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POHYB OBYVATEĽSTVA ZA ZAMESTNANÍM NA ŽITNOM OSTROVE
A JEHO PROBLÉMY

Otázkou pohybu obyvateľstva za zamestnaním na Žitnom ostrove som sa podrob
nejšie zaoberal v rokoch 1954—1955, keď ma Krajský národný výbor, odbor pre vý
stavbu v Bratislave poveril urobiť rozsiahly prieskum, ktorý sa týkal obyvateľstva na 
Žitnom ostrove a obyvateľstva okresov Senec, Galanta a Sereď. Malým zlomkom z tejto 
rozsiahlej práce bola aj otázka pohybu obyvateľstva za zamestnaním a s ním spojené 
ekonomickogeografické problémy. Celý elaborát o obyvateľstve Žitného ostrova, ako aj 
o obyvateľoch okresov Senec, Galanta a Sereď slúžil ako podklad pre vypracovanie 
rajónovej štúdie Žitného ostrova.^ Na tejto štúdii, ktorá sa vypracovala pod vedením 
prof. dr. inž. E. Hrušku, zúčastnil sa značný počet vedeckých pracovníkov z univer
zít, iných vysokých škôl a vedeckých inštitúcií.

Cvodom pokladám za dôležité poznamenať, že vytýčenú úlohu bolo potrebné urých
lene zvládnuť, pričom sa potrebné štatistické údaje o obyvateľstve, ako aj o jeho pohybe 
za zamestnaním museli získavať pomocou expedície priamo v teréne. Preto som zostavil 
pracovný kolektív, ktorý pozostával z môjho spolupracovníka odb. asist. J. K o s í r a, 
zo študentov z Katedry ekonomickej geografie Univ. Komenského a z Vysokej školy 
hospodárskych vied v Bratislave. Údaje získané pre túto tematiku v teréne bolo po
trebné preverovať, sústreďovať, spracúvať do vhodných ukazovateľov a v konečnom 
štádiu upraviť tak, aby tento veľmi obťažne získaný podkladový materiál čo najlepšie 
slúžil pre ekonomickogeografickú analýzu, pomocou ktorej objavujeme vzájomné sú
vislosti a vzťahy skúmaných javov a procesov.

Pri našej výskumnej práci sme si všímali najmä také spoločenské javy a procesy, 
ktoré majú hospodárske dôsledky, pričom sme svoje náhľady sústavne opierali nielen 
o historický materializmus, ale aj o politickú ekonómiu a ekonomickú štatistiku. Na 
tejto pomerne širokej báze sme si vypracovali vlastnú ekonomickogeografickú metódu 
poznania, pomocou ktorej sme študované javy a procesy podrobnejšie skúmali. Už pred 
začatím prác v teréne sme si zhotovili plán postupu práce, pričom sme s pracovníkmi 
KNV, odbor pre výstavbu, ako aj v komisiách, kde sa robila koordinácia, prediskutovali 
všetky najdôležitejšie zložky plánu a presne sme stanovili predmet a obsah nášho 
zisťovania v teréne. Po definitívnom vymedzení všetkých otázok týkajúcich sa obyva
teľstva sme prikročili k vlastnému prieskumu v teréne s tým vedomím, že účel nášho 
prieskumu, ako aj účel a obsah zisťovaného podkladového materiálu poslúži nielen 
pre praktickú potrebu (napr. pre potreby ONV a MNV), ale aj pre riešenie závažných

' Rajónová štúdia Žitného ostrova bola vypracovaná v súvislosti s úvodným projektom 
vodného diela na Dunaji.
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ekonomickogeografických problémov súvisiacich so socialistickou výstavbou našej vlasti. 
Jednotu v postupe prác študentských prieskumných skupín sme zaistili inštruktážou, 
ako aj ďalším sústavným riešením problémov, ktoré sa prieskumným skupinám pri 
dennej práci vyskytli. (Bolo 12 pracovných skupín po 2 poslucháčoch.) Napríklad sme 
museli presne vymedziť, koho treba evidovať v skupine „poľnohospodárstvo“. Podľa 
nášho dohovoru s uvedenými orgánmi sme do tejto skupiny zahrnovali pracovníkov 
zaregistrovaných na štátnych majetkoch, na ostatných majetkoch ministerstiev a pove
reníctiev bez STS, na ostatných pôdohospodárskych závodoch verejného sektora a 
v JRD. Ďalej sme do tejto skupiny zahrnovali pracovníkov súkromného sektora, t. j. 
hospodárov, pracujúcich členov rodiny a námezdné pracujúcich. V zmysle zadávacieho 
protokolu z KNV v Bratislave sme funkčne neodlišovali pracovníkov verejného sektora 
na robotníkov, inžiniersko-technických pracovníkov a administratívnych zamestnancov. 
Všetky skupiny pracovníkov verejného i súkromného sektora v poľnohospodárstve sa 
zadelili do jednej skupiny. Analogicky sa postupovalo pri vymedzení mnohých iných 
pojmov, napr. čo sú to služby a ktorých pracovníkov treba do tejto kategórie zaradiť 
a pod.

Pre zdarný výsledok práce bolo nemenej dôležité voliť takú zpravodajskú jednotku 
(oi^án, ktorý poskytuje údaje o jednotke zisťovania), ktorej údaje dávajú záruku správ
nosti a v dôsledku toho sa dajú považovať za vierohodné. Naše údaje o pohybe obyva
teľstva za zamestnaním sme dostali od MNV a ONV. Pokiaľ ide o údaje o dochádzke 
za prácou na bicykli a pešo, hoci ich poskytli orgány našej ľudovej správy, nemožno 
o nich tvrdiť, že v každom prípade podávajú verný obraz o dochádzke za zamestnaním 
a obzvlášť pochybné sú ich údaje o zatriedení pracovníkov do skupín: poľnohospodár
stvo, priemysel so stavebníctvom, doprava, služby a i. V mnohých prípadoch tieto 
orgány pracovali iba s odhadom. Iľľdaje o dochádzke za zamestnaním verejnými do
pravnými prostriedkami boli veľmi precízne spracované na Okresnej plánovacej komisii 
v Samoríne. Mnohostranné prehľady podávali obraz o celom okrese, no jednako sa ne
mohli použiť, lebo nemali všetkých ukazovateľov, ktorých sme pre našu prácu bezpro
stredne potrebovali. Z uvedených dôvodov sme použili za zpravodajské jednotky želez
ničné a autobusové stanice. Údaje získané na týchto miestach sa považujú za spoľahlivé 
a vierohodné, lebo ich zistili naše prieskumné pracovné skupiny priamo z kontrolných 
ústrižkov „T“ k preukazom na robotnícke cestovné lístky týždenné a mesačné (T — do 
100 km) a z kontrolných ústrižkov „Z“ k preukazom na robotnícke cestovné lístky na 
cestu raz do týždňa na neurčitú vzdialenosť. Vzhľadom na vierohodnosť a spoľahlivosť 
podkladového materiálu, ktorý sa nám podarilo obidvoma uvedenými cestami získať, pri 
celkovom rozbore pohybu obyvateľstva za zamestnaním sa opierame najmä o tieto 
druhé údaje, ktoré sme s láskavým povolením ČSD a CSAD (Správa bratislavskej drá
hy) mohli použiť na náš rozbor pre Žitný ostrov.

Pohyb za zamestnaním z trvalého bydliska do iného miesta je dnes všeobecný zjav. 
Štúdium tohto problému ukazuje, že sa pracovné príležitosti sústreďujú v určitých 
strediskách práce, prevažne v krajských a okresnj'ch mestách, resp. v priemyselných 
centrách, za ktorými pracovníci musia dochádzať pešo, na bicykli alebo verejnými 
dopravnými prostriedkami. Ak podrobnejšie analyzujeme dnešný stav dochádzky do 
zamestnania, pozorujeme, že napr. na juhozápadnom Slovensku sú zriedkavé okresy, 
do ktorých by sa nedochádzalo za prácou z iného okresu, ba môžeme povedať, že pri 
dnešnej dobre rozvinutej doprave nechýba ani dochádzka za zamestnaním do iného 
kraja.

Pohyb obyvateľstva za zamestnaním v značnej miere závisí od železničnej a auto
busovej siete, resp. od jej rozvinutosti v oblasti príslušných stredísk práce, ktoré oplý
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vajú bohatslvom pracovných príležitostí. Železničná a autobusová sieť na Žitnom ostro
ve v dobe prieskumu bola už veľmi dobre rozvinutá. Žitný ostrov zdedil ešte z čias 
kapitalizmu železničnú trať Bratislava—Nové Mesto—Komárno dlhú 99 km, Kvetosla- 
vov—Samorín 5 km a Komárno—Kolárovo 24 km. Búrlivý rozvoj nášho hospodárstva 
a predovšetkým socialistická prestavba poľnohospodárstva na Žitnom ostrove vyvolali 
stále vzrastajúce nároky na ďalší rozvoj dopravy. Pracovné sily, ktoré sa postupne 
uvoľňovali v poľnohospodárstve, nenachádzali tiž v mieste svojho trvalého bydliska 
dostatok pracovných príležitostí. Prehojnosť takýchto príležitostí však poskytovala Bra
tislava a Komárno (predovšetkým v priemysle a v službách), ako aj niektoré okresné 
mestá na Žitnom ostrove. Problém prepravy pracovných síl z trvalého bydliska na 
nové pracoviská vyriešila najmä autobusová doprava, ktorá v dobe prieskumu mala 
už 647 km autobusových tratí^ (dĺžka železníc bola 128 km). Hustota železničných a 
autobusových tratí sa mení podľa povrchu zaľudnenia a hospodárskych pomerov. 
V dobe prieskumu na plochu 100 km^ pripadlo na Žitnom ostrove 7,4 km železničných 
tratí, čo sa približuje slovenskému priemeru z roku 1949 (7,7 km). Dĺžka autobusových 
tratí bola 5,1 krát väčšia než dĺžka železníc a na plochu 100 km^ pripadlo 37,4 km. 
Ak počítame hustotu železníc na 10 000 obyvateľov, zistíme, že Žitný ostrov je pod 
slovenským priemerom. Kým r. 1949 na Slovensku pripadlo na uvedený počet osôb 
11,1 km železníc, na Žitnom ostrove pripadlo len 10,3 km. Dĺžka autobusových tratí 
bola v tom istom čase 52,3 km na 10 000 obyvateľov (na Slovensku r. 1947 50,2 km).

V hustote dopravy najviac \yniká okres Bratislava-okolie (časť) a okres Samorín. 
Hustota železničných tratí na 100 km^ bola 8,4 km, čiže o 1,0 km väčšia, než bol 
priemer okresov Žilného ostrova. Hustota na 10 000 obyvateľov prejavila vzostupnú 
tendenciu iba o 0,2 km. Zato však v hustote autobusových tratí vidieť oveľa väčšie 
diferencie. Kým na 100 km^ plochy pripadlo na Žitnom ostrove 37,4 km autobusových 
trati, v okresoch Bratislava-okolie (časť) a Samorín pripadlo 71,7 km. Ak vezmeme za 
ukazovateľa 10 000 obyvateľov, v uvedených okresoch pripadlo 88,0 km autobusových 
tratí, kým na Žilnom ostrove iba 52,3 km. Už tieto údaje ukazujú, že západná časť 
Žitného ostrova mala k dispozícii oniečo hustejšiu autobusovú sieť ako východná časť. 
Zvyšovaním životnej úrovne ľudových más a zlacnením premávky na autobusoch sa 
táto doprava ustavične zväčšovala. Už v dobe prieskumu bola sieť autobusových tratí 
rozmiestená tak, že okrem 14 obci mali všetky obce na Žitnom ostrove autobusovú 
stanicu. Treba však poznamenať, že niektoré z nich mali aj železničnú stanicu alebo 
zastávku, takže podniienky pre cestovanie za prácou sa tu prvotriedne splnili. Z uve
dených 14 obcí, ktoré nemali autobusovú stanicu, bolo 11 takých obcí, ktoré mali 
vlastnú železničnú stanicu alebo zastávku, príp. neboli od železničnej trate vzdialené 
viac než 1—2 km (s výnimkou Brestovca v okrese Dunajská Streda). K takýmto obciam 
patrili v okrese Komárno (časť): Calovec a Kameničná; v okrese Galovo: Zemianska 
Olča a Holiare; v okrese Dunajská Streda: Cechová, Vieska a Malé Dvorníky a v okrese 
Samorín: Cilistov, Masníko\’o a .Miloslavov. Na Žitnom ostrove boli iba tri také obce, 
ktoré boli dosť vzdialené od železničnej trate a nemali ani autobusovú stanicu. 
Dve z nich boli v okrese Dunajská Streda (Horné Mýto a Budín) a jedna v okrese 
Samorín (Oľdza). Iba Horné .Mýto patrilo ku stredne veľkým osadám (996 obyvate
ľov), kým druhé dve boli celkom malé (313 a 311 obyvateľov). Napriek tomu ani 
■v týchto prípadoch nemožno hovoriť o tzv. „zapadákoch“, pretože ani jedna z týchto 
obcí nebola od autobusovej stanice vzdialená viac než 1—2 km.

Kedysi s obľubou zhotovované izochronické mapy vyjadrujúce
^ Na niokloľýoh cestných úsekoch 

neznamená illžkn ciest.
bolo

časovú vzdialenosť 
autobusových tratí, a preto udaná dĺžka
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od zvoleného východiska k železnici sme nerobili. Dnes v preprave pracovných síl do 
zamestnania z takých miest, ktoré sú vzdialené od železničných tratí, nerozhoduje 
časová vzdialenosť na najbližšiu železničnú stanicu alebo zastávku, ale možnosť pre
važne priamej cesty autobusom do strediska práce. V dobe prieskumu, keď s nepatrnou 
výnimkou všetky obce Žitného ostrova boli už priamo zapojené na železničnú alebo 
autobusovú sieť, náš záujem sa sústréďoval najmä na intenzitu železničnej a autobu
sovej osobnej dopravy. Dopravná intenzita, ako hovorí Kubíček (27), je daná 
počtom dopravných jednotiek prechádzajúcich určitým profilom trate za časovú jed
notku. Obr. 1 veľmi názorne ukazuje, že na železničných tratiach Žitného ostrova 
intenzita osobnej dopravy bola všade takmer rovnaká a stupňom svojho vývinu sa 
rovnala ostatným vedľajším železničným tratiam Slovenska. Oproti tomu intenzita 
autobusovej dopravy na jednotlivých tratiach Žitného ostrova sa vyznačovala značnou 
diferencovanosťou. Napríklad na hlavnom smere cestnej dopravy, t. j. z Bratislavy 
cez Samorín, Dunajskú Stredu a Galovo do Komárna je markantne veľké zaťaženie 
tejto dopravnej tepny v úseku Bratislava—Samorín. V úseku Samorín—Dunajská Streda 
väčšie zaťaženie bolo iba v blízkosti týchto miest, čo sa vysvetľuje tým, že sa tu pri
pájajú do hlavného smeru cestnej dopravy niektoré vedľajšie smery cestnej dopravy 
a posilňujú, resp. rozmnožujú počet dopravných jednotiek v danom úseku. Východná 
časť tohto úseku zaznamenala väčšiu intenzitu iba od Zlatnej na Ostrove do Komárna. 
Na vedľajších smeroch cestnej dopravy najväčšiu intenzitu vykazovala autobusová trať 
Bratislava—Vojtechovce, ktorá popri traťovom úseku Bratislava—Samorín, príp. až 
Blatná na Ostrove, tvorí druhú hlavnú dopravnú tepnu v autobusovej doprave. Ostatné 
autobusové trate prebiehajúce po vedľajších smeroch cestnej dopravy mali intenzitu 
menšiu a niekde aj celkom malú. Intenzita osobnej dopravy na železniciach a autobu
sových tratiach je veľmi dôležitým ukazovateľom pre cestujúcich za zamestnaním, lebo 
nepriamo zapríčiňuje časové straty v konečných staniciach. Pri malej intenzite dopravy 
sa totiž veľmi často stáva, že pracovník po skončení zamestnania musí ešte hodinu, 
niekedy aj viac ostať v stredisku práce, pretože je viazaný na verejný dopravný pro
striedok, ktorý premáva vo veľkých časových intervaloch. Tam, kde je intenzita osobnej 
dopravy veľká a kde sú príchody a odchody dopravných prostriedkov správne rcgti- 
lované s ohľadom na cestujúcich za zamestnaním, vznikajú našim pracujúcim menšie 
časové straty, takže im ostáva ešte určitý čas pre oddych, sebavzdelanie a spoločensky 
užitočnú prácu.

Pri dochádzke do zamestnania je významným činiteľom aj rýchlosť dopravy. V geo
grafii dopravy rozlišujeme technickú rýchlosť, úsekovú rýchlosť a prevádzkovú, čiže 
komerčnú rýchlosť. Pre naše účely sme vypočítali rýchlosť niektorých úsekov, ba aj 
celých železničných a autobusových tratí na Žitnom ostrove. Výpočty sme robili podľa 
tohto vzorca:

V’ =' us. ■
tl “I“ t2

l/sek.,
3,6 L

usr tl -j- f2
km/hod.,

kde L = dižka úseku, 
tl = doba jazdy,
t2 = doba zastávok na nácestných staniciach.

Naše výpočty ukazujú, že v dobe prieskumu železničná trať Bratislava—Nové Mesto— 
Komárno mala cestovnú rýchlosť 21,3 km/hod., trať Komárno—Kolárovo 24 km/hod. 
a trať Samorín—Kvetoslavov 30 km/hod. Autobusová trať Bratislava—Vojtechovce mala 
cestovnú rýchlosť 25,8 km/hod., trať Bratislava—Samorín—Dunajská Streda 22,4 km/ 
hod. a trať Bratislava—Vojka nad Dunajom—Blatná na Ostrove mala pri priamom
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Obr. 1. Intenzita osobnej dopravy na železničných a autobusových 
tratiach, a — počet vlakov denne, b — počet autobusov denne.



spoji Bratislava—Dunajská Streda cestovnú rýchlosť 23,4 km/hod. a pri normálnom 
spoji iba 19,2 km/hod. Úsek 10 km dlhý sa na Žilnom ostrove mohol precestovať vla
kom priemerne za 24—25 min. a autobusom priemerne za 23—24 min. Na úsek 25 km 
dlhý bolo potrebné priemerne 60—65 min. vlakom alebo 55—60 min. autobusom a na 
úsek 50 km dlhý bolo potrebné 2,13—2,22 hod. vlakom alebo 2,00—2,10 hod. autobu
som. Cestovná rýchlosť na jednotlivých tratiach v značnej miere závisí od počtu a 
vzájomnej vzdialenosti železničných alebo aiilohusových staníc a zastávok. Napríklad 
46 km dlhý úsek z Komárna do Dolného Baru trvá vlakom 1.44—1,50 hod., kým tak 
isto dlhý úsek Bratislava—Trnava sa dá precestovať priemerne za 1,08—1,19 hod., 
pretože tu je menej zastávok. .4j porovnanie s inými úsekmi, najmä v priemyselných 
oblastiach našej republiky ukazuje, že cestovná rýchlosť dopravných prostriedkov na 
Žitnom ostrove nie je dostatočne vyhovujúca. Aby sa v tomto smere dosiahli v naj
bližšej budúcnosti lepšie výsledky, mali by sa uskutočniť tieto opatrenia:

a) zlepšiť terajší stav ciest a starať sa o ich riadne udržovanie,®
b) udržovať v dobrom stave dopravné prostriedky včasnou a svedomitou starostli

vosťou o ich opravu,
c) dobre organizovať prevádzku,
d) ustavične zvyšovať kvalifikáciu pracovníkov.
Pohyb obyvateľstva za zamestnaním na Žitnom ostrove bol v dobe prieskumu po

merne veľký. Naše výsledky ukazujú, že r. 1954 žilo na Žitnom ostrove 123 572 oby
vateľov. Z nich 14 932 osôb (12 %) dochádzalo za zamestnaním zo svojho trvalého 
bydliska do iného miesta na Žitnom ostrove alebo opustilo Žitný ostrov á zamestnávalo 
sa na ostatnom území Slovenska, príp. v českých krajinách. Pohyb za zamestnaním 
podľa okresov bol takýto: z okresu Bratislava-okolie (časť) dochádzalo za zamestnaním 
1014 osôb, z okresu Samorín 3815 osôb, z okresu Dunajská Streda 4157 osôb, z okresu 
Galovo 2574 osôb a z okresu Komárno (časť) 3372 osôb.

Ak skúmame pohyb obyvateľstva za zamestnaním vo vzťahu k počtu obyvateľov 
v dobe prieskumu a ak predmetom našich úvah bude iba dochádzka verejnými do
pravnými prostriedkami, dostaneme tento obraz: Zo 100 obyvateľov cestovalo do za
mestnania vlakom alebo autobusom z okresu Bratislava-okolie (časť) 9,9 (osôb), z okresu 
Samorín 12,2 (osôb), z okresu Dunajská Streda 9,7 (osôb), z okresu Galovo 7,3 (osôb), 
z okresu Komárno (časť) 13,8 (osôb) a zo Žitného ostrova 10,5 (osôb).

V tom istom čase bolo na Žitnom ostrove v pracovnom pomere 44 663 osôb. V po
mere k tejto kategórii obyvateľov počet cestujúcich za zamestnaním bol prirodzene 
oveľa vyšší. Výsledkj- nášho šetrenia dávajú tento obraz: Zo 100 obyvateľov v pracov
nom pomere cestovalo za prácou verejnými dopravnými prostriedkami z okresu: 
Bratislava-okolie (časť) 26,5 (osôb), z okresu Samorín 33,6 (osôb), z okresu Dunajská 
Streda 28,0 (osôb), z okresu Galovo 20,0 (osôb), z okresu Komárno (časť) 37,3 (osôb) 
a zo Žitného ostrova 28,9 (osôb).

