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Do mestacoraz d’alej — dopravné vyl&enie obyvat&ov
vidieckych obci Gemera

Marcel HORVAK, Alena ROCHOVSKA

Abstract: The paper reveals the relationships between soaieusion, poverty and transport disad-
vantages, based on a deeper insight into houset@taviour in one of the most lagging regions of
Slovakia. From various points of view, the Gemeiiaieds considered as a territory with concentra-
tion of poverty, long-term unemployment and muttietisional social exclusion. Our study focuses on
growing mobility constrictions and increasing transpdisadvantage as principle elements of social
exclusion impacts affecting the communities andsébalds in the region. We will emphasize the
growing role of the car as an increasingly necessagans of individual mobility and transport with
the decreasing capacity of public transport netwiorkhe region. A qualitative survey results on-atti
tudes and strategies of households facing the pamslisadvantage intensification in the region will
be shown in the paper, too.
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Uvod

Problematika dopravnej izolovanosti alebo dopraenghevyhodnenia nadobida u nas v post-
transform@nom obdobi dimenzie, ktoré v kontexte socialnehhidgnia evokuju viacero otazok a
podnetov pre geograficky vyskum. Doprava a dopragostupnos zohravaji v koncepte socialnej
exkluzie vyznamnu dlohu ako jedna z jéjikovych dimenzii (Kenyon et al. 2002). Prace Preston
Rajé (2007), Kenyon (2011), Spoor (2013), afalSie upozatuju na fakt, Ze nedostateeé dopravné
spojenie je zdrojom nedostatku moznosttaaiiovat sa diania z dévodu neschopnosti prekofidva
vzdialenosti v priestore. Vzdialenosti v priestprom predstavuju nielen bariéru v podotzsovej
dostupnosti, respiasu potrebného na dosiahnutielai¢v zmysle prac Krizan a Tolwia2007 alebo
Michniak 2003). V podobe nakladov na prepravinvesticiu do dopravného prostriedku predstavuji
i finanéna z&aZ pre domacnosti (pozri napr. Hine 2008, Stanleyaas 2008). Vyznam tohto aspektu
vzrasta najma v riedko osidlenych vidieckych Uzemipostsocialistickej strednej Eurdpy, kde dostup-
nog’ zdrojov prijmu (zamestnania) mdzethgbmedzena nedostétwu infrasStrukdrou alebo nepriaz-
nivou kapacitou verejnej dopravy (pozri napr. Seglanz 2007, Ivan a Boruta 2010, Horak a Ivan
2010). V takychto Uzemiach su vSak problémgasto prave naklady na dochéadzku za pracou, ktoré
rastu so vzdialendsu dochadzky do centier s dostatkom pracovnyclezgtdisti, na‘o poukazal napr.
Ivan (2010) na priklade troch regiénovCeskej republike a v regione Gemer tento aspekt akaim
praca Hoiak (2012).

Pojem dopravné znevyhodnenie (transport disadvantagmysle prac Delbosc a Currie 2011,
Kamrazzuman a Hine 2011) sa v kontexte socialnkiieie spominaioraz castejSie ako vSeobecne
chapana nedostatea mobilita a nedostatoa dostupnasdopravnych prilezitosti. Schopngsrekona-
vat’ bariéru priestoru do ztiaej miery savisi s mierou ekonomického rozvojaiksafi regionu, ale
i s ekonomickym statusom domécnastiednotlivca. Potla prace Hine (2008) s rasticimi prijmami
domécnosti Umerne vzrastajicpba vzdialenasrealizovanych ciest, ako i miera vyuzivania osbioné
automobilu, naopak nizkoprijmové domacnosti reflizuenej ciest, cestuju na kratke vzdialenosti a
su vyraznejSie zavislé na verejnej doprave. Spamdieaca ozriaje za hlavné désledky dopravného
znevyhodnenia najma nedostaty pristup k pracovnym prilezitostiam a obmedzerigtpp k sluzbam
rozneho charakteru.

