého storocia.
Nové¢ vlastnicke pomery, pdsobenie trhu aj v oblasti tvorby bytového fondu rozvolnili
kompaktni zastavbu a byvanie sa zacalo vymiestiiovat do atraktivnych pol6h spadového
uzemia sidiel. St¢asne postupne dochddza k racionalizicii hromadnej dopravy, sprevadzane;j
odbtravanim dotacii, ¢o spdsobilo zdrazovanie cestovného a postupne aj znizovanie objemu
prepravy hromadnou dopravou. Budovanie novych monofunkénych oblasti individudlneho
byvania na ,zelenych lukach* a pol'nohospodarske; pdde v okrajovych polohach miest
prispelo tieZ k zosilneniu disperzii byvania a suburbanizaénym tendenciam v sidelnej
Struktire Slovenska.

Sucasny stav a vyvojové tendencie dopravnej obsluhy vo vztahu ku kvalitativnym aspektom
byvania moZno hodnotit’ nasledovnymi faktormi:

e vSeobecny pokles podielu verejnej hromadnej dopravy v del'be prepravnej prace vo vnutri
(obr. 3) i cez hranice sidla (obr. 4);

e enormny narast poctu osobnych vozidiel a zvySovanie stupiia ich vyuzitia (obr. 5);

e stupeni automobilizacie uz davno presiahol stupeii saturacie (Bratislava);

e rychlejsi rast vonkajSej cestnej, najméd individudlnej osobnej automobilovej dopravy cez
hranice sidiel a zvySovanie zataZenia komunikacnej siete na hraniciach kompaktného
uzemia a v primestskych oblastiach vacsich sidiel;

e postupujica regionalizacia prepravnych vztahov v izemi, produkujuca lokalnu tranzitnu
dopravu v spadovom tizemi a v samotnych mestskych sidlach;

e preplnenie komunikacnej siete najmé na pristupovych radidlach a na cestnych priet'ahoch
mensich sidiel v spadovej oblasti va¢sich miest;

e pravidelné ,celomestské“ kongescie presahujuce do zazemia metropolitnych miest,
ovplyviiuji najméa autobusova hromadnu dopravu, ktora je stcastou cestnej dopravy;

e Dbudovanie novej cestnej infrastruktiry na zaklade nadmerne rastacich poziadaviek cestnej
dopravy vedie KkzvySovaniu zatazenia dopravou, naslednej indukcii dopravy
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V paralelnych komunikacidch a k opédtovnému zahlteniu dopravného systému aj mimo
hlavnej komunikacnej siete;

na zelenych lukach
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rieSenie narokov alternativnej dopravy (MHD, chodci, cyklisti) je nedostatocné;
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Obr. 3 - Zmeny v delbe vnutornej prepravnej prdace — Bratislava
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Zmeny Vv del'be prepravnej prace cez hranice mesta — Bratislava

lokalizacia vel’kych monofunk¢énych aredlov (hypermarketov, technologickych parkov,...)
vyrazne ovplyviiuje dopravné procesy nielen vo
bezprostrednom okoli, ale aj v celomestskom a regionalnom meradle;

svojom

aj napriek enormnému narastu objemu nehmotnych (telematickych) ,,premiestneni® a
vézieb, hybnost’ v doprave nad’alej rastie.
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Obr. 5 — Paradoxny vyvoj v doprave na uizemi mesta — Bratislava