Ak bude predmetom našich úvah celá dochádzka do zamestnania verejnými doprav
nými prostriedkami, na bicykli a pešo, tento obraz sa značne zmení. Zo 100 obyvateľov 
v pracovnom pomere cestovalo za zamestnaním verejnými dopravnými prostriedkami 
alebo dochádzalo za zamestnaním na l)icykli a pešo: z okresu Bratislava-okolie (časť) 
30,3 (osôb), z okresu Samorín 37,4 (osôb), z okresu Dunajská Streda 33,6 (osôb).

® Obraz o stave ciest na Žitnom ostrove v dobe prieskumu podľa Hrušku, Zalčíka 
a Beňušku bol takýto: ciest 1. triedy bolo 97 591 km, 2. triedy 162 454 lan a 3. triedy 
414 541 km. Spolu 674 856 km. Z toho bezprašné upravených ciest bolo iba 10 % z celkovej 
dižky ciest. Ani hlavná cestná komunikácia Žitného ostrova nebola ešte v celej dižke bez
prašnou vozovkou.
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z okresu Calovo 24,1 (osôb), z okresu Komárno (časť) 41,7 (osôb) a zo Žitného ostrova 
33,4 (osôb).

Už z týchto údajov vidieť, že podľa počtu obyvateľstva ViO; ak počítame aj do
chádzku na bicykli a pešo Vs, a podľa počtu osôb pracovnom pomere takmer ®/io a

Obr. 2. Obyvateľstvo Žitného ostrova podľa okresov a pomeru pracovných síl k ostatnému 
obyvateľstvu. 1—3 — obyvateľstvo v pracovnom pomere; 1 — pracovné sily zamestnané 
v trvalom bydlisku, 2 — inde a cestovali vlakom alebo autobusom, 3 — inde a dochádzali 

na bicykli alebo pešo, 4 — ostatné obyvateľstvo.

pri celej dochádzke obyvateľov Žitného ostrova nenachádzala v mieste svojho trva
lého bydliska vhodné zamestnanie, a preto musela za prácou cestovať alebo dochádzať 
do iných pracovných stredísk. V tomto smere bola najhoršia situácia v okrese Komárno 
(časť), kde takmer 42 % osôb v pracovnom pomere nenachádzalo v mieste svojho 
trvalého bydliska vhodné zamestnanie. (Veľmi málo pracovných príležitostí mohlo 
poskytnúť ešte poľnohospodárstvo v Okoličnej na Ostrove, v Novej Stráži a vo Veľkých 
Kosihách.) V okrese Samorín, Dunajská Streda a Bratislava-okolie (časť) bola podobná 
situácia, avšak s tým rozdielom, že tu značná časť pracovníkov nachádzala doma dosta
tok pracovných príležitostí v poľnohospodárstve, no napriek tomu odchádzala za prácou 
do mesta.

Ak za základ nášho pozorovania vezmeme osoby v produktívnom veku, tento obraz 
sa podstatne zmení. Zo 100 osôb v produktívnom veku cestovalo za zamestnaním 
verejnými dopravnými prostriedkami: z okresu Bratislava-okolie (časť) 16,0 (osôb), 
z okresu Samorín 20,6 (osôb), z okresu Dunajská Streda 16,4 (osôb), z okresu Calovo 
11,9 (osôb), z okresu Komárno (časť) 22,1 (osôb) a zo Žitného ostrova 20,0 (osôb). 
Tento stav sa vysvetľuje tým, že na Žitnom ostrove v dobe prieskumu bolo 74 711 osôb 
v produktívnom veku (mužov 37 450 a žien 37 261). Z nich v pracovnom pomere bolo 
iba 44 663. Prevažná časť žien v produktívnom veku pracovala iba v domácnosti, a 
preto vznikol značný rozdiel z tohto porovnania s percentnými výsledkami, ktoré sme 
získali, keď sme za ukazovateľa použili obyvateľstvo v pracovnom pomere.
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Prehľad o pohybe obyvateľstva za zamestnaním na Žitnom ostrove podľa oltresov 
podáva obr. 2. Z neho vidieť, že v okrese Bratislava-okolie (časť) bolo v pracovnom 
pomere 37,5 % obyvateľov, z nich 26,1 % osôb sa zamestnávalo vo svojom trvalom 
bydlisku, kým zvyšok, t. j. 11,4 % pracovníkov nachádzalo zamestnanie iba mimo 
svojho trvalého bydliska. V šamorínskom okrese bolo 36,3 % obyvateľov v pracovnom 
pomere. Z nich 22,7 % osôb sa zamestnávalo vo svojom trvalom bydlisku a zvyšok 
13,6 % pracovníkov sa zamestnávalo inde. V okrese Dunajská Streda bolo v pracov
nom pomere 34,7 % obyvateľov a uvedený pomer bol 23,1 :11,6 %. V okrese Calovo 
bolo v pracovnom pomere 36,6 % obyvateľov a uvedený pomer bol 27,8 :8,8 %. 
V okrese Komárno (časť) bolo v pracovnom pomere 37,0 % obyvateľov a uvedený 
pomer bol 21,6 ; 15,4 %. Percentné podiely ukazujú, že podľa okresov najviac obyva
teľov v pracovnom pomere mali okresy Bratislava-okolie (časť) a Komárno (časť), kým 
na okres Dunajská Streda pripadol najmenší percentný podiel. Co sa týka dochádzky
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Obr. 3. Pohyb obyvateľov za zamestnaním na Žitnom ostrove podľa okresov. la, Ib — v okrese 
Bratislava-okolie (časť), a — verejnými dopravnými prostriedkami, b — na bicykb alebo pešo, 
Ila, llb — v okrese Samorín, Hla, Illb — v okrese Dunajská Streda, IVa, IVb — v okrese 
Calovo, Va, Vb — v okrese Komárno (časť). Zamestnanie nachádzali: 1 — v poľnohospodárstve, 

2 — v priemysle so stavebníctvom, 3 — v doprave, 4 — v službách, 5 — inde.
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za zameslnanim, v popředí bol okres Komárno (časf) (15,4 %) a okres Samorín (13,6 %). 
Najmenší percentný podiel v pohybe za zamestnaním pripadol na okres Calovo (8,8 %).

Prehľad o pohybe za zamestnaním podľa okresov a podľa použitého dopravného 
prostriedku ukazuje obr. 3. Aby sme nadobudli celkový prehľad o počte přepravova
ných osôb za zamestnaním verejnými dopravnými prostriedkami, uvedieme niektoré 
údaje podľa okresov. Vlakom alebo autobusom, príp. združenou dopravou cestovalo za 
zamestnaním najviac osôb z okresu Dunajská Streda (3461), potom nasledoval okres Sa-

Obr. 4. Pohyb obyvateľov za zamestnaním podľa okresov. Kruhový výsek predstavuje percento 
z cestujúcich pracovníkov nachádzajúcich zamestnanie: 1 — v polnohospodárstve, 2 — v prie

mysle so stavebníctvom, 3 — v doprave, 4 — v službách, 5 — inde.

morín (3430), okres Komárno (časf) (3021), okres Calovo (2136) a okres Bratislava-okolie 
(časť) (884). Z uvedených okresov cestovalo za zamestnaním spolu 12 932 osôb, pričom 
autobusom sa prepravovalo 4691 osôb (obr. 15), kým vlakom a združenou dopravou 
(autobus a vlak) sa prepravovalo 8239 osôb. Okrem toho ešte 2000 osob dochádzalo 
za zamestnaním na bicykli alebo pešo. Obraz 3 podáva aj rozvrhnutie pracovníkov 
podľa príslušných kategórií vykonávaných prác. Prevažná časť pracovníkov cestujú
cich za zamestnaním našla prácu v priemysle so stavebníctvom a v službách. Toto sa 
jednoznačne pozoruje vo všetkých okresoch, pokiaľ ide o dochádzku verejnými doprav
nými prostriedkami. Pri dochádzajúcich do práce na bicykli alebo pešo zaiste pripadol 
značný podiel na poľnohospodárstvo, lebo táto dochádzka bola väčšinou na kratšie 
vzdialenosti a v dopravne odľahlejších miestach. Ak berieme do úvahy iba dochádzku 
za zamestnaním verejnými dopravnými prostriedkami, kde sa môžeme opierať o spo
ľahlivý podkladový materiál, zisťujeme, že podľa pracovného zadelenia v okrese Brati
slava-okolie (časť) pripadlo na priemysel so stavebníctvom 45,5 % a na služby 47,2 %, 
v okrese Samorín 47,2 % a 41,6 %, v okrese Dunajská Streda 52,2 % a 27,1 %, 
v okrese Calovo 52,9 % a 26,7 % a v okrese Komárno (časť) 49,0 % a 23,6 %. Podrob
nosti o ostatných kategóriách zamestnaní možno vyčítať z obr. 3 a 4.
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Do akej miery sa odčerpávali pracovné sily na Žitnom ostrove v dobe prieskumu 
podľa okresov a podľa percentného podielu trvale zamestnaných v poľnohospodárstve, 
v priemysle so stavebníctvom, v doprave, v službách a v inom alebo neudanom za
mestnaní, vidieť z obr. 5. Z neho možno ľahko vyčítať, že dochádzka za zamestnaním 
v poľnohospodárstve bola pomerne malá vo všetkých okresoch (1—Ib až Vb), kým 
dochádzka do služieb a predovšetkým do priemyslu so stavebníctvom bola veľmi veľká. 
Okrem okresu Bratislava-okolie (časť) takmer všetci pracujúci na Žitnom ostrove a 
zamestnaní v priemysle so stavebníctvom vo svojom trvalom bydlisku takmer nena
chádzali zamestnanie, a preto z okresu Komárno (časť) a z okresu Calovo cestovalo za 
prácou viac než 95 % pracovníkov a len oniečo menej pracovníkov z okresu Samorín 
a Dunajská Streda (2—Ib až Vb).

ž ekonomickogeografického hľadiska je veľmi zaujímavé sledovať pohyb obyvateľ
stva za zamestnaním podľa územného rozdelenia. V tomto smere kládol si prieskum
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Obr. 5. Pracovné sily Žitného ostrova podľa okresov a miesta. la, Ib — okres Bratislava-okoUe 
(časť), a — zamestnané v trvalom bydlisku, b — inde, Ila, Ilb — okres Samorín, Illa, Illb — 
okres Dunajská Streda, IVa, IVb — okres Calovo, Va, Vb — okres Komárno (časť). Zamest
nanie poskytovalo: 1 — poľnohospodárstvo, 2 — priemysel so stavebníctvom, 3 — doprava,

4 — služb}', 5 — neudané.
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za úlohu zistiť vnútornú dochádzku rámci jednotlivých okresov Žitného ostrova, 
vnútornú dochádzku v rámci Žitného ostrova (s vylúčením vnútornej dochádzky okre
sov), dochádzku do Bratislavy ako centra najväčšej príťažlivosti a dochádzku na ostatné 
územie Slovenska, príp. do českých krajín. Výsledky prieskumu ukazujú, že dochádzka 
za zamestnaním podľa územného rozdelenia bola v dobe prieskumu takáto:

a) na vnútornú dochádzku za zamestnaním v rámci jednotlivých okreso\ pripadlo
31,9%; __ . ^ ,

b) na vnútornú dochádzku za zamestnaním v rámci Žitného ostrova pripadlo 7,5 % 
(rozumie sa len dochádzka medzi okresmi, bez vlastnej vnútornej dochádzky okresov), 
na celú vnútornú dochádzku za zamestnaním pripadlo 39,4%;

c) najväčší podiel pripadol na dochádzku za zamestnaním do Bratislavy a bol
40,8%; _ ^ ,

d) na ostatné územie Slovenska pripadlo 15,9 %;
e) na české krajiny 3,9 % (obr. 6).
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Obr. 6. Pohyb obyvatelstva za zamestnaním na Žitnom ostrove. A — v rámci vlastných 
okresov, B — v rámci Žitného ostrova, ale len medzi okresmi, C — do Bratislavy, D — na 
ostatné územie Slovenska, E — do českých krajín. Zamestnanie poskytlo: 1 — polnohospo- 

dárstvo, 2 — priemysel so stavebníctvom, 3 — doprava, 4 — služby, — 5 neudané.

Percentné výsledky ukazujú, že viac ako 60% pracovníkov cestujúcich za zamestna
ním opustilo Žitný ostrov a pracovalo v Bratislave alebo na ostatnom území CSR (išlo 
tu takmer o 8000 pracovníkov), kým na Žitnom ostrove okrem svojho trvalého bydliska 
našlo zamestnanie 5000 pracovníkov (na vnútornú dochádzku okresov pripadlo 4119 a 
na medziokresnú dochádzku pripadlo 968 pracovníkov).

Pri vnútornej dochádzke za zamestnaním, v rámci okresov Žitného ostrova, pomerne 
značne vysoký podiel pripadol na poľnohospodárstvo (27 % — 1121 pracovníkov). 
Napriek tomu vnútorná dochádzka do priemyslu so stavebníctvom a do služieb bola 
68 % (2789 pracovníkov) (obr. 6). V medziokresnej dochádzke za zamestnaním v rámci
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Obr. 7. Pohyb obyvatelstva za zamestnaním do Bratislavy verejnými dopravnými prostried
kami. a — počet pracovných sil, b — to isté.

Žitného ostrova velmi vysoký podiel zaujímal priemysel so stavebníctvom (62 ®/o — 
604 pracovníkov) a po ňom služby (27 % — 259 pracovníkov). Táto dochádzka smero
vala prevažne do okresných miest. V dochádzke za prácou do Bratislavy najväčší podiel 
pripadal na priemysel so stavebníctvom (54 % — 2867 pracovníkov) a potom na služby 
(37 % — 1947 pracovníkov). Na dopravu pripadlo viac ako 200 pracovníkov, kým- 
poľnohospodárstvo Bratislavy zamestnávalo takmer 200 pracovníkov zo Žitného ostrova. 
Na ostatné územie Slovenska odchádzali rozliční pracovníci. Ich prevažná časť smero
vala do priemyslu so stavebníctvom (45 % — 923 pracovníkov), do služieb (31 % — 
633 pracovníkov) a do poľnohospodárstva (16 % — 335 pracovníkov). Na prúd smeru
júci do českých krajín pripadalo 508 pracovníkov, pričom ich prevažná časť našla 
zamestnanie v priemysle so stavebníctvom (88%).

Vo všeobecnosti možno konštatovať, že najväčšie prúdy pracovníkov smerovali predo
všetkým do týchto mestských centier; Bratislava (5282 osôb), Komárno (1850 osôb). 
Dunajská Streda (1344 osôb), Calovo (413 osôb) a Samorín (228 osôb). Spolu 9117 
osôb (bez dochádzajúcich za zamestnaním na bicykli alebo pešo), čiže takmer 71 % 
cestujúcich verejnými dopravnými prostriedkami (obr. 7, 8, 9 a 10). Obraz 8 znázor-
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ňuje dochádzku do okresných stredísk s prúdmi cestujúcich za zamestnaním iha z vlast
ného okresu, kým obr. 7 a 9 vyznačuje dochádzku v širšom meradle.

Podrobnejší obraz nám ukázal, že priemysel so stavebníctvom a služby pojali naj
väčšiu časť pracovníkov zo Žitného ostrova (3814 osôb). Priemysel so stavebníctvom a 
služby Komárna zamestnávali 1478 pracovníkov zo Žitného ostrova. Aj v ostatných

Obr. 8. Pohyb obyvatelstva za zamestnaním do okresných stredísk verejnými dopravnými 
prostriedkami, a — počet pracovných síl, b — to isté.

mestských strediskách prevažná časť pracovníkov našla svoje živobytie v priemysle so 
stavebníctvom a v službách. Na tieto dve kategórie pracovníkov pripadlo v uvedených 
strediskách práce 85 % osôb.

Prúd pracovníkov a ich cesty zo Žitného ostrova do Bratislavy veľmi názorne zachy
cuje obr. 11. Už letmý pohľad na tento obraz ukazuje tú časť osobnej prepravy, ktorú 
môžeme pomenovať vonkoncom nehospodárnou, aj kpď pri väčších vzdialenostiach, 
približne od Galova, takmer všetka dochádzka za zamestnaním bola už týždenná.
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Dosial sme podrobili pohyb za zamestnaním iba jednostrannému rozboru, pri ktorom 
sme si všímali, predovšetkým aké množstvo a aký druh pracovníkov dochádzal do 
zamestnania mimo svojho trvalého bydliska a kam smerovali hlavné prúdy pracovníkov. 
Teraz podrobíme detailnému rozboru vnútornú dochádzku za zamestnaním v jednotli
vých okresoch Žitného ostrova. Vnútornou dochádzkou rozumieme dochádzku do práce

Obr. 9. Pohyb obyvaterst\ a za zamestnaním do Komárna, a — počet pracovných síl, b — to isté.

vo vlastnom administratívnom okrese. Obraz o vnútornej dochádzke za zamestnaním 
verejnými dopravnými prostriedkami v okresoch Žitného ostrova v dobe prieskumu 
podáva tab. 1.

Vnútorná dochádzka bola najživšia v okrese Komárno (časť) a Dunajská Streda. 
V prvom prípade sa to odôvodňuje tým, že okresné mesto Komárno má hodne vyvinutý 
priemysel, pre ktorý čerpá značný počet pracovných síl z vlastného okresu (876 osôb).^ 
Okrem toho mesto poskytuje veľa pracovných príležitostí v službách, ktoré v dobe 
prieskumu zamestnávali 343 osôb z ^dastného okresu. Pomerne veľký bol aj pohyb za

^ V Komárne významnú priemyselnú základňu tvoria Komárňanské lodenice, ktoré v dobe 
prieskumu zamestnávali viac ako 3800 pracovných síl, a závod Československého tabakového 
priemyslu, ktorý zamestnával asi 350—530 pracovných síl. Ďalej elektráreň, Slovenské ply
nárne, hydinárske závody, mäsopriemysel, mliekáreň, pekáreň a i.
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Tabulka 1
Počet osôb zamestnaných

Okres v poľno
hospodár

stve

v prie
mysle 

so staveb.
v doprave v služ

bách inde
Spolu

Bratislava-okolie (časť) - i - - 4 - 4

Samorín 117 117 4 232 - 470

Dunajská Streda 290 437 17 380 77 1201

Calovo 201 167 7 233 1 609

Komárno (časť) 513 876 53 343 50 1835

Žitný ostrov (spolu) 1121 1597 81 1192 128 4119

prácou v poľnohospodárstve (513 osôb). V okrese Dunajská Streda vnútorná dochádzka 
smerovala predovšetkým do Dunajskej Stredy.® Celkom nepatrná bola vnútorná do
chádzka za zamestnaním v okrese Bratislava-okolie (časť), pretože všetka tunajšia do
chádzka za prácou smerovala do Bratislavy, ktorá príťažlivo pôsobí bohatými a rôzno
rodými pracovnými príležitosťami. Pomerne malá bola vnútorná dochádzka aj v okrese 
Samorín a Calovo. Ich dochádzka za zamestnaním smerovala predovšetkým do služieb, 
menej do priemyslu so stavebníctvom a viac do poľnohospodárstva. tJdaje o vnútornej 
dochádzke za zamestnaním už aj preto nás veľmi interesujú, lebo vzdialenosti ich do
chádzky do práce (asi 10—20 km) pokladajú sa za primerané a únosné.

Percentuálne rozvrhnutie dochádzky za zamestnaním zo Žitného ostrova ukazuje, že 
Bratislava participuje najväčším podielom (41 %). Ako vyzerala dochádzka do Bra
tislavy v dobe prieskumu, ukazuje tab. 2.

Tabuľka 2

Okres
Počet osôb cestujúcich za zamestnaním

Spolu
vlakom autobusom

Bratislava-okolie (časť) 466 339 805

Samorín 595 1858 2453

Dunajská Streda 979 478 1457

Calovo 435 - 435

Komárno (časť) 132 — 132

Žitný ostrov (spolu) 2607 2675 5282

Tabuľka 2, ako aj obr. 7 ukazuje, že najväčší počet pracujúcich prichádzal do Bra
tislavy z okresu Samorín (2453 osôb) a Dunajská Streda (1457 osôb). Z obcí šamorín-

® Tu je skoncentrovaný na širokej poľnohospodárskej základni potravinársky priemysel, kto
rého hydinárske závody majú nadkrajový význam a v dobe prieskumu zamestnávali viac 
ako 300 osôb. Okrem toho závod Trepa (konope) zamestnával asi 120 osôb.
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Obr. 10. Pohyb obyvatelstva za zeunestnanim podlá územného rozdelenia a podľa použitého 
vateľov, BI — počet osôb cestujúcich vlakom, BII — počet osôb cestujúcich autobusom, 
do oltresného mesta, 3b — v rámci vlastného okresu, 3c — medzi okresmi Žitného ostrova, 
českých krajín; 1 krúžok — 10 osôb.

dopravného prostriedku 
1 — do Bratislavy, 2 —
4 — na ostatné územie

do Komárna, 
Slovenska, 5







válo za prácou na ostatné územie Slovenska a do ceských krajin z okresu Komárno 
(časť), takmer 1200 osôb. Výsledky prieskumu ukázali, že väčšina týchto pracovníkov 
bola zamestnaná v Handlovej, Novákoch, Moravskej Ostrave, Brne a Prahe.