Socialne vyldenie predstavuje zlozity a mnohovrstvovy fenomérsnghe pochopizlozitos’ toh-
to fenoménu Percy-Smith (2000) zdamaje dblezito§ a vyznam priestoru. Autorka identifikovala
priestorové vyldenie ako jednu zo siedmich dimenzii Siroko chaparsgitiadlneho vyléenia, odkazu-
juceho na znevyhodnenia v réznych dimenziach zjvatavz'ahu k Specifickym normam socialnej,
ekonomickej a politickefinnosti, préom sociélne vyléenie sa mbdze tykKanielen fyzickych oséb a
doméacnosti, ale aj priestoru. V ramci priestorovéfilicenia zohrava dopravné vyknie dolezitd
Ulohu. Podobne Sanderson (2000) updaf na suvislas medzi "chudobnymi sluzbami” a "chudob-
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nymi miestami”. Lokalita ma pdid autora vyznamny vplyv na t8, jednotlivci alebo skupiny mézu
ziska pristup k uitym zdrojom. Vo vZahu k priestoru sa tak socidlne Wdfiie posuva z Uzkeho
chapania nedostatku zdrojov jednotlivéa,domacnosti k SirSiemu chépaniu komunitnych zdrpjo
medzi ktoré patri napr. nedostuptiaszla kvalita $kol, nedostupna lekarska starastfivnedostaténa
verejna doprava a pod. (napr. Mare$ 2000).

Cielom nasho prispevku je poukézaa prejavy a dosledky narastajuceho dopravnéheyhod-
nenia obyvatéov regionu Gemer, ktory patri medzi Uzemia s nizkostotou zBudnenia. Nasim cie-
rom bude analyzov¥a akym spdsobom priSlo v tomto Gzemi po roku 2006bknedzeniu kapacity
verejnej dopravy na Urovni obci. Zarévea prostrednictvom vysledkov kvalitativneho vyskuymoka-
sime nartnlt’ dopady tychto zmien na samotné domacnosti zijutmmto regione. Gemer je v kon-
texte mnohych indikatorov povazovany za chudobmyore (nizke mzdy, vysoka miera nezamestna-
nosti a pod.). V prispevku tieZz poukdZeme na singdzi chudobou a dopravnym znevyhodnenim.

Metodické poznamky

Pre &ely naSej analyzy sme vybrali Gzemie troch okregquznej oblasti stredného Slovenska
(Rimavskéa Sobota, Revlca a Ra¥a), kopirujucichhistorické tzemie Gemera, ktoré spolu so sused-
nym Malohontom tvorili tzv. Gemersko-malohontskalisu (pozri Zudel 1980), neskdr Zupu. Takto
vymedzeny region patri v &isnosti k najproblematickejSim Z'duiska ekonomickej vykonnosti a
socialnych pomerov, vykazuje viacero znakov pemidéti (pozri napr. Kulla 2005, DZupinova et al.
2008, Zubriczky 2008, 201Rosina a Hurbanek 2013) a z dlhodobéliadiska vykazuje vysoku
mieru nezamestnanosti. K decembru 2013 vykazovidiky spominané okresy mieru evidovanej
nezamestnanosti nad 20 % (okres iRwa 24,8 %, okres Rimavska Sobota 31,2 % a okrescBevu
29,6 %), kym celoslovensky priemer bol 13,5 % (MegaStatistika o ptie a Struktire uchadsav
0 zamestnanie za mesiac december 2013). Probléregidnu je tiez trend starnutia obyviaiva,
pod'a Stidie Kéerovej et al. (2012) patria populacie vSetkychhrokresov sice medzi mladsSie popu-
lacie, ale so znakmi pomalého starnutia. Véatm k obsluznosti verejnou dopravou sa region wzna
¢uje nepriaznivou Struktirou sidel, fladitania obyvatéov, domov a bytov 2011 (SUSR 2011) asi
1/4 obci v tzemi mé& 200 alebo menej obyk@tespolu 54 obci), a priblizne 10 % obci méa 1Gfbal
menej obyvatbov (18 obci), ide pritontasto o obce umiestnené mimo hlavnych komunikaaii a
&lenitom teréneDal3im demografickym Specifikom regionu Gemer jeokyspodiel R6mov v okrese,
ktory sttasne suvisi so zavaznym sidelnym problémom - ségimg Poda Atlasu rémskych komunit
(2013) sa nachadza v regione 35 segregovanych g@mdlomunit, z ktorych 20 je v extravilane obci
(tab. 1). Izolované romske komunity (osady) su depe vyl&ené,co je (nie vSak jedinou) pfihou aj
mnohychdalSich socialnych znevyhodneni. PadRusnakovej (2009) stavia socialne vgdie umoc-
nené priestorovou izolaciou také vnutorné aj vosikapariéry, ktoré su pre obyvioe segregovanych
réomskych osad lefiazko prekonatmé. Vznikaju tak ,dva svety”, ktoré st oddelené aie len prie-
storom. Obyvatelia Zijuci v geograficky izolovanyckadach maju ¥eni malo prileZitosti na vstup do
.Ného" prostredia, najma mladSie generacie, petobsade je obchod, Specialna Skola, komunitné
centrum, socialna pracowikf. Obyvatelia osad sa vyzhg vysokou mierou (dlhodobej) nezamest-
nanosti, 8azenym pristupom k vzdelaniu, byvaniu, zdraviu, gstmaniu, k sluzbam a podobne. Znizu-
juci sa p@et dopravnych spojov v (nesegregovanych) obciach ento pripade rozSiruje az na ich
neexistenciu (mnohé z osad su s obcou prepojengalelmu cestou a vzdialené az niéko kilomet-
rov, bez zastavok verejnej dopravy). Hoci je daéehia problém dopravného vyknia v sivislosti so
segregovanymi rdmskymi komunitami poukazjva d’alSej ¢asti tomto prispevku mu nebudeme
venova detailnejSiu pozornds ked’Zze nam to rozsah prispevku nedhyje, ale aj preto, Ze na tento
Specificky problém sa chceme zamevasamostatnej Stadii.