Vysledky hodnotenia rozsiahleho empirického a Statistického zahrani¢ného
vyskumu uplne jednoznacne potvrdzuji, Ze rieSenie nadmernych narokov individualnej
automobilove] dopravy zvySovanim kapacity komunikacnej siete sa odraza jej rastlicim
podielom v del'be prepravnej prace a je preto nevhodné a dlhodobo malo G¢inné [2]. Takymto
rieSenim dochadza k negativnemu synergickému uéinku ,,dopravnej indukcie nielen na
novovybudovanej komunikacii, ale aj na prilahlej sieti. Ztohoto hladiska rieSenie
dopravnych problémov vystavbou novej dopravnej infraStruktary viacSinou zhorSuje
existujice problémy v dostupnosti byvania. Individudlna automobilovd doprava vel'mi
pohotovo reaguje na novi ponuku cielov v uzemi a svojim rasticim dopytom potom
nasledne zahlcuje nielen novoponutkané kapacity, ale aj prilahlt komunikaénu siet. Zosiliiuj
sa tak nepriaznivé dopady dopravy na okolie, ktoré st opdtovne argumentom na rieSenie
dopravnych problémov budovanim novych kapacit komunikacnej siete. Namiesto dosiahnutia
rovnovazného stavu medzi ponukou a dopytom dopravy, dochddza k dalSiemu nérastu
objemu dopravy a k zhorSovaniu prevadzkovych podmienok dopravnej obsluhy byvania.

Zaver

Z analyzy vyvojovych tendencii vztahov dopravy abyvania vyplyva, ze
k pozitivnemu rieSeniu nemozno ddjst’ len rieSenim nasledkov spdsobenych automobilovou
dopravou, ale je potrebné vychadzat’ zo skutocnych pri¢in tohoto nepriaznivého stavu, ktorou
je nerovnovaha ponuky alternativnych druhov dopravy k individualnej automobilovej doprave
a nedostato¢né riadenie ponuky a dopytu dopravy z hladiska environmetdlnej unosnosti
obytného prostredia a poziadaviek trvalej udrzatel'nosti rozvoja sidiel.

Dalsi vyvoj byvania ovplyvnia predovietkym nastivajiice zmeny v demografickom
profile krajiny. Slovensko, ako vSetky ostatné krajiny Eurdpskej Unie je poznamenané
stagnujucim, resp. v ur¢itych oblastiach klesajicim trendom natality, starnutim obyvatel'stva a
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narastajucim podielom mortality. Sucasne mozno pozorovat postupny prilev obyvatelov
z inych krajin, vychodnej a juznej Eurdpy, Azie a Afriky. Mozno teda predpokladat, Ze
postupne dojde k zmene Struktiry obyvatel'stva so vSetkymi sprievodnymi znakmi novych
poziadaviek na kvalitu zabezpecenia jednotlivych foriem byvania a jeho dostupnosti
Z hl'adiska dopravy.

Hodnotenie poziadaviek Unosnosti dopravy na =zaklade priestorovych narokov
jednotlivych druhov dopravy v del’be prepravnej prace poukazuje na enormné priestorové
naroky individudlnej automobilovej dopravy. Preto zabezpecenie poziadaviek primeranej
dopravnej obsluhy byvania a dostato¢nej kvality obyvatelnosti mestského priestoru spociva
predovsetkym v doslednej analyze skuto¢nych pri¢in nadmernej individudlnej mobility a
neumernych narokov priestorovo, energeticky a enviromentalne ndrocnej individuélnej
automobilovej dopravy. Napiianie poziadaviek daldieho udrZatelného rozvoja dopravy
a zabezpeCenie vysSej kvality byvania spociva vo vytvoreni lepSich podmienok pre
alternativnu (nemotoristicki a hromadnt dopravu) s podporou substitu¢nych wéinkov
telematickych technologii. Tieto nové formy nehmotnej komunikacie a prudko sa rozvijajice
informacné technolégie mézu v budicnosti vyraznym spdsobom poznamenat premeny
byvania, ktoré umoznia aj nové funkcie byvania formou e-workingu, e-shopingu, e-learningu,
¢i inymi, doposial’ pevne zviazanymi formami s hmotnymi prejavmi premiestnenia.

Zaverom mozno konStatovat, Ze funkcia byvania je zdkladnou bazou l'udskych aktivit
a zostane nou aj vV budicom obdobi. Individualizécia jednotlivych Cinnosti a nastup novych
telematickych technologii bude mat” vplyv nielen na nové spdsoby premiestiiovania osdb
a ndkladov ale predovSetkym na nové formy byvania, ktoré budi vyznamnou mierou
ovplyviiovat Zivot jednotlivcov aj poziadavky na udrzatelny rozvoj spolo¢nosti.
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