Pohyb obyvateľstva za zamestnaním je v značnej miere podmienený od dopravnej 
prístupnosti priemyselných alebo iných stredísk, v ktorých sa naskytujú pracovné prí
ležitosti. Okrem toho má veľkú úlohu vzdialenosť a najmä čas, za ktorý sa dá v dneš
ných podmienkach túto vzdialenosť prekonať pri použití bežných dopravných prostried
kov (vlak, autobus) a na bežných dopravných cestách. Pre praktickú potrebu nášho 
plánovaného hospodárstva nás stále viac zaujíma časové kvantum, potrebné na preko
nanie určitého priestoru, určitej vzdialenosti, než sama vzdialenosť, ktorú je potrebné 
za tým účelom prekonať. Bývalý Studijný a plánovací ústav v F*rahe sa podrobne 
zaoberal otázkou dochádzky do práce v priemysle a došiel k záveru, podľa ktorého 
20—30 km vzdialenosť od trvalého bydliska k pracovisku treba považovať za maximál
nu hranicu pre dennú dochádzku do práce. Pre naše podmienky tento záver nemôžeme 
aplikovať z tých jednoduchých príčin, že dopravné pomery na Žitnom ostrove sú nepo
rovnateľné s dopravnými pomerami priemyselných oblastí v českých krajinách. Do
pravným potrebám, vyplývajúcim predovšetkým z hospodárskych dôvodov, odpovedá 
i ráz dopravy a najmä jej intenzita, ktorá je výsledkom týchto javov. Vieme, že na 
niektorých železničných tratiach je intenzita minimálna, inde zase prebiehajú vlaky 
v krátkych po sebe idúcich intervaloch. Podobne a hádam ešte zreteľnejšie sa to pozo
ruje pri autobusoch. Už na samom Žitnom ostrove máme také autobusové trate, ktoré 
majú cez deň iba dva kurzy, kým iné trate majú cez deň až 20—70 kurzov. Je to 
rozdiel, ktorý vyvolali hospodárske dôvody, a preto pri našich úvahách musíme vy
chádzať z tohto daného stavu. Zodpovedne daným diferenciám sa dochádzka do za
mestnania verejnými dopravnými prostriedkami na Žitnom ostrove rozvrhla podľa 
časových vzdialenostných skupín z miesta trvalého bydliska do miesta dochádzky za 
zamestnaním. Takéto rozvrhnutie dáva konkrétnejšiu možnosť porovnania aj pri použití 
rozličných dopravných prostriedkov, lebo za kritérium k deleniu do skupín neslúži 
priestorová vzdialenosť, ale čas, lepšie povedané časová strata, ktorú pracovník potre
buje na prekonanie tejto vzdialenosti. Dnes sa obzvlášť vyžaduje takéto kritérium, lebo 
s neustálym technickým rozvojom sa veľmi rýchle zmenšuje pojem vzdialenosti a času 
alebo časovej straty potrebnej na jej prekonanie, čo sa najmarkantnejšie javí pri väčších 
vzdialenostiach.

Priemernú cestovnú vzdialenosť L c sme pre všetky mestá a obce Žitného ostrova 
vypočítali podľa vzorca:

niVi + ... + n„ v.n
N N

kde n — počet cestujúcich, ktorí r. 1954 z trvalého bydliska cestovali za prácou do 
miestai,2 .. .n; v = vzdialenosť z trvalého bydliska do miesta ],2 . .. n; nv = počet 
osobových kilometrov medzi trvalým bydliskom a pracoviskom; E nv — to isté pre 
celé mesto alebo obec, N = úhrnný počet cestujúcich z mesta alebo obce.

Podľa doterajších študijných výsledkov časové straty väčšie než 45—50 min. majú 
už záporný vplyv nielen na voľný čas pracujúceho, ale aj na jeho telesný a duševný 
stav. Okrem toho znamenajú aj národohospodársku škodu, lebo ovplyvňujú výkonnosť 
robotníka, obmedzujú jeho sebavzdelávanie, zvýšenie kvalifikácie a pod. Nedostatok 
pracovných príležitostí v trvalom, bydlisku alebo v jeho blízkom okolí často však núti 
pracujúcich dochádzať na veľké vzdialenosti, čo samozrejme neprospieva zdravému

178



hospodárskemu vývinu, a preto sa patričné orgány budú musieť veľmi vážne zapo
dievať touto otázkou.

Všimnime si teraz dochádzku za prácou na Žitnom ostrove podľa jednotlivých okresov 
s uvedením počtu cestujúcich a ich zatriedením do časových vzdialenostných skupín 
(tab. 4).

Tabuľka 4

Okres
Počet osôb cestujúcich na časovú vzdialenosť
V2 hod. 1 hod. 11/2 hod. 2 hod. 2V2 hod.

B'ratislava-okolie (časť) 479 347 6 - 5

Samorín . 243 1157 1533 25 37

Dunajská Streda 742 601 424 727 521

Calovo 291 413 505 49 431

Komárno (časť) 536 564 599 2 132

žitný ostrov (spolu) 2291 3082 3067 803 1126

V tab. 4 je podľa časových vzdialeností rozvrhnutá dochádzka do zamestnania na 
Žitnom ostrove, ktorá sa vzťahuje na vnútornú dochádzku v rámci okresov, na medzi
okresnú dochádzku v rámci Žitného ostrova a na dochádzku do Bratislavy, ak cestu
júci za prácou mal preukaz na robotnícke cestovné lístky týždenné a mesačné (T — do 
100 km). Do prehľadu sa nezahrnul počet cestujúcich, získaný z kontrolných ústrižkov 
„Z“ k preukazom na robotnícke cestovné lístky na cestu raz do týždňa na neurčitú 
vzdialenosť. Prakticky to znamená toľko, že sa nepojal do prehľadu počet osôb cestu
júcich za zamestnaním do českých krajín, prevažná časť počtu osôb cestujúcich na 
ostatné územie Slovenska a len malá časť počtu osôb cestujúcich do Bratislavy. Ih-ehľad 
ukazuje, že na Žitnom ostrove v dobe prieskumu bola najpočetnejšie zastúpená časová 
vzdialenostná skupina s 1 hodinou (3082 osôb), potom nasledovala skupina s časovou 
stratou 1 V2 hod. (3067 osôb) a za ňou skupina s časovou stratou V2 hodiny (2291 
osôb). Pomerne veľká bola skupina s časovou stratou 2 hod. (803 osôb), pričom sku
pina s časovou stratou 2 V2 hod. bola ešte väčšia (1126 osôb).

Stav dochádzky do zamestnania verejnými dopravnými prostriedkami podľa časo
vých vzdialenostných skupín a podľa okresov podáva obr. 12. Ak v našich podmien
kach uznáme časovú stratu 60 min. za únosnú, v tom prípade sa v okrese Bratislava- 
okolie (časť) maximálna hranica pre dennú dochádzku do práce, okrem nepatrného 
zlomku, neprekročila.® V okrese Samorín sa značne prejavuje vplyv Bratislavy ako 
príťažlivého centra pre dochádzku do zamestnania, a preto najväčšie sú skupiny s časo
vou stratou 1 a 1 V2 hod. V okrese Dunajská Streda časové straty 2 a 2 V2 hod. sú 
pomerne veľké a vysvetľujú sa dochádzkou za zamestnaním do Bratislavy a Komárna. 
Na okres Calovo zase vplýva Komárno, ale aj Dunajská Streda. Dochádzka s veľkým 
počtom stratových hodín je značná. V tomto smere je lepšia situácia v okrese Komárno

® Podľa Veselého čas cesty medzi bytom a pracoviskom (myslí sa v meste) nemá ani 
v jednom prípade prekročiť pol hodiny. Vzhľadom na zvyšujúce sa životné tempo by sa 
vraj malo považovať za primeranú hranicu V4 hod. V prímestskej a oblastnej doprave (auto
busová a železničná) za prácou dennú dochádzku na vzdialenosť 20—30 km považuje za 
•iplne neúnosnú.
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(časť), kde prvé tri vzdialenostne skupiny sú vplyvom okresného mesta a jeho pra
covných príležitostí pekne vyvinuté. Dochádzka s 2 a 2 V2 hod. časovou stratou je 
nepatrná.

Pri rozbore tab. 4 vidíme, že väčšia polovica osôb (5373) dochádzajúcich do práce 
nemala väčšiu časovú stratu ako V2—1 hod., kým druhá, oniečo menšia polovica (4996 
osôb) mala časovú stratu 1 V2—2 V2 hod. Pre naše národné hospodárstvo je to ne-

Obr. 12. Pohyb obyvateľstva za zamestnaním verejnými dopravnými prostriedkami podľa okre
sov a časových vzdialenostných skupín (bez dochádzky na ostatné územie Slovenska a do čes
kých krajín). 1 — časové straty Yj hodinové, 2 — 1 hodinové, 3 — 1 Y2 hodinové, 4 — 2 ho

dinové, 5 — 2 V2 hodinové, 6 — plocha zodpovedá 100 osobám.

smierna škoda práve tak ako pre samotných pracujúcich, ktorí strácajú svoj draho
cenný čas. Vyčíslenie strateného času ukazuje, že osoby dochádzajúce z prvého pásma 
(časová dostupnosť V2 hod. až 1 hod.) strácali denne 8,455 hod., kým osoby dochá
dzajúce z druhého pásma strácali denne 18,043 hod., hoci ich počet bol oniečo menší. 
Ak počítame s maximálnou hranicou 60 min. pre vykonanie cesty z trvalého bydliska 
do pracoviska, naše výpočty ukážu, že sa nad touto prípustnou časovou stratou obja
vuje na Žitnom ostrove ešte druhá časová strata, ktorá v dobe prieskumu bola denne 
okolo 8000 hod., čo odpovedá viac ako 1000 pracovným dňom. Je samozrejmé, že 
tieto časové straty sú vždy na úkor našich pracujúcich. Avšak dôvody, pre ktoré 
zamestnanec denne vykonáva cestu za zamestnaním, nespočívajú len v nedostatku 
bytov v strediskách práce, ale ako uvádza M r kos (32), aj v značnej miere nechuti 
vidieckeho človeka trvale sa zriecť výhod vidieka, zdravého prostredia, v ktorom vy
rastá jeho rodina a v ktorom i on môže po návrate z práce stráviť zvyšok dňa. Pre 
zamestnanca z vidieka pristupuje tu ako dôvod aj možnosť zamestnania na pozemkoch, 
ktoré po návrate z práce výpomocné obrába. Preto riešiť problém pohybu obyvateľstva 
za prácou iba riešením bytovej otázky v stredisku práce by znamenalo odčerpávať 
pracovné sily nášmu vidieku, ktorý ešte dnes túto pomoc potrebuje.
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Na posúdenie osobného dopravného ruchu v mestách spravidla sa používa tzv. hyb
nosť obyvateľstva. Pokúsili sme sa o podobné výpočty pre okresy a pre niektoré 
mestá a obce Žitného ostrova s tým zameraním, aby sme mohli celkový dopravný 
ruch za prácou v študovanej jednotke podľa určitých kritérií porovnávať a hodnotiť. 
Pod pojmom hybnosť obyvateľstva (fi) sa rozumie množstvo ciest vykonaných verej
nými dopravnými prostriedkami na jedného obyvateľa za rok, t. j.

H =-
C
0

kde C = množstvo prepravených cestujúcich za rok, 0 = počet obyvateľov v meste, 
obci alebo v okrese. Veličiny ukazovateľov skutočnej hybnosti obyvateľstva (použí
vajúceho verejné dopravné prostriedky) sa pohybujú podľa Obrazcova a Saul- 
s k é h o (33) v sovietskych malých mestách okolo 150—250 ciest na jedného obyvateľa 
za rok a v mestách strednej veľkosti okolo 250—400 ciest na jedného obyvateľa ročne.

Osobný dopravný ruch podľa svojej povahy a účelu pozostáva z osobnej dopravy 
za prácou, do školy, za zábavou, osvetou a oddychom, za nákupmi (do tržníc a obcho
dov), ďalej sem patria obchodné cesty, cesty do úradov, výletné, návštevné a iné 
cesty, napr. do nemocníc a pod. Z hľadiska národohospodárskeho má z osobnej dopravy 
najväčší význam doprava za prácou. Preto v rámci našej práce sme si kládli za úlohu 
riešiť hybnosť obyvateľstva iba vo vzťahu k cestám vykonaným za prácou. Náš prie
skum sa preto nevzťahoval na ostatné druhy dopravy, lebo tento problém bol predme
tom štúdia inej pracovnej skupiny.

Výsledky prieskumu ukázali, že hybnosť obyvateľstva za prácou na Žitnom ostrove 
závisí predovšetkým od pomeru pracovných síl k pracovným príležitostiam (niekedy 
z hľadiska pracovníka závisí od „vhodných“ pracovných príležitostí) v mieste trvalého 
bydliska. IVavda, stav pracovných síl úzko súvisí s vekovou skladbou obyvateľstva. 
Všade tam, kde skupina detí a starcov bola príliš veľká, prejavilo sa to v podstatnom 
znížení priemerného počtu ciest na jednu osobu za rok. Podobný účinok vyvolávali 
aj početnejšie stavy takých žien, ktoré sa zamestnávali iba v domácnosti. Vychádzajúc 
z týchto skutočností a v snahe eliminovať tieto nedostatky, vypočítali sme aj hybnosť 
obyvateľstva vzťahujúcu sa len na obyvateľstvo v pracovnom pomere. Hybnosť oby
vateľstva, príp. hybnosť obyvateľstva zaradeného do pracovného procesu v značnej 
miere závisí od spôsobu dopravy a dokonalosti dopra\’ných prostriedkov. Už v menšej 
noiiere sa uplatňuje vplyv cestovného. Naša tarifa pre cestujúcich do zamestnania je 
pomerne nízka, a preto značne podporuje hybnosť pracujúcich.

Veľká hybnosť za prácou nie je najlepším ukazovateľom pre študovanú jednotku. 
V mnohých prípadoch ju spôsobí zlá organizácia práce a nedostatočné využitie miest
nych zdrojov pre vytvorenie vhodných pracovných príležitostí. Výsledky nášho prie
skumu ukázali, že hybnosť obyvateľstva za prácou verejnými dopravnými prostried
kami r. 1954 na Žitnom ostrove podľa okresov bola takáto: v okrese Bratislava-okolie 
(časť) 57 (ciest), v okrese Samorín 70 (ciest); v okrese Dunajská Streda 56 (ciest), 
v okrese Calovo 42 (ciest), v okrese Komárno (časť) 80 (ciest) a na Žitnom ostrove 
60 (ciest).

Výsledky ukazujú, že najväčšia hybnosť bola v okrese Komárno (časť), kde na 
jedného obyvateľa ročne pripadlo 80 ciest vykonaných za prácou, a v okrese Samorín, 
kde na jedného obyvateľa ročne pripadlo 70 ciest za prácou. Najmenšia hybnosť bola 
V' okrese Calovo (42) a pohybovala sa hodne nízko pod celkovým priemerom Žitného 
ostrova (60).

Geografický časopis X, 3, 1958 181



Celkom iný obraz sa nám ukáže, ak ^ypočítame hybnosť iba tej skupiny obyvateľ
stva, ktorá v dobe prieskumu bola v pracovnom pomere a ktorej príslušníci vlastne 
túto hybnosť zapríčinili. Výsledky tejto hybnosti podľa okresov sú nasledujúce; v okrese 
Bratislava-okolie (časť) 153 (ciest), v okrese Samorín 194 (ciest), v okrese Dunajská 
Streda 161 (ciest), v okrese Calovo 115 (ciest), v okrese Komárno (časť) 215 (ciest) 
a na Žitnom ostrove 167 (ciest).

Najväčšia hybnosť opäť pripadla na okresy Komárno (časť) a Samorín, kým hybnosť 
ostatných okresov sa pohybovala pod hybnosťou Žitného ostrova. Vzájomný pomer 
s hybnosťou na všetko obyvateľstvo ukazuje, že hybnosť počítaná na pracovné sily 
najviac vzrástla v okrese Dunajská Streda. Vysvetľuje sa to tým, že v tunajšom okrese 
mnoho žien ešte stále pracuje iba v domácnosti, lebo za pracovnými príležitosťami treba 
veľmi ďaleko cestovať. Skupina zaradených do pracovného procesu je tu zo všetkých 
okresov Žitného ostrova najslabšia (34,7 %, obr. 2) a v dôsledku toho sa musela zväčšiť 
hybnosť.

Hybnosť obyvateľstva v pracovnom pomere nám dobre slúži pre posúdenie do
pravného ruchu do zamestnania. Avšak jeho nedostatkom je, že pri ňom sa berie 
do úvahy iba množstvo vykonaných ciest (resp. množstvo prepravených osôb) za rok 
a neprizerá sa ani v najmenšom na dižku vykonanej cesty. Preto niektorí autori pre 
správnejšie posúdenie hybnosti odporúčajú, aby sa táto hodnota vynásobila ešte s prie
mernou cestovnou vzdialenosťou (51). Touto metódou sme získali pre študované jed
notky na Žitnom ostrove ešte lepších ukazovateľov. Kým prv vyčíslená hybnosť 
udávala množstvo ciest vykonaných verejnými prostriedkami na jedného obyvateľa 
za rok, touto metódou vypočítané výsledky udávajú v km vzdialenosť vykonanú 
verejnými dopravnými prostriedkami na jedného obyvateľa za rok. Hybnosť obyvateľ
stva v dobe prieskumu vyrátaná touto metódou bola na Žitnom ostrove podľa okresov 
takáto: v okrese Bratislava-okolie (časť) 827 (km), v okrese Samorín 1855 (km), v okrese 
Dunajská Streda 1960 (km), okrese Calovo 1407 (km), v okrese Komárno (časť) 
1800 (km) a na Žitnom ostrove 1710 (km).

Kým podľa prvej metódy vypočítaná hybnosť bola najväčšia (80) v okrese Komárno 
(časť) a potom v okrese Samorín (70), podľa tohto spôsobu rátania najväčšiu hybnosť 
mal okres Dunajská Streda, kde na jedného obyvateľa za rok pripadlo 1960 km pre
jazdených ciest za prácou. Potom nasledoval okres Samorín (1855 km) a okres Ko
márno (časť) (1800 km). Najmenšiu hybnosť mal okres Bratislava-okolie (časť) (827 km), 
lebo cesty vykonané za prácou smerovali prevažne do Bratislavy, a preto boli len 
krátke. Oproti tomu okres Dunajská Streda sa vyznačoval cestami prevažne dlhými 
(príťažlivosť Bratislavy!), a preto jeho hybnosť dosiahla najvyššiu hodnotu.

Výsledky hybnosti na obyvateľstvo v pracovnom pomere podľa okresov boli tieto: 
v okrese Bratislava-okolie (časť) 2218 (km), v okrese Samorín 5141 (km), v okrese 
Dunajská Streda 5635 (km), v okrese Calovo 3852 (km), v okrese Komárno (časť) 
4837 (km) a na Žitnom ostrove 4760 (km).

Pod priemerom hybnosti Žitného ostrova boli okresy Bratislava-okolie (časť) vply
vom Bratislavy a okres Calovo v dôsledku kratších cestovných vzdialeností, ako aj 
menšieho počtu vykonaných ciest na jedného obyvateľa, resp. na jednu pracovnú silu. 
Nad priemerom Žitného ostrova boli všetky ostatné okresy. V okrese Dunajská Streda 
vysoká hybnosť vyplývala skôr z väčších cestovných vzdialeností ako z množstva 
vykonaných ciest na jedného obyvateľa, resp. pracovnú silu, kým v okrese Samorín 
bolo to v hrubých črtách opačne. Treba poznamenať, že výpočty hybnosti obyvateľstva 
a hybnosti obyvateľstva v pracovnom pomere sa vypočítali iba z dennej dochádzky 
do zamestnania do vzdialenosti 60 km, a preto ostáva tu ešte najmä skupina cestu
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júcich nad túto vzdialenosť (napr. do českých krajín, na ostatné územie Slovenska), 
ktorá sa do tejto hybnosti nezarátala. Podobným spôsobom sme vyšetrovali hybnosť 
pre niektoré mestá a obce Žitného ostrova. Napríklad obec Kameničná v okrese Ko
márno (časť) mala r. 1954 hybnosť obyvateľstva 40 a hybnosť na obyvateľstvo v pra
covnom pomere 100. Oproti tomu obec Orechová Potôň v okrese Dunajská Streda 
mala hybnosť obyvateľstva 82 a hybnosť na obyvateľstvo v pracovnom pomere 232. 
Už porovnanie týchto dvoch obcí ukazuje, že Kameničná, hoci je v blízkosti Komárna, 
ktoré je príťažlivé stredisko, mala pomerne malú hybnosť, kým Orechová Potôň, ktorá 
je vzdialená od príťažlivých stredísk, mala viac ako dvojnásobne väčšiu hybnosť. Ešte 
zreteľnejšie sa to ukazuje, ak uvedieme do vzťahu aj osobové kilometre. V Kameničnej 
na jedného obyvateľa pripadlo 272 km a na jedného obyvateľa v pracovnom pomere 
680 km prejazdených ciest za rok, kým v Orechovej Potôni na jedného obyvateľa 
pripadlo 2034 osobových kilometrov a na jedného obyvateľa v pracovnom pomere 
5754. Vysvetľuje sa to tým, že v Orechovej Potôni hybnosť obyvateľstva za prácou 
a najmä obyvateľstva v pracovnom pomere je vysoko nad priemerom Žitného Ostrova, 
kým v Kameničnej je to opačne. Okrem toho v Orechovej Potôni priemerná cestovná 
vzdialenosť do zamestnania bola 24,8 km, kým v Kameničnej iba 6,8 km. Vysokú 
priemernú cestovnú vzdialenosť v Orechovej Potôni spôsobujú cesty za prácou do 
Bratislavy (120 osôb, 38 km).

Globálne výsledky ukazujú, že na Žitnom ostrove na jedného obyvateľa pripadlo 
ročne 60 ciest za prácou. Najviac sa cestovalo za prácou do priemyslu so stavebníctvom 
(30 ciest), potom do skupiny služieb (19 ciest) a do poľnohospodárstva (8 ciest). Na 
ostatné skupiny pripadli iba 3 cesty ročne na jedného obyvateľa.

Ďalej sme skúmali dochádzku do zamestnania takým spôsobom, že sme najprv vypo
čítali pre každú obec na Žitnom ostrove koľko percent pracovných síl, t. j. osôb, ktoré 
sú v pracovnom pomere, cestuje za prácou verejnými dopravnými prostriedkami alebo 
dochádza pešo, príp. na súkromnom dopravnom prostriedku. Príslušné percentné po
diely sme odstupňovali a uviedli do vzťahu s absolútnou hustotou obyvateľstva (obr. 
13). Obraz 13 ukazuje, že v dobe prieskumu na Žitnom ostrove 13 obcí malo absolútnu 
hustotu 30—50 obyvateľov na 1 km^, 42 obcí malo absolútnu hustotu 51—70 oby
vateľov na 1 km^, 32 obcí malo absolútnu hustotu 71—100 obyvateľov na 1 km^, 15 
obcí malo absolútnu hustotu 101—150 obyvateľov na 1 km®, 3 obce mali absolútnu 
hustotu 151—200 obyvateľov na 1 km®, 3 obce mali absolútnu hustotu 201—300 oby
vateľov na 1 km® a 1 obec mala absolútnu hustotu 301—600 obyvateľov na 1 km®.