Tab. 1.Segregované romske komunity v regione Gemer

Pocet segregovanych

Okres rémskych komunit Z toho pdaet v extravilane
Revlca 7 3
Rimavska Sobota 13 8
Roziava 15 9

Zdroj: Atlas romskych komunit 2013
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Pokles kvality a kapacity verejnej dopravy v tomeégione sme detailne analyzovali v inej Stadii
(Horhak a Toth 2013). Na tomto mieste len upozornimdaky Ze vyvoj frekvencie spojov (pet
spojov/24 hod) sme sledovali za obdobie 1999-2@d@pm ako zdroj informacii nam slazil portél
www.cp.sk (ako zdroj Gdajov pre rok 2009) a Cestopogiadok ZSR a Cestovny poriadok autobuso-
vej dopravy pre obdobie 1999/2000. VSimali smerisom len spoje regionalnej (primestskej) verejnej
dopravy. V rozmedzi tychto rokov priSlo v spominanoegiéne k viacerym zasadnym zmenam
v organizacii regionalnej verejnej dopravy, z ktrynajvyznamnejSou bolo obmedzenie, resp. Gplné
zruSenie osobnej vlakovej dopravy na viacerychomdginych tratiach.

Skusenosti z inych krajin nazngl, Ze obmedzenia vo verejnej doprave vyvolavajakéo dotk-
nutych vidieckych komunitach zvySenu potrebu konzoea’ takto ohrozenu vlastnd mobilitu. Podob-
ny trend konStatuje napr. Perrels (2004) v Stadiedko osidlenych Gzemiach Finska a Hine (2008) a
d’alSi v analyzach zachytavajacich mobilitu komumitWelkej Britanii. V stredoeur6pskom postsocia-
listickom priestore je takyto trend postupteeaz viac stredobodom pozornosti dopravnych geograf
¢i inych odbornikov (pozri napr. Pucher a Buehle@20Komornicki 2005, Seidenglanz 2007, Taylor
2006, Marada a K&on 2010, Marada et al. 2010). Na Slovensku je Edgato fenomén na okraji
zaujmu odbornikov, hoci niektoré prace (napr. F2il08 alebo Hdrak a Téth 2013) naznaju, ze
VYVOj u nas bude \feni podobny. V pripade analyzy vyvoja miery autontightie v skimanom regio-
ne sme siahli po dvoch nezavislych zdrojoch. Pregiojom je databaza Ministerstva vnutra Sloven-
skej republiky o p&te evidovanych osobnych motorovych vozidiel za skrezachytava obdobie jed-
notlivych rokov od roku 2003 do &fsnosti).Dalsi zdroj — pravidelnéigania obyvatéov, bytov a
domov — ponlkaju databazu vybavenosti cenzovychadoosti osobnym automobilom. V tomto
pripade sme siahli po Gdajoch z rokov 2001 a 2G11SR 2001, 2011), gdm tento zdroj nAm umoz-
nil porovna vyvoj v obdobi 2001-2011 az na Urdwvebci,cize bolo mozné okrem iného identifikava
rozdiel medzi mestskymi a vidieckymi domacrersi skiimaného regionu.

Identifikova’ reakcie jednotlivcov a domacnosti na znizovanigakity verejnej dopravy v regione
a na dopravnu izolovanpsidieckeho priestoru vo vSeobecnosti jgmetazké bez zachytenia indivi-
dualneho poradu priamych aktérov. V snahe da'sta blizSie ku skimanému problému sme preto
vyuzili kvalitativne vyskumné metody, najma rozhove domacnostiach, prostrednictvom ktorych
sme mali moznasporozumi& dopadom dopravného znevyhodnenia na socialnucgitd@macnosti a
odhalt’ stratégie vyplyvajice z takéhoto znevyhodnenia.