Terajší stav zaľudnenia Žitného ostrova je výsledkom dlhého a zložitého vývinu, 
založeného na rozličných prírodných a ľudských podmienkach, a preto v rozložení 
ľudnatosti vidieť na Žitnom ostrove veľké rozdiely podľa hospodárskej povahy jednotli
vých okresov. Najväčšiu ľudnatosť vykázal okres Bratislava-okolie (časť) (158 obyvate
ľov na 1 km®) a okres Samorín (110 obyvateľov na 1 km®). Priemernú ľudnatosť 
naal okres Dunajská Streda (83 obyvateľov na 1 km®), kým ľudnatosť v okrese Calovo 
(67 obyvateľov na 1 km®) a v okrese Komárno (časť) (68 obyvateľov na 1 km®) sa 
pohybovala pod slovenským priemerom. Aj keď je samozrejmé, že obce s veľkou ľudna- 
tosťou mohli by mať dobrý rezervoár pracovných síl pre našu socialistickú výstavbu, 
jednako výsledky relatívnych ukazovateľov nám túto skutočnosť nepotvrdzujú. V dobe 
prieskumu sa ukázalo, že v súvislosti s mechanizáciou poľnohospodárskych prác sa 
uvoľnil určitý počet pracovných síl, ktorý sa mohol umiestiť najmä v priemysle so 
stavebníctvom a v službách. Na druhej strane sa však ukázalo, že prevažná časť dedin
skej mládeže opúšťala svoju rodnú zem aj v takých prípadoch, keď poľnohospodárstvo 
vlastnej obce pociťovalo nedostatok pracovných síl. Napríklad obec Janíky v okrese
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Samorín v dobe prieskumu mala 575 obyvateľov, hustota na ľ km“ bola pomerne 
malá, iba 60. Hoci hustota obyvateľstva činného v poľnohospodárstve na poľnohospo
dársku pôdu bola iba 10 osôb, značná časť pracovníkov odchádzala za prácou na iné 
miesta (80 osôb). V obci Rastice (okres Samorín) bolo v tom istom čase 1535 oby
vateľov, hustota na 1 km^ bola dosť veľká (107 obyvateľov), na 1 km^ poľnohospodár
skej pôdy pripadlo iba 9 osôb činných v poľnohospodárstve. Napriek tomuto citeľnému 
nedostatku 229 osôb cestovalo za prácou na iné miesta (166 do Bratislavy — dobré 
autobusové spojenie!). V okrese Dunajská Streda v obci Sv. Michal na Ostrove bolo 
v dobe prieskumu 629 obyvateľov, hustota na 1 km^ bola pomerne malá (32 obyvate
ľov), na 1 km^ poľnohospodárskej pôdy pripadlo iba 7 osôb činných v poľnohospo
dárstve. Napriek tomu 36 % pracovných síl cestovalo za prácou na iné miesto (napr. 
do Bratislavy cestovalo vlakom 70 osôb!). Takýchto prípadov bolo na Žitnom ostrove 
viac, a preto otázka zabezpečenia nášho poľnohospodárstva pracovnými silami je veľmi 
aktuálna.^ Problémy, ktoré vyvolal útek z vidieka do mesta, všíma si už aj naša 
denná tlač. Touto otázkou sa dnes veľmi vážne zaoberajú aj v niektorých straníckych 
organizáciách. Napríklad na okresnej konferencii strany v Partizánskom, kde sa disku
tovalo o práci strany medzi mládežou, zo zprávy a z diskusných príspevkov uverejnila 
medziiným Pravda zo dňa 28. 3. 1958 toto; „Pre dedinské organizácie sa vytyčuje 
úloha učiť mladých ľudí láske k rodnej hrude, vštepovať im lásku k práci v poľno
hospodárstve a starať sa, aby nie všetci mladí odchádzali do miest, do fabrík, ale 
vzbudiť v nich záujem o prácu najmä v JRD. To sa dá urobiť vtedy, keď sa poskytne 
mládeži možnosť kultúrne sa vyvíjať aj na dedine.“®

Aby sme mohli aspoň v hlavných črtách zistiť, či pri danom stave dochádzky do 
zamestnania ostáva dostatok pracovných síl v poľnohospodárstve, vypočítali sme pre 
všetky obce Žitného ostrova hustotu obyvateľstva činného v poľnohospodárstve na 
poľnohospodársku pôdu. Výsledky tohto šetrenia ukázali, že najmenšia hustota poľno
hospodárskych pracovníkov bola v západnej časti Žitného ostrova približne až po čiaru 
Dunajská Streda, Mád a Gabčíkovo s výnimkou priľahlej časti územia pri Dunaji a pri

^ V dobe prieskumu podľa Hrušku a spolupracovníkov javila sa potreba zvýšenia stavu 
pracovných síl trvale zamestnaných v poľnohospodárstve na území Žitného ostrova o 1700 
osôb, pričom sa pre výpočet pracovných síl počítalo s týmito ukazovateľmi: 5 ha ornej pôdy 
na 1 pracovnú silu, 2 ha záhrad na 1 pracovnú silu, 8 ha lúk na i pracovnú silu. 10 ha 
pasienok na 1 pracovnú silu, 1 ha viníc na 1 pracovnú silu, 40 ha lesnej plochy na 1 pracov
nú silu.

® V poslednom čísle Poľnohospodárskej výroby (8/1958) s. Baláž žiada zlepšiť vekové 
zloženie poľnohospodárskych pracovníkov a konštatuje, že podobne ako v Sovietskom s väze 
aj u nás sústavný odliv pracovníkov z poľnohospodárstva sa musí kontrolovať. Je to nevyhnut
né jednak preto, leho z poľnohospodárstva odchádzajú predovšetkým mladí ľudia, jednak 
preto, lebo z niektorých oblastí blízko priemyselných stredísk dochádzka pracovníkov za 
zamestnaním presahovala čo do počtu mieru únosnosti. Každoročným a rýchlym odlivom 
mládeže z dedín sa celkový vekový priemer poľnohospodárskych pracovníkov veľmi zhoršil. 
V Československej republike sa pohybuje okolo 43,6 roka. Prideľovanie pracovných síl do 
poľnohospodárstva, ako sa robilo v posledných rokoch (na Slovensku sa prideľovalo 15 000— 
18 000 osoh), neprinieslo žiadúce výsledky. Určité zlepšenie možno očakávať od nedávno 
schváleného uznesenia vlády o zavedení tzv. jednotného učebného pomeru pre poľnohospodár
sky dorast. Poľnohospodárski pracovníci sa budú teoreticky vzdelávať v neinternátnych poľ
nohospodárskych učňovských školách, ktoré sa zriadia v každom okrese. Vyučovanie na 
týchto školách bude od 1. septembra do 30. júna, pričom priemerne 3 dni v týždni budú 
žiaci pracovať na tom JRD alebo SM, s ktorým budú mať uzatvorenú zmluvu. Učebný plán 
bude upravený tak, že ťažisko teoretického vyučovania bude možné presunúť na zimné me
siace, kým v čase hlavných poľnohospodárskych prác bude spočívať v praktickom výcviku
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Malom Dunaji. Kým v západnej časti bolo 5 obcí, v ktorých hustota poľnohospodár
skych pracovníkov na poľnohospodársku pôdu bola nižšia ako 10 osôb na 100 ba 
poľnohospodárskej pôdy, vo východnej časti sa vyskytla len jedna taká obec (obr. 14). 
Podľa okresov najmenej pracovných síl pripadlo na 100 ha poľnohospodárskej pôdy 
v okrese Bratislava-okolie (časť) (15 osôb), potom nasledovala Dunajská Streda (19 
osôb), Calovo (20 osôb), Komárno (časť) (21 osôb) a Samorín (23 osôb). Priemerná 
hustota pracovných síl na poľnohospodársku pôdu v okresnom meradle ukazuje však 
málo a iba zhruba informuje. Z obr. 14 môžeme vyčítať, že vo východných okresoch 
Žitného ostrova (t. j. v okrese Komárno (časť) a v okrese Calovo) bolo iba 5 takých 
obcí, kde hustota v poľnohospodárstve činných osôb na 100 ha poľnohospodárskej pôdy 
bola nižšia, než bol slovenský priemer hustoty v družstevnom sektore r. 1957 (16 pra
covníkov na 100 ha poľnohospodárskej pôdy). Oproti tomu v samom okrese Samorín 
bolo takýchto ohcí 17, v okrese Dunajská Streda 11 a v okrese Bratislava-okolie (časť) 1. 
Ak podľa tohto ukazovateľa rozdelíme Žitný ostrov na západnú časť, v ktorej je 60 obcí, 
a na východnú časť so 49 ohcami, zistíme, že v západnej časti holo takýchto ohcí 24, 
kým vo východnej časti len 10. V západnej časti tento stav zapríčinila veľká príťažlivosť 
Bratislavy, kým vo východnej časti menší účinok zapríčinila úmerne menšia príťažlivosť 
Komárna. Celkový pohľad o Žitnom ostrove ukazuje, že v dobe prieskumu tu bolo 
34 obci, v ktorých hustota v poľnohospodárstve činných osôb na 100 ha poľnohospo
dárskej pôdy bola pomerne malá a v porovnaní so slovenským priemerom v družstev
nom sektore bola všade nižšia. Hoci určitú časť poľnohospodárskej pôdy v týchto 
obciach obrábal súkromný sektor, ktorý pojal veľa praco^•ných síl, z týchto obcí cesto
valo za prácou v dobe prieskumu 2774 osôb (bez dochádzajúcich na bicykli a pešo). 
Ani tam, kde bola väčšia hustota v poľnohospodárstve činných osôb na 100 ha poľno
hospodárskej pôdy, nemôže sa hovoriť o prekrvení pracovnými silami. Ako ukazuje 
obr. 14, najväčšia hustota takýchto pracovníkov bola v obci Vrakuňa (35 osôb), Veľké 
Dvorníky (33 osôb), Dobrohošť (32 osôb), Horný Bar a Sulany (31 osôb). Ostatné obce 
vykazovali menšiu hustotu než 31 osôb na 100 ha poľnohospodárskej pôdy. Hustotu 
týchto dvoch skupín obcí by sme mohli považovať za príliš vysokú, keby všetky pozem
ky boli už v socialistickom sektore. Kým však určitá časť tejto pôdy je v súkromnom 
sektore, v dôsledku čoho sa stupeň mechanizácie nemohol naplno rozvinúť, môžeme 
pripustiť pre niektoré obce, že uvedená hustota bola primeraná, keďže podľa sloven
ského priemeru na 100 ha poľnohospodárskej pôdy pripadlo r. 1957 v súkromnom 
sektore 44 pracovníkov.

Ak za ukazovateľa hustoty vezmeme celoštátny priemer za rok 1953, ako ho uvádza 
V i k 1 i c k ý (52) (na jednu pracovnú silu v poľnohospodárstve 4—5 ha poľnohospo
dárskej pôdy, čo odpovedá 20—25 pracovným silám na 100 ha poľnohospodárskej 
pôdy), na Žitnom ostrove sa nad uvedenou hranicou nachádzali tieto obce: v okrese 
Bratislava-okolie (časť); Vrakuňa (35 osôb); v okrese Samorín: Dobrohošť (32 osôb), 
Hamuliakovo (27 osôb). Macov (29 osôb). Rohovce (26 osôb), Tonkovce (30 osôb), 
Vojka nad Dunajom (27 osôb); v okrese Dunajská Streda: Budín (28 osôb). Dunajská 
Streda (30 osôb), Gabčíkovo (26 osôb). Horný Bar a Sulany (31 osôb), lahodná (28 
osôb), Mád (26 osôb). Veľké Dvorníky (33 osôb); v okrese Calovo: Bodza (28 osôb), 
Bŕestovec (26 osôb), Holiare (26 osôb). Medveďov (28 osôb), Palkovičovo (26 osôb), 
Topoľníky (26 osôb); v okrese Komárno (časť): Kolárovo (30 osôb).

Výsledky nášho prieskumu ukázali, že na Žitnom ostrove bolo 21 obci s väčšou husto
tou v polnohospodárstve cinných osôb na 100 ha poľnohospodárskej pôdy, ako bol 
celoštátny priemer r. 1953, a z týchto obcí cestovalo do zamestnania verejnými doprav
nými prostriedkami 3545 osôb. Ďalej na Žitnom ostrove bolo 55 obcí, v ktorých sa
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hustota osôb činných v poľnohospodárstve na 100 ha poľnohospodárskej pôdy pohy
bovala od 16 do 25, a z nich cestovalo verejnými dopravnými prostriedkami do za
mestnania 6613 osôb. Obraz o dochádzke do zamestnania verejnými dopravnými pro
striedkami podľa okresov vo vzťahu k hustote osôb činných v poľnohospodárstve na 
100 ha poľnohospodárskej pôdy ukazuje tab. 5.

T a b u ľ k a 5

Okres

Hustota v poľnohospodárstve 
činných osoh na 100 ha 
poľnohospodárskej pôdy 

(5—15 osôb)

Hustota v poľnohospodárstve 
činných osôb na 100 ha 
poľnohospodárskej pôdy 

(16-35 osôb)

Počet ohci
Počet osôb 
cestujúcich 
za zamest

naním
Počet obci

Počet osôb 
cestujúcich 
za zamest

naním

Bratislava-okolie (časť) 1 247 2 637
Samorín 17 1355 22 2075

Dunajská Streda 11 669 24 2792
Calovo 2 171 23 1965

Komárno (časť) 3 332 4 2689

Žitný ostrov (spolu) 34 2774 75 10 158

Výsledky (tab. 5) ukazujú, že prevažná časť (78,6 %) pracovných síl cestujúcich ve
rejnými dopravnými prostriedkami do zamestnania pochádzala z obcí, v ktorých sa 
hustota osôb činných v poľnohospodárstve v dôsledku stále rastúcej mechanizácie stá
vala relatívne vysokou. Oproti tomu časť (21,4 %) pracovných síl pochádzala z obcí, 
v ktorých hustota osôb činných v poľnohospodárstve bola minimálna. Polovica týchto 
obcí sa vyskytovala v okrese Samorín, ktorý má veľmi dobré vlakové a autobusové 
spojenie s Bratislavou (obr. 1). Druhá polovica týchto obcí ležala na ostatnom území 
Žitného ostrova, vždy však v bezprostrednej blízkosti železnice alebo dobrého autobu
sového spojenia. Práve to bola príčina, pre ktorú dochádzka do zamestnania v niekto
rých obciach Žitného ostrova dosiahla až nežiadúcu mieru. Dá sa predpokladať, že 
v blízkej budúcnosti ďalším rozširovaním socialistického sektora sa v obciach Žitného 
ostrova obmedzí súkromný sektor, čím sa odstráni aj jeho nespôsobilosť využiť modernú 
techniku a najnovšie poznatky vedy. Pri spoločnom obrábaní pôdy, pri spoločnej orga
nizácii práce a pri využití väčších a výkonnejších strojov sa podstatne zníži celko\ á 
potreba ľudskej práce, čím sa získa značný počet zdatných pracovníkov a odstráni sa 
nedostatok pracovných síl aj v tých obciach Žitného ostrova, ktoré dosiaľ ťažia zo 
svojej výhodnej dopravnej polohy.

Pri stanovení optimálneho stavu pracovných síl pre poľnohospodárstvo jednotlivých 
ôbcí na Žitnom ostrove najviac ťažkostí spôsobuje skutočnosť, že poľnohospodárska 
výroba má sezónny charakter. V doterajšej praxi sa napr. v obilninárskej oblasti na 
100 ha poľnohospodárskej pôdy počítalo s 11—15 pracovníkmi, repárskej oblasti so 
17—25 pracovníkmi, v zeleninárskej, vinárskej, chmelárskej, ovocinárskej a inej oblasti 
vyžadujúcej mnoho ručnej práce s 30—40 pracovníkmi (52).

Keď sme vypočítali hustotu v poľnohospodárstve činných osôb na poľnohospodársku 
pôdu (obr. 14) a konfrontovali ju s potrebou pracovníkov na 100 ha poľnohospodárskej
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pôdy v príslušnom výrobnom type, získali sme pre prvú informáciu iba zhruba odhady 
o tom, či na študovanom území je dostatok, nedostatok alebo nadbytok poľnohospo
dárskych pracovníkov.

Zdalo by sa, že vypočítané hodnoty možno použiť ako podklad pri plánovanom roz- 
miesťovaní pracovných síl. Touto metódou by sme pomerne ľahko a rýchle mohli sta
noviť potrebu pracovných síl pre jednotlivé katastre obcí na Žitnom ostrove, lebo by 
nám postačilo vybrať zo zberných listov pre poľnohospodárske závody úradne overené 
plochy poľnohospodárskej pôdy, lesnej pôdy (1,6—2 pracovné sily na 100 ha) a inej 
pôdy a vynásobiť ich patričnými koeficientmi. Pri rozsiahlej živočíšnej výrobe, podľa 
stavu hospodárskych zvierat a podľa platných výkonových noriem by sme stanovili 
potrebu pracovných síl v živočíšnej výrobe.

Takto získané výsledky majú však svoje nedostatky, a preto podľa našej mienky sa 
môžu použiť iba na celkom hrubý odhad počtu pracovných síl.

Problematika stanovenia potreby práce a v súvislosti s tým aj potreby pracovníkov 
pre určitý územný celok je zložitejšia, než sa nám ukazuje na prvý pohľad, a preto jej 
treba venovať patričnú pozornosť. Potreba práce, t. j. potreba určitého množstva pra
covníkov na určitý čas bola a je aj dnes pre jednotlivé sektory poľnohospodárskej vý
roby aktuálnou otázkou. Touto problematikou sa zaoberalo veľa odborníkov, ale vý
sledky ich práce neboli presvedčivé a údaje o potrebe práce, resp. pracovných síl sa 
nepokladali za dostatočne spoľahlivé. Hlavné príčiny v rozdielne stanovenom množstve 
práce na určitú plošnú jednotku nevidíme už dnes, ako to bolo v minulosti, v druhoch 
pôdy, ale predovšetkým v tom, či dané podmienky umožňujú, sťažujú alebo celkom 
znemožňujú mechanizáciu prác v rastlinnej a v živočíšnej výrobe. Mechanizačné práce 
sú sťažené, ba niekedy celkom znemožnené neprístupnosťou, zvažitosťou, nepravidel
nosťou, malou výmerou pozemkov i nepriaznivými klimatickými a hospodárskymi po- 
merami. Vieme, že komasované, urovnané a prístupné pozemky v priaznivých klima
tických podmienkach dovoľujú použiť výkonné stroje a tým umožňujú prenikavo znížiť 
celkovú potrebu ručnej práce, čím sa v podstate znižuje aj sezónne vypätie pracov
ných síl.

Z hľadiska použiteľnosti mechanizačných prostriedkov rozoznávame dnes 4 základné 
možnosti s podstatne rozličnou potrebou práce na jednotku plošnej výmery pri tej 
istej plodine (4). V prvom prípade ide o plochy, kde použitie mechanizačných prostried
kov je veľmi sťažené. Pracuje sa prevažne ručne, a preto potreba pracovných síl je 
najväčšia. Menšie množstvo pracovných síl vyžadujú priestory, na ktorých sa môžu 
niektoré ručné práce nahradiť poťahovými. Ešte menšie množstvo ručnej práce bude 
potrebné tam, kde sa môže práca s poťahmi a poťahovým náradím nahradiť traktormi, 
výkonnejším náradím a ťahanými strojmi. Najmenšie množstvo ručnej práce bude po
trebné tam, kde v plnom rozsahu sa používajú kombajny, pásové traktory s agregátmi 
a pod.

Na Žitnom ostrove sa prevažne ručne pracuje len na úzkych poliach malých roľníkov 
a na záhumienkoch, kým na ostatnej pôde prichádzajú do úvahy iba posledné tri 
možnosti. Vychádzajúc z týchto predpokladov, dosiahneme pravdepodobnejšie a reál
nejšie výsledky, lebo ako ukazujú Tabulky norem celoroční a měsíční potřeby práce 
v JZD pro jednotlivé plodiny (Praha 1956), úspora na ručnej práci pri mechanizácii 
druhého stupňa v porovnaní s prvým stupňom dosahuje pri niektorých plodinách až 
40 % a pri mechanizácii tretieho stupňa až 53 %. Napríklad potreba výkonových no
riem v druhom stupni mechanizácie pri pestovaní pšenice ozimnej je o 21 % a pri 
treťom stupni o 48% nižšia ako v prvom stupni; u ovsa v druhom stupni o 21% a 
v treťom stupni o 54 %, u kukurice v tých istých stupňoch o 9 % a 22 %.
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Polreba práce pre jednotlivé druhy plodin je tiež veľmi odlišná, a preto potřeba 
pracovných sil hude závisieť nielen od stupňa mechanizácie, ale aj od celoročného vý
robného plánu. Napríklad celoročná potreba výkonových noriem na 1 ha v prvom 
stupni mechanizácie u tabaku umele sušenom je 324 výkonových noriem, u cukrovej 
repy 90, u kukurice 62, u pšenice ozimnej 18, u ďateliny zelenej 10, pri pasienkoch 
(prirodzených — voľných) 2,4 výkonových noriem.

Z uvedených výkonových noriem vyplýva, že jednotlivé druhy poľnohospodárskych 
plodín majú svoje špeciálne požiadavky na množstvo i kvalitu práce, a preto len na 
základe celoročného výrobného plánu pre určitú obec môžeme vypočítať s 90—100 % 
istotou celkovú potrebu výkonových noriem a len potom môžeme pristúpiť k úvahám, 
ktorých závery nám ukážu, či na študovanom priestore s daným stavom pracovných 
síl a výrobných prostriedkov možno optimálne splniť výrobné úlohy, alebo či sa javí 
nedostatok alebo nadbytok pracovných síl.