Realizované rozhovory sa uskdi v ramci SirSieho skimania chudoby, socialnefliicenia a
zZivotnych stratégii vidieckych domacnosti na Sleken Hoci bol cely vyskum realizovany v réznych
gastiach Slovenskav tomto prispevku sa zameriame najma na regiémeBev ramci ktorého bolo
realizovanych dvadgahibkovych rozhovorov v domacnostiach, ktoré boli n¥$iyberom zo stovky
domacnosti, v ktorych prebehol rozsiahly vyskunottiych stratégii.

Automobil ako nahrada verejnej dopravy?

PodrobnejSia analyza a zhodnotenie negativnehdurerkvalite obsluznosti obci regionu Gemer
bola predstavena v Stadii autorov Hak a Toth (2013). Preto sa na tomto mieste pokusimene
zhodnoti’ a zovSeobectiivychodiska prel'alSiu cag’” analyzy najma vo ¥ahu k vyvoju automobiliza-
cie domacnosti v skimanom tGzemi.

Vo v8eobecnosti mozno na Slovensku (podobne alsiatrych tranzitivnych spaloostiach) sle-
dova’ trend rasticeho vyznamu osobného automobilu pirojbvca a doméacndsRozvoj ekonomic-
kych aktivit a ich rozmiestnenie v priestore ¥asnosti¢oraz vyraznejSie predpokladaju vyuzivanie
osobného automobilu. Ten sa zjavne stava nezadtogrt clenom hlavne vidieckych domacnosti, a to

! Nasledujuce priklady, ktorymi sa pokusime poukama diverzitu Zivotnych stratégii slovenskych valigch
domacnosti, vzisli zo stovky Struktirovanych roztrov vykonanych v obdobi rokov 2009-2011 v piatielgio-
noch (Zavod a Moravsky Svéaty Jan — obce na ZaNanwpt’ a Oravska Jasenica — Orava; Lazy pod Makytou, Lysa
pod Makytou, Zarigie, Mestéko a Doliany — obce na strednom Povazi; MugMuranska DIha Luka na Gemeri

a Papin, Zubné a Pichne — obce leZiace v sevéasgjZemplina.).
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najma v odiahlejSich a mensich obciach, ktoré postupne miglen o¢ag’ kapacity verejnej dopravy,
ale tiez o niektoré sluzby, predovsetkym maloobadégorevadzky (pozri napr. Krizan a Lauko 2014).

Vzhradom na ekonomicky vyvoj v regiéne je celkova miatdomobilizacie stale pod Ungou
slovenského priemeru (v roku 2011 bola priemerravair automobilizacie na Slovensku 312 osob-
nych automobilov/1000 obyvdiv, na Gemeri tato hodnota dosahovala len Grd2®5). Do istej
miery to reflektuje zaostavajucu zZivotnu Urdvebyvat&ov tohto regionu. Ako nazgaje obr. 1, dy-
namika vyvoja tohto ukazovde v dlhodobom trende zaostava za celoslovenskyemgriom.
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Obr. 1.Vyvoj miery automobilizacie obyvéite Gemera v porovnani so Slovenskom.
Zdroj: Statistické prefady evidencie vozidiel 2003-2011

Zaujimavejsi pofad ponukaju cenzové Gdaje za priblizne rovnaké bied(SUSR 2001, 2011).
Udaje zo &itani obyvatiov, domov a bytov poskytuji len Gdaje o&modomacnosti vybavenych
osobnym automobilom, toto nam vSak umoznilo odli&ndy na Grovni viacerych skupin obci. Tab. 2
nazna&uje a:akavany trend rychlejSej saturacie domacnosti gsotautomobilom vo vidieckom prie-
store. Pozoruhodny je pritom fakt, Ze vybavendemacnosti vidieka v tomto regiéne dosiahla uz
v roku 2011 drove vysSiu, ako v mestach regionu. Nejde o Statistichtiodu, podobny jav sme za-
znamenali analyzou dét za viaceré slovenské regibmynaznauje suvis s nevyhnutndsu zabezpe-
¢enia mobility domacnosti prave prostrednictvom aaatoilu.