Detailný prieskum potreby práce, resp. pracovných síl, vyjadrený výkonovými nor
mami, bude musieť počítať i s tou skutočnosťou, že v poľnohospodárskej výrobe dote
rajší sezónny ráz potreby poľnohospodárskej práce veľmi závisí od organizácie práce 
a výroby. Pre prekonanie sezónneho charakteru poľnohospodárskej výroby má dnes 
veľký význam nielen správna organizácia, ale aj racionálne organizované intenzívne 
hospodárstvo s rozvinutými výrobnými odvetviami. Sezónny charakter sa v rastlinnej 
výrobe prejavuje v dvojakom smere: 1. potreba práce vo vegetačnom období poľno
hospodárskych plodín jé veľká, kým v ostatnom čase je potreba práce minimálna.
2. vo vegetačnom období potreba práce nie je rovnomerne rozdelená. Jej množstvo a 
časové rozvrhnutie závisí od pestovaných plodín. Napríklad pestovanie cukrovej repy 
vyžaduje veľké množstvo ručnej práce v máji, keď ju treba jednotiť a okopávať. Druhé 
vysoké pracovné zaťaženie prichádza v októbri, keď nastane doba jej zberu. Sezónnosť 
potreby práce nám ukáže príklad z JRD X, kde celková výmera poľnohospodárskej 
pôdy bola 914 ha a skutočná celoročná potreba výkonových noriem bola 21 939. Hlbší 
rozbor ukazuje, že mesačná potreba výkonových noriem bola takáto: 1. 0, 2. 122,
3. 936, 4. 1328, 5. 3584, 6. 2165, 7. 2591, 8. 2674, 9. 2862, 10. 3703, 11. 1444, 12. 530. 
Maximálne množstvo práce bolo potrebné v máji a v októbri (cukrová repa a kŕmna 
repa!), nepomerne menšie množstvo práce bolo potrebné v júni a júli (obilniny!). Ak 
počítame s 8 hod. pracovným časom, potreba pracovných síl v JRD X v jednotlivých 
mesiacoch bola takáto (počítalo sa s 250 pracovnými dňami v roku): 1. (mesiac) 0, 2. 
8, 3. 43, 4. 58, 5. 149, 6. 98, 7. 113, 8. 107, 9. 124, 10. 154, 11. 69, 12. 29. Pretože 
družstvo malo v rastlinnej výrobe 80 trvale činných osôb, je len samozrejmé, že 
v mesiacoch november až apríl javil sa pre nich nedostatok pracovných príležitostí, 
kým v mesiacoch máj až október uvedený počet pracovníkov nepostačil na to, aby zvlá
dol všetku prácu.

V istom JRD v šamorínskom okrese skutočná spotreba pracovných jednotiek v rast
linnej a živočíšnej výrobe r. 1954 bola 47 012. JRD disponovalo so 109 pracovnými 
silami. Avšak potreba už v máji bola 165, v júni 180, v júli sa zvýšila až na 260 
a ešte v auguste a septembri neklesla pod 235 pracovných síl. V inom JRD v tom istom 
okrese disponovali so 112 pracovnými silami, avšak v júli v čase najväčšieho pracov
ného vypätia potreba pracovných síl vystúpila až na 260 osôb. Táto skutočnosť je 
ďalším dôkazom toho, že výpočet hustoty v poľnohospodárstve činných osôb na poľno
hospodársku pôdu treba doplniť detailným rozborom i po stránke časového rozdelenia 
pracovných síl.

Ako sme už uviedli, JRD X obrábalo 914 ha poľnohospodárskej pôdy, pričom na 
1 km^ pripadlo 8,7 osôb trvalé činných v poľnohospodárstve. Je len samozrejmé, že
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takýio nízky počet pracovníkov nemohol zvládnuť všetky práce v rastlinnej výrobe, 
lebo úhrnný počet pracovníkov by mohol túto úlohu splniť len v takom prípade, keby 
sa na každého pracovníka mohlo počítať ročne s 274 pracovnými dňami rovnomerne 
rozdelenými na jednotlivé mesiace v časovom období potreby práce. Toto je však 
neuskutočniteľné, a preto dnes stoja pred nami tieto problémy; 1. ako kryť potrebu 
práce v máji až v októbri, 2. ako zamestnať najväčšiu časť pracovníkov v mesiacoch 
november až apríl. Správne vyriešenie uvedených problémov by bolo z ekonomického 
hľadiska veľkým prínosom, lebo by odstránilo raz a navždy krízu nedostatku pracov
ných síl v poľnohospodárstve v letnom období a znamenalo by aj viac hospodárnosti 
v osobnej, železničnej i autobusovej doprave, ktoré sú dnes nesmierne preťažené von
koncom nehospodárnou, často krížovou a protisměrnou prepravou pracujúcich z ich 
trvalého bydliska na miesto ich pracoviska.

Vyriešenie uvedenej problematiky je dnes veľmi aktuálnou otázkou aj v SSSR. 
Otázka väčšej hospodárnosti v nákladnej železničnej doprave sa začala už prv riešiť 
od základov nielen u nás, ale aj v iných štátoch socialistického tábora. Odstraňujú sa 
závažné nedostatky. Je známe a konečne to potvrdzujú aj štúdie Štátneho úradu pre 
rajónové plánovanie, že vo všetkých krajoch Slovenska máme množstvo nálezísk štrko
pieskov ä predsa sa dosiaľ tento materiál prepravuje zo západného Slovenska až na 
vzdialenosť 300 km. Donedávna sa prepravovali tehly z Pezinka do Trnavy, Myjavy, 
Malaciek a Trenčína, hoci i v týchto miestach sú tehelne s výrobou kvalitných tehiel 
rôznych druhov. Tak isto ako sa preváža materiál, často neoddôvodnené sa prepravuje 
i veľký káder pracovníkov s dennou a týždennou dochádzkou do zamestnania. Aj 
v tomto smere sme svedkami prvých krokov po odstránení nehospodárnej přepravy 
osôb. F*roblém je však o to ťažší a zložitejší, že je tu potrebné najprv vyriešiť otázku 
potreby pracovných síl v poľnohospodárstve a len potom bude možné zaujať kritické 
stanovisko k celému problému.

Pracovníci z rozličných vedných odborov sa dnes zaujímajú o túto otázku.' Aj naša 
štúdia, vypracovaná ako podklad pre rajónovú štúdiu Žitného ostrova, kládla si za cieľ 
dospieť v tomto smere k určitým výsledkom. Pokiaľ ide o prvú uvedenú otázku, t. j. 
ako kryť potrebu práce v máji až v októbri, navrhuje sa dosiahnuť to opatreniami, ktoré 
majú všeobecnú platnosť a v poľnohospodárskej praxi sa dnes účinne zavádzajú (4). 
Sú to:

1. racionálna úprava osevných postupov,
2. včasné siatie alebo voľba plodín s kratším vegetačným obdobím,
3. urýchlené scelenie pozemkov a dokonalejšie mechanizovanie pracovných proce

sov, predovšetkým tých, ktoré pripadajú na dobu najväčšieho pracovného vypätia,
4. predĺženie pracovného času od mája do októbra na 10 hod. denne,
5. presun pracovníkov z iných odvetví výroby (z výroby živočíšnej a zo služieb),
6. získanie pomocných pracovníkov z miestnych zdrojov, najmä získanie takých 

žien, ktoré sú zamestnané iba v domácnosti.
Mnohé z týchto opatrení sa už na našom vidieku uskutočňujú, no jednako sa doteraz 

nedosiahli žiadúce výsledky, lebo nedostatočne alebo len v malej miere sa riešila druhá 
nadhodená otázka, t. j. ako zamestnať poľnohospodárskych pracovníkov v mesiacoch 
november až apríl, keď sa v poľnohospodárstve naskytuje len málo pracovných príle
žitostí. V tomto prípade je potrebné navrhovať také opatrenia, ktoré pomôžu obmedziť 
a neskôr celkom odstrániť sezónny charakter potreby práce v socialistickom hospodár
stve a súčasne dovolia organizovať celoročné rovnomerné produktívne využitie všetkých 
pracovníkov tohto sektora.

Jedným takýmto opatrením by mohlo byť budovanie tzv. malého potravinárskeho
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priemyslu, ako to navrhoval Kondratjev (25) pre podobné pomery v Sovietskom 
sväze. Išlo by tu o vybudovanie siete menších závodov pre sušenie zeleniny, pre spraco
vanie živočíšnej produkcie a pod. Tam, kde by boli vhodné podmienky pri STS, kým 
existujú, príp. pri JRD by sa mohla organizovať miestna priemyselná výroba drobnejších 
poľnohospodárskych nástrojov, výroba stavebného materiálu, príp. aj výroba širokej 
spotreby.®

Už Marx pri štúdiu rozvoja poľnohospodárstva v Rusku spoznal, že „sezónny ráz 
poľnohospodárstva je prirodzenou základňou pre spojenie poľnohospodárstva s dopln
kovým remeslom“. V. I. Lenin k tejto problematike podotkol, že čím sú domáci 
remeselníci bohatší ako výrobci, tým lepšie si stoja než roľníci. Kondratjev uvádza, ako 
príklad dneška, v Sovietskom sväze istý kolchoz v Kostromskej oblasti, ktorý má svoju 
tehelňu. V dôsledku toho si kolchoz postavil počas troch rokov niekoľko nových hospo
dárskych objektov z vlastných tehiel a okrem toho získal z tehelne čistý dôchodok 
572 000 rubľov. Kondratjev uvádza, že dôležitá je tá skutočnosť, že sa aj hektárové 
výnosy tohto kolchozu zvýšili o 100—200 %, pričom sa zrväčšil aj stav rožného dobyt
ka, nadojeného mlieka i peňažného dôchodku na 1 ha obrábanej pôdy. Príklad tohto 
kolchozu svedčí o tom, že existencia pomocnej priemyselnej výroby skvele napomáha 
úspešnému napredovaniu v poľnohospodárskej výrobe. Pravda, týmto nijako neodpo
rúčame kriesiť domácu výrobu založenú na ručnej práci, ale poukazujeme na sovietske 
vzory, podľa ktorých budovanie primerane veľkých podnikov pri JRD, príp. pri STS 
pomohlo by vyriešiť našu problematiku. V súvislosti s týmito opatreniami by bolo 
potrebné, aby zamestnanci JRD a strojnotraktorových staníc boli preškolení aj na iné 
zamestnanie. Podobné pokusy sa veľmi dobre osvedčili v Sovietskom sväze. Napríklad 
v Stavropolskom kraji na Nadeždinskej STS všetci zamestnanci už ovládajú 2—3 povo
lania, najmä z odboru stavebníctva.

Nie je pochýb o tom, že rastúcou intenzitou poľnohospodárskej výroby a súčasným 
rastom mechanizácie poľnohospodárskych prác sa sezónny ráz potreby práce značne 
obmedzí. No jednako v prechodnom štádiu výstavby socialistického poľnohospodár
stva nemôžeme dovoliť, aby náš vidiek ostal bez potrebných pracovných síl, a preto 
všade tam, kde to potreba vyžaduje, mala by sa práca v poľnohospodárstve spojiť 
s pomocnými výrobami tak, aby sa čo najúspešnejšie dalo organizovať rovnomerné a 
produktívne využitie všetkých pracovníkov činných v poľnohospodárstve.’^®

® Ani plánovaná výstavba vodného diela na Dunaji sama osebe nevy tvára dostatočné pred
poklady pre budovanie priemyslu. Dalekosiahlejší vplyv sa očakáva od výstavby zavlažo
vacieho systému, pretože sa zavlažovacím hospodárstvom zaisti dostatočné množstvo pôdnej 
vlahy vo vegetačnej dobe, čím sa značne zvýšia hektárové výnosy v rastlinnej výrobe. Rast
linná výroba a na ňu nadväzujúca živočíšna výroba by sa mohla stať dobrou základňou 
pre výrobu priemyselne orientovanú na potravinársky priemysel.

Rajónová štúdia Žitného ostrova predpokladá industrializáciu Žitného ostrova vo výhľade 
takto: potravinársky priemysel: 1. mäsopriemysel v Komárne, Calove, Dunajskej Strede a 
v Samoríne (po 100 pracovných síl); konzerváreň hydiny v Dunajskej Strede (200 pracovných 
síl); mraziareň v Dunajskej Strede (50 pracovných síl); liahne a rýchlovýkrmne hydiny vo 
Štvrtku na Ostrove a v Zemianskej Olči (po 25 pracovných síl); konzervárne zeleniny v Calove 
a v Nových Košariskách alebo vo Štvrtku na Ostrove (po 200 pracovných síl); sušiarne pre 
živočíšnu výrobu v Kvetoslavove, Samoríne, Dunajskej Strede, Calove a v Komárne (po 150 
pracovných síl); mliekárske výrobky v Dunajskej Strede (60 pracovných síl). Okrem toho 
spracovanie choku v Zlatnej na Ostrove (100 pracovných síl), rozšírenie výroby prefabrikátov 
v Nových Košariskách (na kapacitu 100 000 m®), vybudovanie tehelne v Holiaroch (počet 
pracovných síl sa neudáva), chemický závod na výrobu priemyselných hnojív v priestore Sa-
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Správnym vyriešením tejto otázky sa vyrieši aj otázka nehospodárnej dochádzky do 
zamestnania, čím sa ušetria tisíce a milióny pracovných hodín pre lepší a krajší rozkvet 
našej socialistickej vlasti.
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oO. — 37. P a t o č k a A., Plánováni socialistické dopravy. Sborník statí o plánovaní ná- 

ro ního hospodářství, Praha 1955. — 38. Pohl J., Vylidňování venkova v Cechách v období

morína (asi 500 pracovných síl), drevársky priemysel pri Gabčíkove pre celú oblasť Žitného 
ostrova (počet pracovných síl sa neudáva).

Uskutočnenie tejto výstavby v značnej miere by prispelo k riešeniu otázky pracovných 
sil na Žitnom ostrove, ktorej naliehavosť vyplýva i z tej skutočnosti, že terajší stav pracovných 
sd (ca 44 600) podľa demografických výhľadov vzrastie k roku 1968 najmenej o 5000, a keď 
ratame s väčšou zamestnanosťou žien, ešte viac.
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1850—1930, Praha 1932. — 39. Polka F., Hospodárné řešení uliční sítě, Praha 1947. — 
40. Sapper K., Allgemeine Wirtschafts- und Verkehrsgeographie, Leipzig 1930, 2. Aufl.

41. S a x E., Allgemeine Verkehrslehre, Berlín 1918. — 42. S k a 1 s k ý J., Silniční vozovky, 
Praha 1943. — 43. Štatistický lexikon obci Republiky československé, Praha 1955. — 44. 
Stván J., Silniční doprava, Brno 1951. — 45. S tni a F., Hospodářský zemepis, Praha 
1932. — 46. Tabulky norem celoroční a měsíční potřeby práce v JZD pro jednotlivé plodiny, 
Praha 1958. — 47. U 1 r i c h J., Základy marxistické ekonomie, Praha 1946. — 48. V a g á c s A., 
Magyarország vasutsärusége. Fôldrajzi értesítô, I. évf., 1952. — 49. V a g á c s A., Magyarország 
vasutsůrůsége és ennek ábrazolási kérdései. Magyar Statisztikai Szemle, XXIV. évf., 1946. — 
.50. V a g á c s A., Hozzászólás a vasutsňrííség vizsgálatának kérdéséhez. Magyar Statisztikai 
Szemle, XXV. évf., 1947.

51. Veselý J., Urbanistické zásady komunikační sítě I. Silnice a městské komunikace H, 
Brno 1953. — 52. Viklický A., Urbanistické problémy vesnice a zemědělské krajiny, Bmo 
1953. — 53. Automapa CSR, 1 ; 500 000, Praha 1957. — 54. Cestná sieť na Slovensku, Bratislava 
1949. — 55. Silniční doprava, roč. 5 a 6.

Ahtoh IU h m a
BEPEIIPABA HACE.ÍIEHI1H HA PABOTV HA ÍKHTHOM OCTPOBE 

H CBHSAHHblE G HEH HPOBJIEMBI

BonpocoM nepenpaBH nacejieHHH na paôoTy na ÍKhthom ocTpoBe h samMajica b 1954 
H 1955 roflax, Korfla OOjiacTHoií HartHOHajitHtm KOMMxeT, oT^en no cxpoHientcTBy b Bpara- 
cjiaBe, nopyuH.T Mne npoBecra oOmnpnoe iiccne^oBanHe, nacaionteecH HtHTeaeň MinTHoro 
ocTpoBa. HeOojibmyio nacTt 3toh paôoxH cocxaBJínn Bonpoc o nepenpaBe HacejiennH na 
paôoxy H cBHSaHHue c hhm 8KOHOMHqecKO-reorpa(})HqecKHe npoOjieMti.

HoesAKH na paôoxy na nocxoHHHoro MecxojKHxojibcxBa b itenxp paôoxbi mojkho b nacxo- 
Hinee speMH CHHxaxb BceoômnM HBJíenHeM. llsynan 3xox Bonpoc, Mbi bh^hm, 'ixo paOouHe 
Mecxa cocpeflOxoaeHbi b onpejteneuHbix peitxpax, npeHMymecxBOHHO b oôJtacxHux n paSoH- 
Tibix ľopoflax, HjiH jKe B npoMbimjieHHbix nenxpax. IleponpaBa nacejieHHH na paôoxy b .ana- 
MHxe.nbHOH Mepe aaBHCHx ox HtejieanoflopojKHoň n aBxoôycHoií cexn hjih me ox xoľo, HacKO-nb- 
KO ona pa.3BHia b oôiiacTH cooiBexciByioiHHX itoHxpoB xpyfla, b KOxopMX ecxb MHoro bo3- 
MOHtHOCieň naňxH paôoxy. B nepao/t oôcneflOBanHH na ÍKhxhom ocxpoBe Hteae.aHOflopojKHaa 
H aBxoôycnan cexb ôbijia yate o'ienb xopomo pasBHxa. Cexb asxoôycHbix jihhhú /tonojmnaa 
!Kejie.3HOflopoH(Hyio cexb nepeBOSKH naccaHtnpoB. /l,jiHHa jKejiesHojtopotKHUx jthhhíí ôbijia 
128 KM, ajiHHa aBxoôycHbix jihhhh — 647 km. Ha n.7iontaflb 100 kb”. km na JKhxhom ocxpoBo 
npHxoflHjiocb 7,4 KM HtejieaHOflopoHtHbix .xhhhh, hxo noflxojiHx k cpeanoMy ancjiy jihhhh 
B CjioBaKHH B 1949 r. (7,7 km). ABxoôycHbie jihhmh ôujih b 5,1 paaa řtJiMHHee. xeM weíteaHO- 
JtOpOHtHbie JIHHHH, Ha HJIOHtaAb 100 KM KB. npHXOHH.)IOCb 37,4 KM JIHHHH. Ec.'IH CMHXaXb 
rycxoxy HtejiesHux nopor Ha 10 000 HtHxejieií, xo bhjihm, hxo SKHXHbíň ocipoB HaxoanxcH 
HMHte cpeHHero b CjioBaKiiH. B xo BpoMH KaK b 1949 r. b CjionaKHH na npuBeAeHHoe hhcjio 
HtHxejieii npHxoAHJiocb 11,1 km HtejiesHOAopoJKHbix jihhhh. Ha JKhxhom ocxpoBo npnxo- 
HHJiocb Bcero 10,3 km. fljiHna aBxoôycHbix jihhhh b xo jko BpoMH ôbijia 52,3 km Ha 10 000 
HtHxejieH (b CjioBaKHH 50,2 km b 1947 r.). Cexb aBxoôycHbix jihhhh ôbijia xaK pacnojiojKOHa, 
Hio .xa HCKJiioHeHHeM 14 HacejieHHHx nyHKXOB, Bce nyHKXw na ÍKhxhom ocxpose HMejiH 
aBxoôycHyio cxaHiiHio. OjiHaKO hgoôxoahmo saMexHib, hxo h3 npHBOfleHHbix 14 HaceJieHHux 
nyHKXOB 11 HMOJio coôcxBeHHyio Htejie.3HOAopoJKHyio cxanunio hjih ocxanoBKy, hjih naxo- 
AHjiocb ox HtejieaHOH floporn Ha paccxoHHHH ne ôojibuie hom 1—2 km (aa HCKJiiOHeHHeM 
ĽpacxoBqa). Tojibko 3 HacejieHHbix nyHKxa Ha JKhxhom ocxpoBo HaxoAH.xHCb onenb AaJieKO 
ox wejieaHOH aoporH, ho ox asxoôycHOH cxhhhhh ohh hhxoahxch ne flajibiue 1—2 km.