Tab. 2.Podiel domacnosti vlastniacich osobny automobibgiach regionu Gemer

Obce ped/a Statlitt 2001 2011
Mesta 38,05 43,92
Vidiecke obce 35,64 44 54

Zdroj: SUSR (2001, 2011)

V priestore regiénu mozno sledaveelkom jednozn&e nadpriemerny rast miery automobiliza-
cie domacnosti hlavne v severnej (morfologi¢ksnitej) ¢asti regiénu (pozri obr. 2), kde sa nacha-
dza vé&Sina populane mensSich vidieckych obci. Vo vSeobecnosti narastaliel domacnosti
s osobnym automobilom v obdobi 2001-2011 vo vSdtkgbciach, avSak v niektorych malych
obciach vzrastol vyrazne, napr. v obciach Hankdvdica ¢&i Lipovec (vSetky maju menej ako
100 obyvatéov) podiel doméacnosti s osobnym automobilom z cedko p&tu doméacnosti vzrastol
2,5- az 3-nasobne (vSetky spominané obce su pmenifiérne i z fiadiska dopravnej dostupnosti
k mestskym centram).
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Obr. 2 Vyvoj motorizacie domacnosti v obciach regionmnée(2001-2011)
Zdroj: SUSR (2001, 2011)

Tab. 3.Vybrané ukazovatele vidieckych obci regionu Gerodfgovdkostnej Struktary

e . Index TBO Index OA Index VD
Kategoria vidieckych obCi | 5511/0001 | 2011/2001 | 2009/1999
obce 1001 a viac obyvdmy | 1,04 1,27 0,84
obce 501 - 1000 obyvdisy 1,05 1,21 0,93
obce 201 - 500 obyvdiev 1,02 1,26 0,96
obce 101 - 200 obyvdiev 1,00 1,27 0,95
obce 100 a menej obyvédity | 0,98 1,65 0,85

Pozn.:Index TBO = index vyvoja ptu trvale byvajucich obyvatev; Index OA = index vyvoja po-
dielu domécnosti viastniacich osobny automobil;ebad/D = index vyvoja frekvencie spojov verejnej
dopravy zastavujucich v obci za 24 hod.; uvaddzang@riemery hodn6t za jednotlivé skupiny obci,
vaZzené pétom obyvatéov obci v roku 2011; ZdrojSUSR (2001, 2011), www.atlas.cp.sk, Cestovny
poriadok autobusovej dopravy 1999/2000, Cestovnagok ZSR 1999/2000

Tab. 3 prezradza detailnejSie Udaje za jednotlefkostné kategdrie vidieckych obci skimaného
regidonu. Hoci najvyraznejSie znizenie priemerngpdaty (vyjadrenej frekvenciou) spojov verejnej
dopravy zaznamenala kategéria popntanajvésich vidieckych obci, v tomto pripade to bolo z&pri
nené hlavne postupnym obmedzenim, az Uplnym zastavesobnej Zelezémej dopravy na \&ine
regionalnych trati v skimanom Gzemi v rozmedzi voR003-2009. Toto sa dotklo hlavne najsith
vidieckych obci regiénu (logicky leziacich praveldolnychc¢astiach reliéfu so zeleznicou), ktoré tak
prisli o Zelezniné spoje zw&a bez adekvatnej kompenzacie autobusovymi spdfjjmazné znizenie
kapacity spojov v skimanom obdobi zaznamenali ufape najmensie obcéo je zrejme vysledkom
postupnych racionalizaych opatreni v organizacii regionalnej verejnepdwy. Znizenie ptiu spo-
jov do tychto obci vSak zjavne nereflektuje demégkst vyvoj. Index OA v tab. 3 naziaje, ze prave
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v popul&ne najmensich obciach zaznamenavame v priemergnaajickejSi rast automobilizacie
domacnosti. Pod tento vyvoj sa nesporne podpifaktj Ze ide o obce dlhodobo periférne, ktorych
vyvoj sa zastavil zjavne uz v obdobi socializmteda na z&atku nami skimaného obdobia vykazo-
vali vyrazne nizku Zivotn( Uroxie preto akaktvek pozitivna zmena nevyhnutne vykazuje vysoké
hodnoty rastu.

Vztahy dopravy a sociélneho vyléenia - vysledky kvalitativneho vyskumu

V nasledujucegasti prispevku sa pokisime prostrednictvom vysledkalitativneho vyskumu pou-
kaza' na niektoré aspekty chudoby a socialneho dgpiia sivisiace s dopravou: dochadzka do $kél a
zamestnania, dostupnasluzieb a vlastnictvo auta ako dolezity zdrojgratégiach zivobytia domacnosti.