IlHxeHCHBHocxb xpaHCHopxa Ha JKhxhom ocxpoBe, onpeflejieHHan hucjiom eAHHHii xpan- 
cHopxa, npoxoAnmiix Hepe.x onpeaejieHHbiH npo^HJib jihhhh sa eaHHHity BpeMeHH, noKasana 
na HjijHocxp. 1. IlHxeHCHBHocxb nepeB0.XKH naccaHtHpoB Ha HtejieaHOAopojKHbix jihhhhx 
ÔUJia BCKAy O/tHHaKOBHH, HO HHXOHCHBHOCXb aBXOÔyCHOXO ABHHteHHH OXJIH'iajiaCb anaHH- 
xejibHOH AH({)$epeHitHpoBaHHOcibio. TaK, HanpHMep, b rjiaBHOM HanpaBJíeHUH ôeape.xbco- 
BOľo xpaHCHopxa, Koxopoe H^ex h3 BpaxHcjiaBbi nepea IIIaMopHH, J],yHaHCKyio Cpeay 
H tjajioBo B KoMapHO, aaMexHO nponB.7iHexcH orpoMnan aarpyjKeHHOcxb 3xoh rnaBHOH 
MaľHcxpajiH Ha ynacxKe BpaxiicjiaBa — lUaMopHH. Ha BxopoexeneHHbix jihhhhx ôeapejib-
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coBOľo ipaHcnopia Han6o.Tibmyio HHTeHCHBHOcTt aocTHi'jia aBToôycHaa jihhhh BpaTHCJiaBa— 
BoHTexoBne, KOTopaH napany i- yiacxKOM EparacJiaBa — IIIaMopHH, hjih flaste Bjiaxna Ha 
OcTpOBe, HBJIHOTCa, BTOpOIÍ Mai'HCTpaJIbíO B aBTOÔyCHOM ipaHCHOpTC. HHTeHCHBHOCTb 
nepeB03KH naocasHpoB na jKeiieaHOAopojKHux h asToôycHux jihhhhx HBjíaeTcH otchb 
BaJKHbiM HOKaaaTejiGM naccaJKHpaM, eajtamHM na paôoxy, x. k. ona KOCBeHHO npHHHHHex 
rioxepH BpeMeHH Ha KOHeantix cxbhiíhhx. Ecjih HHxencHBHocxb xpancnopxa HeôojibinaH, 
xo H cpeju'XBa cooôineHHH xoflax jiHiub b ôojibinnx npoMeJKyxKax BpeMeHH, a axo iieBurofl- 
HO jxnn ea^mnero paôoxHHKa. TaM, rj(e HHxeHCHBHOcxb nepeBOSKH naccaaiHpoB ôojibinaa 
H ľffe iipHxortbi H oxxoflbi cpeflcxB nepjiBHHieHHH npaBHJibHO peryjiHpyroxcH c yaexoM na 
paôoxHHKOB, esAHiiiHx Ha paôoxy, BosHHKaiox y Hamnx xpyjiHmHxcH Heôojibmne noxepn 
BpeMeHH, xak hxo y hhx ocxaexca BpeMH äjih oxflbixa, caMooôpaaoBaHHH h nojieanoi paôoxH.

BaíKHiJM (jiaKxopoM B nepenpaBe na paôoxy HBjíHexca xaiíHie CKopocxb xpaHcnopxa. Mm 
BbicHHxajiH ;ijia naiuHx nyHťfl cKopoexb neKoxopMx ynacxKOB ii pejiux jihhhíí hb JKhxhom 
ocxpoBe no cjiejiyioiHeH ijjopMyjie:

L 3,6 L
-------- M/l CK. HJIH —---------- KM/nac

<1 + 4 <l+<.
i'se L HBjífiexea aJMHOii ynacxKa, <i — axo npoaojUKHxejibHocxb esjiM, a <2 BpeMH ocxanoBOK 
Ha cxaHUHax. IIc'iHCJieHHH noKaaajiH, axo CKopocxb cpejicxB nepeflBHHteHHa na JKhxhom 
ocxpoBe He Bnojine yjiOBJíexBopHxejibHa. /]|jih xoro, hxoôm b 3xom nanpaBJíeHHH mojkho 
óbijio íiocxH'ib ôojiee xopoHiHx peayjibxaxoB, HeoôxojtHMO ôhjio ôm ocymecxBHib cjiesyiomHe 
MeponpHHiHH: a) yjiywHXb xenepeninee cocxoHHHe jiopor h aaôoxHXbca 06 hx peryjiapnoM 
coAepjKaHHH, 6) coflepiKaxb b nopanKe cpeflcxBa nepeflBHHieHHa, cBoeBpeMeHHO h xmaxejibHO 
saôoxHxu’H 06 HX peMOHxe, b) xopomo opraHnaoBaxb aKcnjiyaxaiiHio h r) hocxohhho ho- 
BbimaXb KBajIH(j)HKaiIHIO paÔOXHHKOB.

IlepenpaBa Hacejienna na paôoxy na JKhxhom ocxpoBe b nepnofl oôcjiesoBaHHa aanii- 
Majia ana'iHxejibHoe Mecxo. Peayjibxaxbi Hamero Hocjie^oBaHHa noKaaMBaiox, ixo b 1954 r. 
Ha JKhxhom ocxpoBe ôujio 123 572 HiHxejiH, na hhx 14 932 HejioBena gbahjio na paôoxy Ha 
cBoero hocxohhho ľo MecxoHiHxejibcxBa B apyi'oe Mecxo na JKhxhom ocxpoBe hjih ate hokh- 
Hyjio JKhxhmh ocxpoB H paôoxajio na ocxajitHoii xeppIixopHH CjiOBaKHH, hjih b nemcKHX 
3eM,]iHx. KapxHHa o nepenpaBe Ha paôoxy cjie^yiomaH (no paiioHaM): na paňona BpaxHCJiasa- 
-OKpeCTHocxM (aacxb) na paôoxy eajtnjio 1014 nejiOBeK, na panona IIIaMopnH 3813 nejioBeK, 
H3 paňona JJyHaňcKaH Cpejia 4157 nejioBeK, na paňona MajioBO 2574 nenoBeKa h na paňoHa 
KoMapHo ('lacxb) 3372 nejioBeKa. B nepnoji oôcjieAOBaHiiH oflna xpexb jinn;, BKJHoneHHMx 
® TpyjioBOH npopecc. iie Morjia b cbobm hoctohiihom MecxoiKHxejibcxBe noflxojiameň paôoxM. 
CaMoe HeôjiaxonpHHXHOe iiojiomenHe b oxom oxiiomenHH ômjio b paňoHe ľ. KoMapHO (nacxb), 
rjte H3 Bcex paôoxHHKOB 42 “/o He Haxo.iHjio paôoxM b MecxoiKHxejibcxBe.

IIpencxaBjíeHHe o nepenpaBe na paôoxy no paňonaM, no cpe^cxBaM nepeASHHieHHH, Ha 
Koxopux eaflHx paôoiHHKH, H HO pacnpeflejieHHK) paôoxHHKOB no cooxnexcxByiomHM rpyn- 
naM HpoBOflHMHx paôox, no«aex HJuiiocxpaiiHH 3. J]|o KaKoň cxenenn paôonaH cHjia nep- 
nanacb Ha JKhxhom ocxpoBe no paňonaM h ho nponenxHoň nacxH paôoxHHKOB na hocxohh- 
hoh paôoxe noKaabisaex luijiiocxpanHH 5. Ha nee mojkho BH'iecxb, hxo nepenpaea na paôoxy 
B cejibCKOM xosHHcxBe BO Bcex paňoHax ÔMJia cpaBHHxejibiio Heôojibmaa, xeM BpeMeneM KaK 
nepenpasa Ha paôoxy b oôcjiyjKHBaHiiH, a rjiasnuM oôpaaoM b npoMMmjieHHOcxH h cxpoH- 
TejibcxBe ÓMjia oneHb ôojibmaH.

C 3KOHOMH'iecKO-reorpa$HHecKOH xo'ikh apenna oneHb HHiepecHO npocjieuHXb noeasKH 
Ha paôoxy iio xeppnxopHajibHOMy pacnpe^ejieHKio. B axoM oxHomenHH oôcjiejiosaHHe HMejio 
HejibK) BUHCHHXb nepenpaBy BHyxpii paňona b paMKax oxnejibHux pafloHOB JKhxhoxo 
ocxpoBa, BHyxpeHHKHo nepenpaBy b paMKax JKhxhoxo ocxpoBa (iicKJiioHaa nepenpasy 
BHyxpn ox/iejibHHX paiiOHOs), nepenpaBy b BpaxHCJiaBy, b peiixp caMoň ôojibraoň ciijiu 
npiixHJKeHHH H nepenpaBy b ocxajibHMe nacxH CjioBaKHii, hjih me b nemcKHe aeMJiH. '
Beayjibxaiu jiaiox cJieflyioiHyio Kapxnny:

a) 31,9 "/o npHxojiHxcH na BnyxpHpaňoHHyio nepenpaBy na paôoxy b paMKax paňoHOB, 
7,5 “/o paôoxajio b apyroM pažoHe JKhxhoxo ocxposa,

B) 40,8 "/o paôoiajio b BpaxHcjiaBe,
1) 15,9 paôoxajio b oexajibnux nacxHX CjioBaKHH,
ň) 3,9 "/„ paôoxajio b HeiiicKiix aeMjinx.
npopenxHue peayjibxaxbi iioKaabiBaiox, nxo ôojibme 60 npneaiKaiomHx Ha paôoxy 

PaôoxHHKOB HOKiinyjio JKhxhmh ocxpoB h paôoxajio b BpaxiirjiaBe hjih b ocxajibHMX paňo- 
aax xjCP (noaxH 8000 paôoxHHKOB), (njuiiocxp. 10).

CaMMe ôojibiHHe hoxokh paôoxmÍKOB ycxpeMjiíi,'iHcb uiaBHWM oôpaaoM b cjie^yioniHe
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n;eHTpi)t paôoxbi: BpaxHCJiaBa (5282 HejiOBena), KoinapHO (1850 ’ienoBeK), JT,yHaHCKařT 
Cpefla (1344 HejioBeKa), HanoBO (413 qejioBeK) h IIIaMopHH (228 aejiOBeK). Bcero 9117 
HejioBeK (71 “/o) eaflHiHHx na cpeíjcxBax nepeABHffieHiiH o6mero nojitaoBanHa (Hjijiiocxp. 
7, 8, 9, 10). noxoKH paOoTHHKOB H HX AopoiH c Whxhoto ocxpoBa B BpaxHCJiaBy naranAHo 
HOKaaaHiii na Hjiniocxp. 11. 3xa HjijnocxpapHH naM noKasbiBaex xy nacxb nepeBosKH nac- 
cawHpoB, Koxopyio mohího nasBaxb peniMxejibHO HepauHonaJibHoii, Aawe h b xom cnyaae, 
ecjiH npH ĎojiLniHx paccxoHUHax, HaannaH c Hajiosa, noaxii bco paóoxHHKH ea^ax Ha paôoxy 
OAHH paa B Heflejiio.

Bonpoc iiepenpaBbi HaceneHHH na paôoxy OHeHt cnoHíen; noaxoMy nentsH ne bhabxb, 
KaKHe npoóneMBi BosHHKaiox b xpancnopxe na JKhxhom ocxpose, ho h b chmoh BpaxHc.xase. 
MeHífly xeM KaK b 1954 rofly na ópaxHcjiaBCKHŽ noKsan BpaiHcnaBa-HoBe Mecxo npHesHtajio 
eHteAHeBHO 2600 paóoxHHKOB, b cjieAyionieM ro^y hx óliho ynse oHíeflueBno okojxo 4000. 
B XOM Hte caMOM rosy h BoiipeiíH cxpeMHxejiBHOMy cxpoHxejiBcxBy Hameň cxojihpm npnea- 
Híano eHíGAHesHO no apyrHM xpaccaM (Kyibi, TpHasa, TanaHxa h MyneBo) 35 000 nejiOBeK. 
IIpHBeAeHHbie Aannwe o nepenpase Hacejiennn Ha paôoxy b Hamy cxoJiHpy CBHAerejibcxBy- 
K)x o XOM, Hxo HeoóxoAHMo peniHXb HeKoxopbie npoóneMbi xpancnopxa, a xaKJKe 6e30x.aa- 
raxejiBHO ycKopaxt n ycHjiHBaxB cxpoHxejibcxBO Hamen cxojihph xok, nxoôbi ono npoxei-tano 
napajinejiBHo c yBejinneHHeM nncna paóoanx Mecx. IlepenpaBa na paôoxy c nanmM niHpoKo 
paaBHXbíM xpancnopxoM Bno.nHe ecxecxBennoe asjíenHe, h mh ne HMeeM HaMepeuHa npoxHB 
Hero óopoxbca. B KOHKpexnoM cnynae JKiiiHoro ocxposa axox Bonpoc naflo óbino óli peninxb 
xaK, axoôbi HOBoe cxpoHxejibcxBo jkhjihhi noMorno ycxpaHHXb npewfle Bcero xaK naa. nepa- 
pHonaJibnyio h nenocHJibHyio nepenpany nacenenna na paôoxy c xohkh apeana namero 
COpHajIHCXH'ieCKOľO X03HHCXBa.

IlepenpaBa nacejienna na paôoxy b ananHxejibHOH Mepe oóycjioBJíena xeM, nacKOJibKo 
Aocxynnu b xpancnopxHOM oiHonieHHH npoMHni,aeHnbie H.nH ppyrne nenxpbi, b Koxopwx 
Momno nojiynHxb paôoxy. Hapany c 3xhm orpoMHyio pojib nrpaex paccxonnae, a rjiaBHi.iM 
oópasoM BpeMH, 3a Koxopoe b coBpeMennbix ycnoBnax mohího npoexaxi. axo paccxoaHne, 
HOJibayacb oóntenpnnaxbíMH cpeACXBaMH nepeflBHjKeHHH na oóbiKHOBGHHHx aoporax. Hame 
njianoBoe xoshhcxbo Bce óojibniě HHxepecyexca oxpesKOM BpeMeHH, sa Koxopoe mojkho 
npoexaxb onpeaejieHHoe paccxoaHne, a xaKiKe chmhm paccxoHHneM, Koxopoe HyjKuo fl.na 
9xoro npoexaxb.

Bbi'iHCJienHe cpeanero paccxoHHHa noeaaoK Lc mh caejiajiH ajih Bcex ropoflOB h cen 
JKhxhoio ocxpoBa no cJieayioipeH (J)opMyne:

_ + n„ vn
° - N " ' N’

rae w oóoanaaaex bhcjio nacca>KHpoB, Koxopbie b 1954 r. esflHnH H3 nocxoHHHoro mocxo/KH- 
xejibcxBa na paôoxy Mecxo ... n, v axo paccxoanHe h3 nocxoHHHoro MecxoHíHxo.xbcxBa 
Ha Mecxo 1,2 .. . n,nv hhcjio KHJiOMOxpoB na 'lejioseKa h3 hocxohhhoi'o MecxoíKHxejibcxBa 
Ha paóoaee Mecxo "^nv xo Híe caMoe ajih bcoi o ropofla Hjxh cejia, N oóniee hhcjio eananinx h3 
ropofla HJIH cejia.

IIpeACxaBjíeHHe o nepenpaBe na paôoxy cpeAcxsaMH nepeABUjKenna oómero nojibsoBa- 
hhh no BpeMenHbíM jiHcxaHUHOHHbíM rpynnaM n no paáoHaM noaaex Hjuirocxp. 12. Pesyjib- 
xaxbi paccjieASBaHHH noKasbisaiox, axo ěojcbinaa nonoBHna jihh; (5373), esAamnx na paôoxy, 
He xepajia óojibine 1/2 — 1 aaca BpeMenH, b xo BpeMH kbk HeMiioro Mcnbinaa nojioBnna 
(4996 aejioBeK) xepana npn oahoíí noesflKe 1 1/2—2 1/2 aaca. 9xo npeflcxaB.xaex orpoMHbie 
yÓHXKH ne xojibKo ajih Haniero HapoAHoro xosaiícxBa, ho h ajih caMHx paóoxHiiKOB, Koxopbie 
lepaiox AparopeHHoe BpeMH. IIcancjreHHH iioxepaHHoro BpeMOHU noKa.XbiBaiox, axo jiHpa, 
e3AHBinHe h3 nepBoro noHca, (speMCUHafl Aocxynnocxb 1/2—1 a.) xepH.an eMeAneBiio 8454 
aaca, a nnna, esAHBinne h3 Bxoporo noaca (paccxoHHne óojibuie o/jHoro aaca) xepajiH 
eHteanesHo 18044 aaca. Ecjih canxaxb MaKCHMajibHyio rpaHHpy 60 MHuyx amh xoro, axoów 
npoexaxb h3 nocxoannoro MecxoHinxejibcxBa na paôoxy, xo Hanin HcaHCJicHHa noKasbisaiox, 
axo Hafl 3XOH Aocxymioň noxepei BpeMeHH noHBjíaoxcíi erpe Bxopaa noxepa speMenii, iracaH- 
xbiBaBmaa b nepnoa oócjiefloBanHH ejKCAHesno okojio 8000 aacoB. JIpHaHHbí, H3-3a Koxopux 
paóoxHHK effieAHeBHO eaxiHx na paôoxy h na óojtbniHe paccxoHHHa, ne saKJiioaaioxca jiiimb 
B HexBaxKe 5KHJinj[on;a/íeH, ho, khk roBopnx MpKoc, xaKHíe b xom, axo jKnxeJib npoBunnHH 
He xoaex naBceraa oxKaaaxbca ox BbiroA npoBunpHH. IIooxoMy peniHXB Bonpoc noeaflOK 
Hacejienna na paôoxy jihuib nyxeM pemenna iKEJiHninoro Bonpoca b pcHxpe paóoxbi o6o3Ha- 
aajio 6bi oKOHaaxejibHo coKpaxHxb paóoane chuh b naineH npoBHHnnH, xoxa Hama npo-- 
BHHpHH B nacxoamee BpeMa eipe HyHinaexcH b hx noMon^H.

xoro, axoôbi cAenaxb saKJiioaeHHe o nepeBosKe naccaJKnpoB b ropo^ax, oówKHOBeHHO
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McnojjbsycTCH tuk, Has. no^BHHJHOCTb HaceneHHH. Mh nonuTajiHct cflenaTb nonpoÓHue 
HC'iiic.iieHHH ;(jiH ropoflOB, cea h pafioHOB JKaiHoro ocxpoBa ajih toi-o, hto6u moíkho 6i,rao 
cpaBiiiiTi. H opeHHTb o6myio nepenpaBy na pa6oTy b HsynaeMoi eflHUHpe no onpeneneHHHM 
KpHxepHHM. TepMiiH „noÄBHHiHOCTB“ HaceneHHH Ha pa6ory (H) oSosnanaeT KOJinnecTBO 
noesAOK Ha cpeflCiBax nepeABHjKeHHa o6mero nojitsoBaHHH na OAHoro ÄHTenH .sa roA, t. e.

O
C o6o.sHa'iaeT hhcjio nepenpaBjíenHtix jihu sa joa, O hhcjio nacejienMH b ropofle, cene, 
paiioHe.

Pe.synbTaTH oScjieflOBaHHH noKasajiH, hto iioabhähoctb naceaeHHH Ha paSoxy na Híhthom 
OCTpOBe SaBHCHT rJiaBHHM OÓpaSOM OT COOTHOmeHHH paÓOHHX CHJI C paÓOHHMH MeCTami 
B nocTOHHHOM MecTOHíHTejibCTBe, a TaKJKe OT Toro, KaKoe cooómeHHe c mbctom pa6oTH. 
PesyjiBTaTBi namero o6c.T[eAOBaHHn noKasajiH, hto ABnmenne HaceneHHH na paôoxy Ha 
yjeACTBax nepeABHHteHHH o6m;ero nojit.soBaHHH b 1954 r. ôtijio caMoe Ďontrnoe b pafione 
KoMapHo (HacTt) (80) h b pafione niaMopMH (70). flBHHteHiie Hacejienna, BKnio'ieHHoro 
B npopecc xpyna, 6hjio caMoe Oontuioe b pafioHe Komapno (nacxb) (215) h b pafione niaMopHH 
(194). Ofiinne pesyjitxaTH noKastiBaiOT, axo na JKhxhom ocxpoBe na OAnoro JKHxejiH ente- 
roAHo npHxoAHTCH 60 noesAOK na paôoxy.

IlepeupaBy HacejienHn Ha paôoxy mm nccneAOBajiH h xhkhm oópasoM, nio cnaaajia bbichh- 
Ta.AH, ckojibko npoHenTOB paóoiHX chji, t. e. xex, KOxopMe rfle-HHÓyAB paóoxaiox, b KaxKAOM 
HacejienHOM nvHKxe na JKmthom ocxpose gsahx na paôoxy Ha cpeACXBax nepeABHweHHH 
oóniero iionBSOBaHHH hjih xoahx nemKOM, a xaKJKe esflHx Ha Bejiocnnene, hotom nojiyaeH- 
Htie npopeHXHLie aacxH rpaAynpoBajiH h iipHBejiH b cooxHomenHe c aócojHoxHofi nnoxno- 
CTBK) HaceneHHH (nnmocxp. 13).

Mxoôli moäho ÔMno xoxh ôm b rnaBHUX aepxax ycxanoBHXB, ocxaexcH nn npn abhhhx 
oôocxoHxentcxBax AOcxaxoHHo paôo'mx ciin b cenhCKOM xosflňcxBe, mbi Bi>ic'iHxa,i[H Ana 
Bcex HaceneHHbix nyHKXOB JKhxhofo ocxpoBa nnoxHOCxt HaceneHHH, paôoxaiomero b cent- 
CKOM xosnficxBe na centcKoxosHficxBCHHyio seMnio (Hjiniocxp. 14). PesynbxaxBi oôcneAo- 
BaHHH HOKasHBaiox, Hxo ôonbHiaH aacxb paôoaefi cHnu (78,6 ”/o) npoHCxoAHx hs naceneHHUx 
nyHKXOB, B Koxopbix paôoxano 16 nnH ôojibrae nenoBeK b cenbCKOM xosHficxse Ha 100 ra 
cenbCKoxosHHcxBCHHofi seMnH. C ApyroH cxopoHbi, 21,4 "/o paôoneä chabí npoHcxoAHx hs 
HacejieHHbix nynKxoB, b Koxopbix nnoxHOcxb nap, paôoxaiomHx b centcKOM xosnficxBe Ha 
cenbcKoxosHHcxBeHHyio seMnio, ôwna MMHHMajibnaH. nonoBiina axHx HaceneHHwx nyHKxoB 
HaxoAHxcH B pafione lUaMopHH, Koxopbifi iiMeex oneHb xopomee jKenesHOAopojKHoe h anxo- 
ôycHoe cooônieHHe c BpaxHcnasofi. Bxopaa nonoBHHa axHx HaceneHHBix nyHKxoB pacnono- 
wena b ocxanbHbix nacxHx JKHxnoro ocxpoBa, ho Bce ohh hhxoahxch b HenocpeACXBeHHofi 
ÔHHsocxH ox jKenesHofi Aopora iinn aBxoôycHofi ahhhh.