Ako uz bolo nazn&né vysSie v prispevku, vidiecky priestor regidawgzng&uje nadpriemernym
rastom automobilizacie. Vysledky naSho vyskumu pieikazali na fakt, Ze auto je beznodasiou
vybavenia priemernej doméacnosti. Potrebu vigstmito deklarovali respondenti najmé votatau
k lepSej dostupnosti sluzieRespondenti uvadzatasto vyhodnejSie nakupy v meste ("akcie v hyper-
marketoch", ktoré hlavne pre chudobnejSie domacpostistavuju jednu z vyznamnych stratégii Zivo-
bytia"...skoro vSetky potraviny kupujeme. Pozeramejéde lacnejSie a chodime aj do R&a ke’ je
treba. Chodime autom a mame aj zo dva tyzdne padkigc pozri napr. Rochovska, Majo 2013).
Chudobné domacnosti sa sna&anajviac p#&azi uSetti a tak zlepsi rodinny rozpdet nie zvySova-
nim prijmu, ale znizovanim nakladov (to ma suvigws slabymi stratégiami o ktorych piSe napr. Bu-
rawoy et al. 2000, Stenning et al. 2010).

Neexistencia dostatného mnozstva vhodnych spojov verejnej dopravy wiiziva' na dopravenie
sa mimo miesto bydliska vlastné automobily, alefoziva’ v ramci SirSich socialnych sieti automobily
pribuznych a znamych\&cSinou chodime nakupavautom, malokedy autobusom.Jocialne siete sa
aj v tomto pripade ukazali ako délezity zdroj najpné chudobnejSie domacnosti, pripadne domécnosti
starSichtudi (pri dochadzke za sluzbami, zamestnanim, napyak lekarovi)."Do Revicej by som sa
vedela dostaautobusom, ale aj to mam skoro kilometer vzdialéna autobusovi zastavku. A ja by som
to uz nepresla. Alebo by mi to trvalo najmenej hodiTakze to... A Kedaco potrebujem, tak dcéra so
zarom pride autom a ideme uz do toho Tesca afehd. Naopak, pre najchudobnejSie domécnosti, alebo
pre tie bez moznosti pomoci inych mdze nufnplstit’ za dopravu predstavavaaznu prekazku v do-
stupnosti sluziehPrili§ tam (v Revucej) nenakupujem, lebo zas testictreba plati”

Auta, ktoré su vo vlastnictve domacnosti sSirdou starsie, iba vynintae siclenovia domacnosti
mohli dovolt’ kipit' nové auto (napriklad ak pravidelne pracovali vraabi, alebo mali vémi dobre
platené zamestnanie). Naopak, respondenti, ktdéisledku nedostatku fin&mych prostriedkov nemaju
moznos vlastni’ auto, vnimaju toto ako vazny nedostatdkak som chudobnejsi, lebo si nembézem na-
priklad nové auto dovaeli Keby som aj ojazdené chcel, tak ani na to nenNeviem, keby som este Zil
sam v nejakom jednoizbovom byte, Ze ako by soBtraEne biedne. Neviem si predstavio som vzdy
zavidelludom vo vékomeste, nie to fleomesto, ale tie moznosti zarobku a moZzaiosak akoclovek.”

Nedostatok financii v domacnostiach nie je na Geojedinelym javom. Prispieva k tomu jednak ne-
dostatok pracovnych prilezZitosti, ale aj nizke mzdggiéne, ktoré v spojeni s vysokymi dopravnyidti n
kladmi ve’mi limitujd prijem domacnosti. Celospéknsky diskutovana témé, a kedy sa pracoveoplati
ma prave v suvislosti s dopravnymi nakladmi svgjedstatnenie (pozri tiez Hfik 2012). Vysoké doprav-
né naklady pri dochadzke do zamestnanigasiio determinujicim prvkom pri ¥loe zamestnaneckych
stratégiiclenov domacnosti. Pri nizkom prijme doméacnosti nemteavad Ulohu rozdiel niektko eur. Do-
mécnosti takiasto volia cestu istoty staleho (w@ nizkeho) prijmu zo socialnej podpory, ako néistprij-
mu zo zamestnania, z ktorého navySe podstatgigpredstavuje vydavky na dochadzku do zamestn@®iia:
kolegyiou, ¢o robila so mnou na Urade prace, tak sme malisadtisRozavy robr. Kazdy dé 55 km hore
dole. Takze nevyjde anikm zarobok, kiko sa precestuje...nezardba sa tam az tak zl&gadl®o prepa@ita-
te tie zarobky, je to straSne malo...Lutlia si radSej ako minimalnu mzdu vyberl Osia podpore, pretoze
pozrite sa: dostane minimalnu mzdu, ja neviem 28Q%istého a k& nerobi a dostane aj nejaké rodinné
pridavky, napriklad 220 eur, tak za 70 eur sa naplai chodi’ do roboty. Takéto su tu kalkulacie...".

Nevyhnutnos viastni’ auto sa ukazuje najma s narastajucim znizovandjoxspy kon&nom dosledku
to predstavuje problém pre tych, ktori pracuju fnmEket, neexistencia spojov), alebo pre domacnosti bez
auta pri potrebe dostaa k lekarovi, za sluzbami a podobtido zhorSilo sa to, pretoze Kepadli tie podni-
ky, kde bola w&ina/udi zamestnanych v Lyoktexe, v Slovmagd. péelli tieto podniky, tak padli aj do-
pravné spojenia.”."Mam jeden spoj rano a jedencee. Sobota, neda, to musime chatina autach!'
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Zaver

V nasSom prispevku sme sa pokusili prostrednictvgsiedkov kvantitativnych i kvalitativnych analyz
poukazé na prejavy a dosledky narastajuceho dopravnéhg/lzagnenia obyvatev regionu Gemer.

Analyza vyvoja frekvencie spojov v sieti verejngpdavy poukazuje celkom jednozme na na-
rastajlci trend obmedzovania verejnej dopravy a tgsilcej dopravnej exklizie obyvite predo-
vSetkym vidieckejéasti regionu. Jednym z dosledkov tohto trendu jeymeutnos rieSt’ problém
dopravnej dostupnosti na individualnej Urovni (pni|a Grovni domacnostifo sa prejavuje rasticou
mierou motorizacie domacnosti. Zda sa, Ze vlastniatita prestava Byzalezitogou prestize, alebo
statusu a stéva sa nevyhnutnodastbu vidieckej domacnosti na zabezpeanie pristupu k zaklad-
nym zdrojom Zivobytia. Podobny trend mozno pozotfovaapadoeurépskych vidieckych regiénoch,
ktoré presli Strukturalnymi zmenami uz davnejSie.

Osobitny problém méze nasta pripade najchudobnejSich domacnosti, ktoré sidZze dovol’
kipu automobilu a bez dostéte rozvinutej verejnej dopravy tak stracaju akiak pristup k zdro-
jom Zzivobytia (hlavne zamestnaniu) a sluzbam (vaiel, zdravotnicke sluzby, nadkupy a pod.). Chu-
dobné domécnosti sa tak v désledku dopravnej exklindzu posunfiaz do pozicie socialne vylé
nych, aZ Gplne marginalizovanych domacnosti.

Literatara

BURAWOY M., KROTOV P., LYTKINA T. 2000: Involution andlestitution in capitalist Russia.
Ethnography, 1(1)43-65.

DELBOSC, A., CURRIE, G. 2011: The spatial context of$gzort disadvantage, social exclusion and
well-being.Journal of Transport Geography, 19130-1137.

DZUPINOVA, E., HALAS, M., HORVAK, M., HURBANEK, P., KACEROVA, M., MICHNIAK, D.,
ONDOS, S., ROCHOVSKA, A. 2008eriférnog’ a priestorova polarizacia na Gzemi Slovenska.
Bratislava (Geografika).

FAITH, P. 2008: Passenger Road Transport TrenteiSlovak RepublicCommunications, 10(333-39.

HINE, J. 2008: Transport and social justice. In:okes, R., Shaw, J. Docherty, I., edsansport
Geographies. Mobilities, Flows and Spac®sford (Blackwell Publishing), pp. 49-61.

HORAK, J., IVAN, I. 2010: Dopravni sita jejich vliv na potencialni dojiku do zanistnani vCR se
zamstenim na Ostravsk&ivotné prostredie, 44(3),59-167.

HORNAK, M. 2012: Dopravné naklady ako bariéra v doctkéddo zamestnani&eographia Casso-
viensis, 6(1)23-31.

HORNAK, M., TOTH, V. 2013: Aktualne problémy verejnepgravy v regiéne Gemer. In Kvizda, M.,
Tomes§, Z., edsRegulovana a neregulovana konkurence na kolefibbrnik prispevkov zo semi-
nara Tet 2013 Brno (Masarykova univerzita), pp. 49-61.

IVAN, I. 2010: Advantage of carpooling in compamsavith individual and public transport. Case
study of the Czech RepubliGeographia Technica, 5(136-46.

IVAN, |., BORUTA, T. 2010: Public Transport in RurAteas of the Czech Republic — Case Study of
the Jesenik RegioMoravian Geographical Reports, 18(3-22.

KACEROVA, M., ONDACKOVA, J., MLADEK, J. 2012: A comparison of populati ageing in the
Czech Republic and the Slovak Republic based on gamersupport and exchangbloravian
Geographical Reports, 20(426-38.

KAMRUZZAMAN, M., HINE, J. 2011: Participation indexa measure to identify rural transport di-
sadvantagelournal of Transport Geography, 1832-899.

KENYON, S. 2011: Transport and social exclusiorcesss to higher education in the UK policy con-
text. Journal of Transport Geography, 1863-771.