PI, HaKOHeu;, mm .saHHManHCb BonpocoM noxpeÔHOcxH paôoneä chjim aah cenbCKoro xos- 
HHcxBa JKhxhofo ocxpoBa. ycxanoBHXb onxHManbHoe cocxohhho paôonefi cnnu, no HameMy 
iiMeHHK), B HacxoHiiiee BpeMH eme oneHb xpyAHO, x. k. cenbCKOxosHňcxBeHHOe npoH,sBOA- 
cxBo HocHx cesoHHbifi xapaKxep. IIoaxoMy npeiKAe Bcero hooôxoahmo pemiixb cnenyioiuHe 
Bonpocbi: 1. KaK noKpi.iBaxb noxpeÔHocxH paóoaeň cham c Maa Mecnna ao OKXHÔpn, 2. Kanyio 
paôoxy Aaxb cenbCKOxosHHCxBeHHMM paôoxHHKaM c iioHÔpn MecHpa no anpenb MecHii;, x. k.
B 3X0 BpeMH B CeABCKOM XOSHHCXBe OHeHb MajIO paÔOXH. ITepBblfi BOnpOC MOJKHO ÔHAO 6bl 
peiuiiTb papHOHanbHofi perynapoBKofi ceBooôopoxoB, CBoespeMeHHMM noceBOM hah bhôo- 
poM Kyjibxyp c ôonee KopoxKHM BerexapHOHHbiM nepnoAOM, ycKopeHHbiM oôbeAHHeHneM 
ynacxKOB H ôonee coBepuieHiiofi MexannsapKefi nporteccoB xpyAa, rnaBHMM oôpasoM xex, 
Koxopbie npiixoAHxcH Ha BpeMH caMoro CHnbHoro HanpHHieHHH b xpyne, npoAneHHeM paôo- 
nero ahh c mhh no OKXHÔpt na 10 nacoB b Asna, npeMemenneM paôoxiíHKOB hs Apyrnx ox- 
pacnefi npoHSBOACXBa (hs jKHBoxHOBOACXBa h oôcnyiKHBaHHH), npHBncneHHeM hoacoôhrx 
paôoTHHKOB H3 MecxHbix pecypcoB, rnaBHMM oôpasoM npHBneneHHeM xaKHX HteHiAHH, 
Koxopue paôoxaiOT xoabko ho AOManineMy xosnficxBy.

MHOi’He H3 9XHX MepoHpnHxiifi yjKe ocymecxBHHKíxcH Ha JKhxhom ocxpoBe. llecMoxpHHa 
3TO, Bce eme He yAanocb aoôhxbch HienaxenbHbix pesynbxaxoB, x. k. Bxopoä .saxpoHyxHň 
Bonpoc pemaexcH oneHn HeyAoônexBopiixenbHO hjih Hie b He.SHaHiixenbHoä Mepe. SAecb 
neooxoAHMo npeAno®Hxb xanne MeponpiiHXHH, Koxopue ôynyx HMexb oômee SHanenae 
B HameM cenbCKOM xosHflcxBeii noMoryx orpaHHHHxb, a hoxom h cobccm ycxpanHXb, cesoHHbiä 
xapaKxep paôox b cenbCKOM xosnficxBe h oAHOspeMeHHO hosboahx opraHH,soBaxb roAHHHoe 
pasHOMepHoe npoH,sBOAHTenbHoe HcnojibsoBaHHe Bcex paôoxHiiKOB sxofi cxpacnn. Oahhm 
n.3 xaKHx MeponpHHXHH Morno ôm cxaxb nocxopoeHHe xaK Has. Manofi nniHesofi npoMbim-
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JieHHOCTH, KaK 3TO npeAJiaiaji KoHApaTtee b noAOÔHtix ye/ioBiiax b CCCP. fleao b tom. 
'ITO HaAO ÔBinO 6hl nOCTpOHTL CeTb HeÔOJTLUlHX BaBOAOB IIO o6pa6oTKe CeABC KOXO.SHHCTBen- 
Hbjx npoAJKTOB, .aaBOAOB no cyiuKe aenenH, o6pa6oTKe wiiôoTHOBOA'iecKoií npcAJKuiiii 
H npoB.

HejiLSH coMHOBaTtca b tom, bto ônaioAapH BoapaciaiomeH HUTeHCiiBHOCTH cenBCKoxos- 
aňcTBeHHoro npon.aBOACXBa h oAHOBpeMeHnoMv pocxy Mexannsaipm cojibCKoxosíiHCTBeHHiiix 
pa6oT, SHa'niTenBHO oipannaHTCH ceBOHHHÍi xapaKTep axirx paGoT. OAHaKO b nepexoAHOM 
iiepHOAe noťTpoeHHH couHa.TiH3Ma Hejitan AonycTUTL, btoGbi nama npoBHHpnH ocTa.nacK 
Gea neoGxoAHMOH paGonefi chah, h noBTOMy i-iyjKHO paGoxy b cejitcKOM xo,3HH('TBe cobahkuti. 
c noACoGHľ.iM npoH3BOACTBOM TaK, atoGbi mojkho Gijho ycnemno opi annaoBaTB paBnoMepnoe 
H IipOHSBOAHTeABHOe HCnOABSOBaiIHe BCeX paGoTHHKOB CejIKCKOrO XOSHHCTBa.

IlpaBHnLHWM pemeHHeM aToro Bonpoca peníHTcn laKiKe Bonpoc HepapHOHantHOCTH 
noesAOK Ha paGoxy, b peayABxaxe aero TpyAmpHecH cbkohmht tbh'hhh h mhjihjiohh paGoniix 
naooB b nojiBsy paaBHXHa Hameň copnanHCTHAecKOH poAHHBi.

riepoBOA CO c.noBapKoro H. P h 6 ii h h h o ií

Phc. 1. 

Phc. 2.

Phc. 3.

Phc. 4.

Phc. 5.

Phc. 6.

Phc. 7. 

Phc. 8. 

Phc. 9. 

Phc. 10

Phc. 11 

Phc. 12

OGbHCHeHHe pHCyHKOB
I'lHTeHCHBHOCTh HepeBOSKH HaCCaHÍHpOB Ha HtejieSHOAOpOJKHblX H aBToGyCHblX 
AHHHHX a — HHCAO HOeSAOB B ASSt, b — HHCJIO aBTOGyCOB B AeHt.
HaceneHHe JKhthoio ocxposa no paňonaM h cooxHoraeHHio paGoneň chabí c oc- 
TAABHBiM HaceneHHCM. 1—3 — HaceACHHe, BKJiioneHHoe b npopecc Tpyna: 1 — pa- 
Gonan ciiAa, saHHTaH b nocTOHHHOM MecTOJKHxenBcxBe, 2—ApyroMMecxe, cbah- 
Bijian noeaAOM hah asToGycoM, 3 — b Apyi'OM Mecxe h ncpenpaBAmomancH na 
BCAOCHncAe hah nemKOM; 4 — ociaABHoe nace-neHne.
riepenpaBa HaceACHHH na paGoiy na ÍKhthom ocxpoBe no paňoHaM. la, Ib 
— paňoH BpaxHCAaBa-OKpecTHOCTH (nacxB), a — cpeAcxBaMH nepeABHHieHHfi 
oGmero noABsoBaHHH, b — na BeAOtMneAe hah neniKOM, Ila, Ilb, — paňoH 
UlaMopHH, III a, III b — paňoH flyHaficKan Cpena, IVa, IV b — paflon HanoBO, 
Va, Vb — paňoH KoMapno (nacTB). PaGoxy HaxoAH.AH 1 — b ce.ABCKOM xosHHcxBe,
2 — B npoMBiuiAeHHOcxH H cxpoHTCABCTBe, 3 — B xpaHcnopxe, 4 — B o6c.ny>KH- 
BaHHH, 5 — B ApyroM Mecxe.
IlepenpaBa nacenenna na paGoxy no paňonaM. KpyroBOH ceKxop npeAcxaBnHex 
"/o eaAHipHx paGoxHHKOB, paGoxaioniHx 1 — b cbabckom xosHHCxBe, 2 — b npo- 
MBiniAOHHOCTH H CXpOHTeABCTBe, 3 — B TpaHCnOpXe, 4 — B oGcnyjKHBaHHH, 5 — 
B Apyi'OM Mecxe.
PaGonan CHAa JKhxhoio ocxpoBa no paňonaM h Mecxy paGoxBi: la, Ib — paňon 
BpaxHcnaBa-oKpecTHOCTH (nacxB) a sanaTan b nocxoannoM MecxoHtnTenBcxBe, 
b'— B Apyi'OM Mecxe, Ila, II b — paňon IlIaMopHn, Illa, ITI b — paňon flynaň- 
CKan Cpena, IVa, IVb — paňon ManoBo, Va, Vb — paňon KoMapHo{'iacTB). PaGoxy 
HaXOAMAH: 1 — B CCABCKOM X03aHCTBe, 2 — B npOMBinBAeHHOCTH H CXpOHXeAB- 
cxBe, 3 — B xpancnopie, 4 — b oGcnyjKHBanHH, 5 — ne yKasano.
IlepenpaBa HaceneHHH na paGoxy na JKhxhom ocxpose. A — b paMKax coGctbch- 
HHX paňoHOB, B — B paMKax JKhthoxo ocxpoBa, no xoabko Mentny paňonaMH, 
C — B BpaxHcnaBy, D — b ocxanBHBie nacxH CAOsaKiiH, E — b nemcKHe seMnii. 
PaGoxy Aaex: 1 — ceABCKoe xobhhcxbo, 2 — npoMBimneHHOcxi. h cxpoHTe.AbcxBo,
3 — xpaHcnopx, 4 — oGcAyjKHBaHiie, 5 — ne yKasano.
IlepenpaBa HaceneHHH Ha paGoxy b EpaTHcnasy na cpeAcxBax nepeABujKenHa 
oGmero nonbaoBaHHH. a — nncno paGonnx cha, b — xo we caMoe.
IlepenpaBa HaceneHHH Ha paGoxy b paňonHbie nenxpbi na cpe.icxBax nepeABiiHce- 
HHH oóineco noAb30BaHHH. a — HHCAO paGoHHX cH.n, b — xo me caMoe. 
IlepenpaBa nacencHHH na paGoxy b KoMapno. a — nncno paGoniix cha, b — xo 
Hte caMoe.
IlepenpaBa naceneniiH na paGoxy no xeppHTopna.nbHOMy pacnpenenenHio h no 
xoMy, na kakom cpeACxse nepeABiuKeniiH esAHx paGoxHiiKH. A — hhcao HaceneHHH 
BI — HHCAO AHH, SeAHinHX HOeSAOM, BII — AHC.TIO AHn, eSAHlpHX aBxoGycoM, 
1 — B BpaxHcnaBy, 2 — b KoMapno, 3 a — b paňoHHHŽ ropoA, 3 b — b paMKax 
coGcxBCHHoro paňona, 3 c — MewAy paňonaMH JKhthoxo ocxpona, 4 — b ocxa.Ab- 
Hbie nacxH CnoBaKHH, 5 — b nemcKiie oGnacxn; 1 KpyncoK — 10 nenoBeK. 
IlepenpaBa naceneniiH na paGoxy b BpaxHCAany. a — ahcao ahi;, esAHninx noe- 
3A0M, b — aBToGycoM, c — BenocMnenoM ham neiuKOM.
IlepenpaBa nacenenna na paGoxy na cpeAcxBax nepeABHHceHHH oGmero nonbso-
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BaiiHH no paiioHaM n no npeMennMM flMCTaHu;MOHHi.iM rpynnaM (bos nepenpaBbi 
B ocTajibHBie nacTH CjioBaKiin ii b neuicKue oGjiacTn). 1 — noTopn BpeMenii V2 naca, 
2 — 1 nac, 3 — naca, 4 — 2 Bača, 5 — 2V2 naca, 6 — njioipaflb cootbct-
CTByCT 100 BejIOBOKaM.

Phc. 13. ITnoTHOCTb nacejieHiin na Híhthom ocxpose h ee OTHOUienHe k paOoBiiM cHíiaM, 
e.ananiHM na paôoxy. A — HpyroBon ceKxop oóoananaex npoijeHXHyio nacxb a.a 
100 paOoBHX chu h oxhochxch k esjíaniiiM na paôoxy paôoxiinKaM, B — noKasbi- 
Baex njToxHOOTb nacejienHíi na 1 kb. km.

Phc. 14. Iljioxirocxb Hace.TieHMn, saníiToro b ceJibcKOM xo.aniicxBe na (•■enbCKOxoaniicxBOH- 
Hyio BeMJíK) B oxHomeHMH K paôo'iHM cHjiaM, esflíiniMM na paôoxy. A — 'iric.ao 
paôo'iHX ca.n, esfifiuiax na paooxy, a — aanHXbie b ce.nbcKOM xo3HiiciBe, b — b npo- 
Mbím.xeHHOcxH H cxpoHxejibcxBe, c — b xpancnopxe, d — b oócjiyjKHsaHHH, e — b 
íipyroM Mecxe. B — iiH(j)pbi noKasbisaioi nnoxnocxb naceiienKH, saHHXoro b cejib- 
CKOM xosHHcxBe Ha cejibCKOXoaHÍícxBeHHyH) seMjiio.

Phc. 15. ľlepenpaBa HaceneHHH na paôoxy na JKhxhom ocxpose Ha aBxoóycax. a — niicjio 
paéoHHX CH.Ti, b — xo >Ke caMoe.

Anton S i m a

DIE BEWEGUNG DER BEVDLKERUNG AUF DER SCHUTTINSEL ZUR ARBEIT UND 
DIE DAMIT VERBUNDENEN PRODLEME

Mit der Frage der Bewegung der Bevolkerung zuř Arbeit befasste ich mich in den .Tahren 
1954 und 1955 ais ich vom Krajský národný výbor (Kreisnationalkomitee), Abteilung fťir 
den Aufbau in Bratislava mit der Durdifiihrung einer weitgehenden Untersuchung uber die 
auf der Schuttinsel ansässige Bevolkerung beauftragt wurde. Einen kleinen Bruchteil dieser 
Frage bildete die Frage der Bewegung der Bevolkerung zur Arbeit und die damit verbundenen 
okonomisch-geographischen Probléme.

Die Bewegung zur Arbeit vom Wohnort zum Arbeitsplatz ist heute eine allgemeine 
Erscheíming. Ein Studium dieses Problems zeigt, dass die Arbeitsgelegenheiten sich in gewissen 
Arbeitszentren konzentrieren, vor allem in den Kreis- und Bezirksstadten beziehimgsweise in 
Industriezentren. Die Bewegung der Bevolkerung zur Arbeit hängt in bedeutendem Masse 
vom Netz der Eisenbahn- und Autobuslinien, beziehimgsweise von seiner Entwicklung im 
Gebiet der entsprechenden Arbeitszentren, die reich an Arbeitsgelegenheiten sind ab. Auf der 
Schuttinsel war zuř Zeit der Untersuchung das Netz der Eisenbahn- und Autobuslinien schon 
sehr gut entwickelt. Das Netz der Autobuslinien wurde vorteilhaft durch das Eisenbahnnetz 
ftir den Personenverkehr ergänzt. Die Länge der Eisenbahnlinien betrug 128 km und die 
Länge der Autobuslinien betrug 647 km. Auf eine Fläche von 100 km^ enlfielen auf der 
Schiittinsel 7,4 km Eisenbahnlinie, was sich dem slowakischen Durchschnitt fůr das Jahr 
1949 nůhert (7,7 km). Die Länge der Autobuslinien war 5,1 mal länger ais die Länge der 
Eisenbahnen und auf eine Fläche von 100 km^ entfielen 37,4 km Autobuslinien. Weim wir die 
Dichte des Eisenbahnnetzes auf je 10 000 Einwohner berechnen, so stellen wir fest, dass 
die Schuttinsel unter den slowakischen Durchschnitt liegt. Während im Jahre 1949 auf die 
obenerwahnte Einwohnerzahl in der Slowakei 11,1 km Eisenbahnlinie entfiel, so waren es 
auf der Schuttinsel nur 10,3 km. Die Länge der Autobuslinien betrug zuř gleichen Zeit 53,2 km 
je 10 000 Einwohner. (Fur die gesamte Slowakei waren es im Jahre 1947 50,2 km). Das Netz 
der Autobuslinien war so verteilt, dass mit Ausnahme von 14 Gemeinden alle Gemeinden auf 
der Schuttinsel eine Autobushaltestelle hatten. Es ist jedoch zu bemerken dass von den 
erwähnten 14 Gemeinden 11 eine eigene Eisenbahnstation beziehungsweise Haltestelle hatten, 
oder von der Eisenbahn nicht weiter ais 1—2 km entfemt waren (mit der Ausnahme von 
Brestovec). Niu- drei Gemeinden auf der Schuttinsel waren bedeutend von der Eisenbahnlinie 
entfernt, aber die Entferiiung zuř Autobuslinie betrug nur 1—2 km.

Die Verkebrsintensität auf der Schuttinsel, die durch die Anzahl der Verkehrseinheiten, die 
durch ein bestimmtes Profil der Strecke während einer Zeiteinheit hindurchkommen gegeben 
ist, ist auf der Abb. 1 zu sehen. Die Intensität des Personcnverkehrs war auf den Eisenbahn
linien beinahe uberali gleich gross, während sich die Intensität des Autobuswerkehrs durch
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eine bedeutende Differenzierung auszeichnete. So tritt ziim Beispiel in der Hauptrichtung des 
Strassenverkehrs, der von Bratislava uber Samorín, Dunajská Středa und Calovo nach Komárno 
verläuft, die grosse Belastung dieser Hauptverkehrsader im Abschnitt Bratislava—Samorín 
markant hervor. In den Nebenrichtungen des Strassenverkehrs zeigte die Autobuslinie Brati
slava—Vojtechovce die grosste Intensität, die neben dem Abschnitt der Linie Bratislava—Sa
morín beziehungsweise bis Blatná na Ostrove eine zweite Hauptverkehrsader im Autobusverkehr 
bildet. Die Intensität des Personcnverkehrs auf den Eisenbahn- und Autobuslinien ist äusserst 
wichtig fur die zur Arbeit Fahrenden, denn sie bewirkt indirekt Zeitverluste an den Zielstatio- 
nen. Bei klciner Verkebrsintensität verkehren die Verkehrsmittel nur in grossen Zeitabstanden, 
was fur den zur Arbeit Fahrenden unvorteilhaft ist. Dort, wo die Intensität des Personen- 
verkehrs gross ist, und wo die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Verkehrsmittel mit Růcksicht 
auf die zur Arbeit Fahrenden richtig reguMert sind, entstehen fiir unsere Werktätigen geringere 
Zeitverluste, so dass ihnen noch eine gewisse Zeit zum Ausruhen, zur Selbstbildung und zuř 
gesellschaftlich nůtzlichen Arbeit bleibt. Die Verkchrsgeschwindigkeit bildet ebenfalls einen 
bedeutsamen Faktor fur die Ankunft am Arbeitsplatz. Fiir unseren Bedarf berechneten wir 
die Verkehrsgeschwindigkeit auf einigen Abschnitten und auf ganzen Strecken auf der 
Schuttinsel nach folgender Formel:

L 3,6 L
f Mi.----:—rv------ m/sek., oder ij—------km/hod.* -J- ti -F t2ti f2

dabei bedeutet L die Länge des Abschnitts, ti Fahrzeit, t2 Haltezeit an den Haltestellen, die 
an der Strecke liegen. Die Berechnungen zeigten, dass die Verkehrsgeschwindigkeit der 
Verkehrsmittel auf der Schuttinsel nicht ganz zufriedenstellend ist. Um in dieser Richtung 
bessere Ergebnisse zu erzielen, wäre es notwendig, folgende Massnahmen zu verwirklichen:
a) den jetzigen Strassenzustand zu verbessem, und sich um ihre Instandhaltung zu kiimmem.
b) die Verkehrsmittel in gutem Zustand zu erhalten, und fiir ihre rechtzeitige und ordentliche 
Ausbesserung zu sorgen, c) fur eine gute Organisierung des Betriebs zu sorgen, d) fortlaufend 
die Qualifikation der Angestellten zu verbessem.

Die Bewegung der Bevolkerung auf der Schiittinsel zur Arbeit war zur Zeit der Unter
suchung verhältnismässig gross. Die Ergebnisse unserer Untersuchung zeigen, dass im Jahre 
1954 auf der Schuttinsel 123 572 Einwohner lebten, imd von ihnen fuhren 14 932 Personen von 
ihrem dauernden Wohnort nach einem anderen Orte auf der Schuttinsel zur Arbeit, oder 
fanděn auf dem iibrigen Gebiet der Slowakei beziehungsweise in den bohmischen Ländern 
Beschäftigung. Die Bewegung zur Arbeit zeigte sich in den einzelnen Bezirken folgendermassen: 
Aus dem Bezirk Bratislava-okolie (aus einem Teil des Bezirkes Bratislava—Umgebung) fuhren 
1014 Personen zur Arbeit, aus dem Bezirk Samorín 3813 Personen, aus dem Bezirk Dunajská 
Streda 4157 Personen, aus dem Bezirk Calovo 2574 Personen, und aus dem Bezirk Komárno 
(aus einem Teil dieses Bezirkes) 3372 Personen. Zur Zeit der Untersuchung fand '/s der in 
den Arbeitsprozess eingereihten Personen an ihrem dauernden Wohnort keinen passenden 
Arbeitsplatz. In dieser Beziehung war die Lage im Bezirk Komárno am schlimmsten (in 
einem Teil dieses Bezirkes). Hier fanděn 42% der im Arbeitsverhältnis stehenden Personen 
an ihrem dauernden Wohnsitz keine Arbeit.

Die Abb. 3 gibt einen Uberblick uber die Fahrten zum Arbeitsplatz, nach Bezirken, nach 
den benutzten Verkehrsmitteln und nach der Einteiltmg der Berufstätigen in Berufsgruppen. 
Die Abb. 5 zeigt, in welchem Masse die Arbeitskrafte nach Bezirken und nach dem Prozentan- 
teil der dauemd Beschaftigten auf der Schuttinsel abgeschópft wurden. Aus ihr ist zu erkennen, 
dass die Fahrten zur Beschäftigung in der Landwirtschaft verhältnismässig schwach vertreten 
waren, während die Fahrten zur Beschäftigung in Dienstleistungsbetrieben und vor allem 
diejenigen zur Beschäftigung in der Industrie und im Baugewerbe sehr stark vertreten waren.

Vom okonomisch-geographischen Standpunkt ist es sehr interessant diese Fahrten zur 
Beschaftigung nach der Gebietsverteilung zu verfolgen. In dieser Richtung slellte sich die 
Untersuchung zur Aufgabe, die Fahrten innerhalb der einzelnen Bezirke der Schuttinsel (bei 
Ausschluss des Pendelns iruierhalb der einzelnen Bezirke), die Fahrten nach Bratislava ais 
dem Zenlrum mit der grossten Anziehungskraft rmd die Fahrten nach dem ubrigen Gebiet 
der Slowakei und nach den bohmischen Ländern feslzustellen.
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Die Ergebnisse zeigen folgendes Bild:
a) 31,9 % entfielen anf das Pendeln zur Arbeit innerhalb der einzelnen Bezirke,
b) 7,5 % arbeiteten in anderen Bezirken der Schuttinsel,
c) 40,8 % arbeiteten in Bratislava,
d) 3,9 % arbeiteten in den bohmischen Ländern.
Die perzentucllen Ergebnisse zeigen, dass mehr ais 60 ®/o der Beschaftigten, die zuř Arbeit 

faliren, die Schuttinsel verliessen und in Bratislava oder auf dem ubrigen Gebiet der CSR 
arbeiteten (beinahe 8000 Berufstätige!) (Abb. 10).

Die grossten Strome der Berufstätigen gingen hauptsächlich nach den folgenden Arbeitszent
ren: nach Bratislava (5282 Personen), nach Komárno (1850 Personen), nach Dunajská Streda 
(1344 Personen), nach Calovo (413 Personen), und nach Samorín (228 Personen). Zusammen 
9117 Personen, das sind 71 % der die offentlichen Verkehrsmittel benutzenden Reisenden 
(Abb. 7, 8, 9 und 10). Die Abb. 11 zeigt uns bildlich den Strom der Berufstätigen und ihre 
Reisen von der Schuttinsel nach Bratislava. Schon ein oberflächlicher Blick auf diese Abbildung 
zeigt uns den Teil des Personcnverkehrs, den man ais vollkommen unwirlschaftlich bezeichnen 
kann, auch wenn bei grosseren Entfemungen, ungefähr von Calovo, beinahe alle Berufstätigen 
nur wochentlich zur Arbeit fuhren.

Die Frage der Bewegung der Bevolkerung zur Arbeit ist sehr kompliziert, und deshalb kann 
nicht iibersehen werden, vor welche Probléme sie den Verkehr auf der Schuttinsel und in 
Bratislava selbst steUt. Während im Jahre 1954 tägKch auf dem Bahnhof Bratislava-Nové 
Mesto ungefähr 2600 Beschäftigte ankamen, entfielen im darauffolgenden Jahr auf den Tag 
beinahe 4000. In demselbeu Jahre kamen aus weiteren vier Richtungen (Kúty, Trnava, Galanta, 
Cuňovo) weitere 35 000 Personen taglich zur Arbeit, und das trotz des intensiven Ausbaues 
unserer Hauptstadt. Die obenerwahnten Zahlen uber die Bewegung zu in unserer Hauptstadt 
gelegenen Arbeitsplätzen zeigen die Notwendigkeit der Losung einiger Verkehrsprobleme, wie 
auch die Dringlichkeit der sofortigen Beschleunigung und der Ausweitung des Ausbaues 
unserer Hauptstadt in dem Masse, dass dieser parallel mit dem Anwachsen der Anzahl von 
neuen Arbeitsgelegenheiten vor sich geht.

Das Pendeln der Berufstätigen zuř Arbeit ist bei der heutigen Entwicklung der Verkehrs- 
verhältnisse eine selbstverständliche Erscheinung und wir haben nicht die Absicht dagegen 
anzukämpfen. Im konkréten Falle der Schuttinsel solíte das Problém auf die Weise gelost 
werden, dass der Neubau von Wohnungseinheiten es ermoglicht vor allem den sogenannten 
unwirtschaftlichen Verkehr von Personen zur Arbeit vom Standpunkt unserer sozialistischen 
Wirtschaft zu beseitigen.

Das Pendeln der Berufstätigen zuř Arbeit wird in grossem Masse durch die Verkehrs- 
zuganglichkeit der Industriezentren oder anderer Zentren, in denen Arbeitsgelegenheiten zu 
finden sind hedingt. Danehen spielt die Entfemung und vor allem die Zeit eine grosse Rolle, 
in der es unter den heutigen Verhaltnissen moglich ist diese Entfemungen bei Benutzung der 
ůblichen Verkehrsmittel und auf den íiblichen Verkehrswegen zurúckzulegen. Fůr den 
praktischen Bedarf unserer Planwirtschaft interessiert uns immer mehr das Zeitquantmn, das 
zur Dberwmdung eines bestimmten Raumes, einer bestinunten Entfemung notwendig ist, ais 
die Entfemung selber, die zu diesem Zwecke ůberwunden werden muss.

Die Berechnung der durchschnitthchen Fahrtentfernung Lc fůhrten wir fůr alle Städte 
und Gemeinden der Schůttinsel nach folgender Formel durch:

Lc =
niVi+riiVi . . .+nnVn _

- .

A
dabei bedeutet: n die Žahl der Reisenden, die im Jahre 1954 von ihrem dauernden Wohnort 
zur Arbeit nach dem Orte 1,2 •• • n fuhren, v Entfemung vom dauernden Wohnort nach dem 
Orte 1,2.. . n, nv Žahl der Personenldlometer zwischen dem dauernden Wohnsitz und dem 
Ort der Beschäftigung, 2 nv dasselbe fůr die ganze Stadt oder Gemeinde. .V gesamtzal der 
Reisenden von der Stadt oder Gemeinde.

Einen Uherblick ůber die Fahrten zuř Beschäftigung mit den offentlichen Verkehrsmitteln, 
nach den zeitlichen Entfernungsgruppen und nach den Bezirken gibt die Abb. 12. Die
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Ergebnisse der Unlersucliimg zeigen, dass die gľiissere Hälfte der zur Arbeit fahrenden 
Personen (5373) keinen grosseren Zeitverlust als V2—1 Stunde hatte, während die etwas kleinere 
Hälfte (4996 Personen) emen Zeitverlust von IV2 bis 2V2 Stunden bei einem Wege hatten. 
Fur unsere Volkswiiischaft ist das ein unermesslicher Schaden, ebenso wie fur die Berufstätigen 
selber, die ihre kostbare Zeit verlieren. Die zahlenmässige Zusammenfassung der Verlustzeiten 
zeigt, dass die Personen, die aus der ersten Zóne fuhren (Zeitzugänglichkeit V2 bis f Stunde) 
täglich 8454 Stunden verloren, während die aus der zweiten Zóne fahrenden Personen (zeitliche 
Eutfernung mehr als eine Stunde) täglich 18 044 Stunden verloren. Wenn wir mit einer 
Maximalgrenze von 60 Minuten zur Zurúcklegung des Weges vom dauernden Wohnsitz zum 
Arbeitsplatz rechnen, dann zeigen unsere Berechnungen, dass oberhalb dieses vertretbaren 
Zeitverlustes noch ein zweiter Zeitverlust auftritt, dessen Gesamtumfang zur Zeit der 
Ijntersuchung täglich ungefähr 8000 Stunden betrug. Die Grunde, wegen welcher der Berufs
tätige täglich den Weg zur Arbeitsstädte auch auf grosse Entfemungen zurucklegt, liegen nicht 
nur im Wohnungsmangel in den Beschäftigungszeíitren, sondem, wie Mrkos anfuhrt, auch 
in der bedeutenden Unlust der Landbevôlkerung dauernd auf die Vorteile des Landlebens zu 
verzichten. Deshalb wurde die Losung des Problems der Bewegung der Bevolkerung zur 
Arbeit nur durch die Losung der Wohnungsfrage im Arbeitszentrum ein dauerndes Abschôpfen 
von Arbeitskräften vom Lande bedeuten, obwohl unser Land gegenwärtig noch ihrer Hilfe 
bedarf.

Zur Beurleilung des Personenverkehrs in den Städten verwendet man gewohnlich die 
sogenannte Beweglichkeit der Bevolkerung. Wir versuchten ähnliche Berechnungen fur die 
Städte, Gemeinden und Bezirke der Schuttinsel in der Absicht durchzufuhren, damit wir den 
Gesamtverkehr zur Arbeit in der untersuchten Zeiteinheit nach gewissen Kriterien vergleiehen 
und beurteilen konnten. Unter dem Begriff Beweglichkeit der Bevôlkemng zur Arbeit (H) 
versteht man die Anzahl der mit offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegten Wege, die auf 
einen Einwohner im Jahre entfallen, das heisst

H
C
O

dahei bedeutet: L Zabi der im Jahre befôrderten Personen, O Zabi der Bewohner in der Stadt, 
Gemeinde, im Bezirk.

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigten, dass die Beweglichkeit der Bevolkerung nach der 
Arbeit auf der Schuttinsel hauptsächlich vom Verhältnis der Arbeitskräfte zu den Arbeits
gelegenheiten im dauernden Wohnsitz abhängt, ebenso wie von der Verkehrszugänglichkeit des 
Beschäftigungszentrums. Die Ergebnisse unserer Untersuchungen zeigten, dass die Beweglichkeit 
der Bevolkerung zur Arbeit mit offentlichen Verkehrsmitteln im Jahre 1954 am grossten in 
Komárno war (in einem Teil des Bezirkes Komárno) (80), und im Bezirk Samorín (70). Die 
Beweglichkeit der im Arbeitsverhältnis stehenden Bevolkerung war \vieder im Bezirk Komárno 
(in einem Teil des Bezirkes) (215) und im Bezirk Samorín am grossten (194). Die Globaler- 
gebnisse zeigen, dass auf der Schuttinsel auf einen Einw'ohner jährlich 60 Fahrten zur Arbeit 
enlfielen.

Die Bewegung der Bevolkerung zur Arbeit untersuchten wir auch auf die Weise, dass wir 
zuerst fur eine jede Gemeinde auf der Schuttinsel berechneten, wievel Prozent der Arbeits
kräfte, das heisst der im Arbeitsverhältnis stehenden Personen zur Arbeit mit offentlichen 
Verkehrsmitteln fährt oder zu Fuss beziehungsweise mit dem Fahrrad zur Arbeit kommt. 
Dann stuften wir die entsprechenden Prozentanteile ab und brachten sie mit der absoluten 
Bevôlkerungsdichte in Bezielmng (Abb. 13).

Damit wir wenigstens in den Hauptzugen festsiellen konnten, oh beim gegebenen Stand der 
Pendler eine geniigende Anzahl von Arbeitskräflen in der Landwirtschaft verbleibt, berechneten 
wir fiir alle Gemeinden der Schuttinsel die Dichte der in der Landwirtschaft tätigen 
Bt'\mlkerung auf die landwirtschaftliche Nutzfläche (Abb. 14). Die Ergebnisse der Unter
suchungen zeigten, dass der uberwiegende Teil der Arbeitskräfte (78,6 %) aus Gemeinden 
slammte, in denen 16 oder mehr Personen auf 100 ha landwirtschaftlicher Nutzfläche in der 
Landwirtschaft tätig waren. Dem gegeniiber stammten 21.4 ® der Arbeitskräfte aus Gemeinden,
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iu denen die Dichte der in der Landwirtschaft tätigen Personen anf der landwirtschaftlichen 
Nutzfläche minimal war. Die Hälfte dieser Gemeinden befand sich im Bezirk Samorín, der 
sehr gute Eisenbahn- nnd Autolmsverltindimgen nach Bratislava hat. Die andere Hälfte dieser 
ficmeinden befand sich im ubrigen Teil der Schutlinsel, aber immer in unmittelbarer Nähe 
fler Eisenbahn oder von guten Autobiisvcrbindungen.

Zum Schluss befassten wir uns mit der Frage des Bedarfes an Arbeitskräften in der 
Lřindwirtschaft der Schuttinsel. Es ist unserer Meinung nach heute noch mit ziemlichen 
vSchwierigkeiten verbunden den oiitimalen Stand der Arbeitskräfte zu bestimmen, da die 
landwirtschaftliche Produktion einen Saisoncharakter hat. Deshalb miissen vorher folgende 
Fragen gelost werden: 1. Wie der Bedarf an Arbeitskräften in den Monaten Mai bis Október 
zii decken ist, 2. wie man die Landarbeiter in den Monaten November bis April, in denen 
sich in der Landwirtschaft nur wenig Arbeitsgelegenheiten bieten beschäftigen kann. Es wäre 
moglich die erste Frage durch eine rationelle Arbeitseinteilung bei der Bestelhmg, durch 
zeitige Aussaat oder durch die Wahl von Frúchten mit kurzeren Vegetationsperioden, durch 
eine schnellere Flurhereinigung und durch eine vollkommenere Mechanisiertmg der Arbeits- 
prozesse, die in die Zeit der grossten Arbeitsintensität fallen, durch die Verlängerung des 
Arbeitslages auf 10 Stunden täglich in der Zeit von Mai bis Október, und durch die Dber- 
fiihrung von Arbeitskräften aus anderen Berufszweigen (aus der Viehzuobt imd den 
Dienstleistungsbetrieben), und durch das Gewinnen von Hilfskraften aus den orthcben Quellen, 
vor allem von solchen Frauen, die nur im Haushalt beschäftigt waren, zu losen.

Viele dieser Massnahmen werden auf der Schůttinsel bereits verwdrklicht. Trotzdem wurden 
bisher nicht die wunscbenswerten Ergebnisse erzielt, denn die andere aufgeworfene Frage 
wurde nur ungenůgend oder in kleinem Ausmasse gelost. Hier wäre es erforderlich solche 
Massnahmen vorzuschlagen, die in unserer Landwirtschaft allgemeine Giiltigkeit haben sollten 
und die helfen wurden, den Saisoncharakter des Bedarfes an Arbeitskräften in der Landwirt
schaft zu beschränken und später vollkommen zu beseitigen, und die gleichzeitig gestatten 
wuirden, eine das ganze Jahr uber produktive Nutzung aller in diesem Sektor Beschaftigten 
zu organisieren und die Ungleichmassigkeiteii auszuschalten. Eine solcber Massnahmen konnte 
der Ausbau der sogenannten kleinen Lehensmittelindustrie sein, wde es Kondratjev fůr ähnliche 
Verhältnisse in der Sowjetunion vorschlug. Es wurde sich hier um den Ausbau von kleinen 
Betrieben zuř Verarbeitung von Erzeugnissen der Viehproduktion u. a. handeln.

Es besteht kein Zweifel darůber, dass mit der wacbsenden Intensität der landwirtschaftlichen 
Produktion und bei gleichzeitigem Anwachsen der Mechanisierung der landwdrtschaftlichen 
Arbeiten der saisonartige Charakter des Arbeitsbedarfes bedeutend eingeschränkt wird. Jedoch 
konnen wir im Ubergangsstadinm des Ausbaues der sozialistischen Landwdrtschaft nicht 
gestatten, dass unser Land ohne die noligen Arbeitskräfte bleibt und deshalb sollten wir die 
Arbeit in der Landwirtschaft mit Hilfsproduktionszweigen so verbinden, dass dadiuch moglichst 
erfolgreich die gleichmassige und produktive Nutzung aller Berufstätigen organisiert wird, die 
m der Landwirtschaft beschäftigt sind.

Durch die richtige Losung dieser Frage wird auch die Frage des unwirlscbaftlichen Pendelns 
zwischen Wolmort und Arbeitsort gelost w^erden, wodurch zum Wohle des besseren imd 
schoneren Aufblůhens unseres sozialistischen Yaterlandes tausende und Millionen von Arbeils- 
stunden erspart werden.

Aus dem Slowakisclien ůhersetzt \ on R. L i n d n e r

Erkläľung der Abbildungen

Abb. 1. Intensität des Personenverkehrs auf den Eisenbahn- imd Autobuslinien. a — Zalil 
der Zůge täglich, b — Žahl der Aulobusse tägbcb.

Abb. 2. Die Bevolkerung der Schuttinsel nach Bezirken und naob dem Verhältnis der 
Arbeitskräfte zuř ubrigen Bevolkerung. 1—3 Bevolkerung im Arbeitsverhältnis: 
1 — Arbeitskräfte die am dauernden Wohnsitz bescliäftigt sind, 2 — wo aiiders, 
fuhren mit dem Zug oder Autobus, 3 — wo anders und kamen zu Fuss oder mit dem 
Fahrrad zuř Arbeit; 4 — ůbrige Bevólkeruug.
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Abb. 3. Bewegung der Bevolkerung der Schuttinsel zur Arbeit nach Bezirken. la, Ib — Im 
Bezirk Bratislava-okolie (in einem Teil des Bezirkes), a — mit offentlichen Verkehrs- 
mitteln, b — mit dem Fahrrad oder zu Fuss, Ila, lib — im Bezirk Samorín, lila, 
Illb — im Bezirk Dunajská Středa, IVa, IVb — im Bezirk Calovo, Va, Vb — im 
Bezirk Komárno (in einem Teil dieses Bezirkes). Beschäftigtmg fanděn: 1 — in der 
Landwirtschaft, 2 — in der Industrie und Im Baugewerbe, 3 — im Verkehr, 4 — in 
Dienstleistungsbetrieben, 5 — yvo anders.

Abb. 4. Die Bewegung der Bevolkerung zur Arbeit nach Bezirken. Der Kreisausschnitt 
bedeutet den Prozentsatz der fahrenden Berufstätigen, die ihre Beschäfligung wie 
folgt finden. 1 — in der Landwirtschaft, 2 — in der Industrie und im Baugewerbe, 
3 — im Verkehr, 4 — in Dienstleistungsbetrieben, 5 — wo anders.

.Abb. 5. Die Arbeitskrafte der Schuttinsel nach Bezirken und Arbeitsorten. la, Ib — Bezirk 
Bratislava-okolie (ein Teil des Bezirkes), a — in dauerndem Wohnort beschäftigt, 
b — wo anders. Ila, Ilb — Bezirk Samorín, lila, Illb — Bezirk Dunajská Středa, 
IVa, IVb — Bezirk Calovo, Va, Vb — Bezirk Komárno (ein Teil des Bezirkes). Die 
Beschäftigung gaben: 1 — Landwirtschaft, 2 — Industrie und Baugewerbe, 3 — 
Verkehr, 4 — Dienstleistungsbetriebe, 5 — nicht angegeben.

Abb. 6. Die Bewegung der Bevolkerung zur Arbeit auf der Schůttinsel. A — innerhalb der 
eigenen Bezirke, B — im Rahmen der Schůttinsel, aber nur zwischen den Bezirken, 
C — nach Bratislava, D — nach den ůbrigen Gebieten der Slowakei, E — nach den 
bohmischen Ländern. Die Beschäftigung gaben: 1 — Landwirtschaft, 2 — Industrie 
und Baugewerbe, 3 — Verkehrswescn, 4 — Dienstleistungsbetriebe, 5 — nicht 
angegeben.

.Abb. 7. Die Bewegung der Bevolkerung nach Bratislava mit offentlichen Verkehrsmitteln. 
a — Žahl der Arbeitskräfte, b — dasselbe.

Abb. 8. Die Bewegung der Bevolkerung zur Arbeit nach den Bezirkszentren mit offentlichen 
Verkehrsmitteln. a — Žahl der Arbeitskräfte, b — dasselbe.

Abb. 9. Die Bewegung der Bevolkerung zur Arbeit nach Komárno: a — Žahl der Arbeits
kräfte, b — dasselbe.

Abb. 10. Die Bewegung der Bevolkerung zur Arbeit nach der Gebietsverteilung und nach den 
benutzten Verkehrsmitteln. A — Einwohnerzahl, BI — Anzahl der mit dem Zug 
fahrenden Personen, BII — Anzahl der mit dem Autohus fahrenden Personen. 1 — 
nach Bratislava, 2 — nach Komárno, 3a — in die Bezirksstadt, 3b — innerhalb des 
eigenen Bezirkes, 3c — zwischen den Bezirken der Schůttinsel, 4 — nach den ůbrigen 
Gebieten der Slowakei, 5 — nach den bohmischen Ländern; 1 Kreis — 10 Personen.

Abb. 11. Die Bewegung der Bevolkerung zur Arbeit nach Bratislava, a — Anzahl der mit 
dem Zug fahrenden Personen, b — mit dem Autobus, c — mit dem Fahrrad oder 
zu Fuss.

Abb. 12. Die Bewegung der Bevolkerung zur Arbeit mit den offentlichen Verkehrsmitteln 
nach Bezirken und nach Gruppen der zeitlichen Entfemung (ohne die Fahrten nach 
den ůbrigen Gebieten der Slowakei und nach den bohmischen Ländern): 1 — 
Zeitverluste V2 Stunde, 2 — 1 Stunde, 3 — IV2 Stunden, 4 — 2 Stunden, 5 — 2V2 

Stunden, 6 — die Fläche entspricht 100 Personen.
■Abb. 13. Die Bevôlkerungsdichte auf der Schůttinsel und ihre Beziehung zu den zur Arbeit 

fahrenden Arbeitskräften. A — Der Kreisausschnitt bedeutet den Prozentanteil von 
100 .Arbeitskräften und bezieht sich auf die zur Arbeit Fahrenden. B — gibt die 
Bevôlkerungsdichte auf einen km^ an.

.Abb. 14. Die Dichte der in der Landwirtschaft tätigen Bevolkerung auf der landwirtschafthchen 
Nutzfläche in ihrer Beziehung zu den zur .Arbeit fahrenden Arbeitskräften. A — 
.Anzahl der zuř Arbeit fahrenden Arbeitskräfte, a — beschäftigt in der Landwirtschaft, 
b — in der Industrie und im Baugewerbe, c — im Verkehrswesen, d — in 
Dienstleistungsbetrieben, e — wo anders. B — die Zahlen geben 'die Dichte der in 
der Landwirtschaft tätigen Bevolkerung auf der landwirtschaftlichen Nutzfläche an.

.Abb. 15. Die Bewegung der Bevolkerung zur Arbeit bei Benutzung des Autobusverkehrs. 
a — Anzahl der Arbeitskräfte, b — dasselbe.
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