KENYON, S., LYONS, G., RAFFERTY, J. 2002: Transpamd social exclusion: investigating the possi-
bility of promoting inclusion through virtual motil. Journal of Transport Geography, 1207-219.
KOMORNICKI, T. 2005: Specific Institutional Barriers iTransport Development in the Case of

Poland and Other Central European Transition CasitATSS Research, 29(50-58.

KRIZAN, F., LAUKO, V. 2014.Geografia maloobchodu. Uvod do problematiRyatislava (Univerzi-

ta Komenského v Bratislave).

- 147 -



KRIZAN, F., TOLMACI, L. 2008: Meranie priestorovej dostupnostorizonty dopravy, 17,,16-10.

KULLA, M. 2005: Analyza dopravnej Struktlry v obtadlarodného parku Slovensky kra&ornik
z lll. medzinarodného geografického kolokvia: Zmerstruktare krajiny ako reflexia gasnych
spolaenskych zmien v strednej a vychodnej Eurépe. DaréSioSice (Prirodovedecka fakulta
UPJS), 75-78.

MARADA, M., KV ETON, V. 2010: Diferenciace nabidky dopravnidfilgZitosti véeskych obcich a
sociogeografickych mikroregionedBeografie — ShornikGS, 11021-43.

MARADA, M., KVETON, V., VONDRACKOVA, P. 2010:Doprava a geograficka organizace spo-
lecnosti vCesku.Praha Ceska geograficka spdieost), 165 p.

MARES, P. 2000: Chudoba, marginalizace, socialndwigni.Sociologickyasopis, 36(3)285-297.

MICHNIAK, D. 2003: Dostupnasokresnych miest na SlovensKeeografickycasopis 55, 21-39.

PERCY-SMITH, J. 2000: Introduction: The contours ofial exclusion. In Percy-Smith, J. €eblicy
responses to social exclusion. Towards inclusi@®kingham (Open University Press), pp. 1-20.

PERRELS, A. 2004The basic service quality level of transport infrasture in peripheral areas.
Helsinki (Government Institute for Economic Resear@i p. Dostupné na: <http://www.vatt.fi/
file/vatt_publication_pdf/k335.pdf>.

PRESTON, J., RAJE, F. 2007: Accessibility, mobilindaransport-related social exclusidournal of
Transport Geography, 15(3)51-160.

PUCHER, J., BUEHLER, R. 2005: Transport Policy in Posta@uinist Europe. In Hensher, D., But-
ton, K., edsTransport Strategies, Policies and Institutip@xford (Elsevier), pp. 725-743.

ROCHOVSKA, A., MAJO, J. 2013. Doméce je domace, alabosa to pestovanie v dnesSnej dobe
neoplati? (Doméace hospodarenie — stale ddlezi@gsnivotnych stratégii domacnosti slovenského
postsocialistického vidiekaglovensky narodopi§;, 7-30.

ROSINA, K., HURBANEK, P. 2013: Internet availabilitg @n indicator of peripherality in Slovakia.
Moravian Geographical Reports, 21, 16-24.

RUSNAKOVA, J. 2009: Spokensky neZiaduce javy z piddu Romov. In: Ondrejko¥j P. et al. eds.
Socialna patol6giaBratislava (VEDA), pp. 490-509.

SANDERSON, J. 2000: Access to services. In: Percifrd. ed.Policy responses to social exclu-
sion. Towards inclusion,Buckingham (Open University Press), pp. 130-147.

SEIDENGLANZ, D. 2007: Doprava ve venkovském prostdn Kraft, S., Mékova, K., Rypl, J., Svec,
P., Vartura, M., edsCeska geografie v evropském prostareské Budjovice (Ceska geograficka
spole&nost — Jihdeska univerzita), pp. 227-234.

SPOOR, M. 2013: Multidimensional social exclusiard ahe‘rural-urban divide in Eastern Europe
and Central AsiaSociologia Ruralis, 53(2)139-157.

STANLEY, J., LUCAS, K. 2008: Social exclusion: Whean public transport offerResearch on
Transportation Economics, 22, 36-40.

STENNING, A., SMITH, A., ROCHOVSKA, A., SWIATEK, D.®10: Domesticating neo-liberalism.
Spaces of economic practice and social reproducitiopost-socialist citiesChichester (Wiley-
Blackwell).

SUSR 2001: Stanie obyvattov, domov a bytov 2001. Bratislava (Statisticky Gr@tbvenskej
republiky).

SUSR 2011: 8tanie obyvattov, domov a bytov 2011. Bratislava (Statisticky Gr@tvenskej
republiky).

TAYLOR, Z. 2006: Railway Closures to Passenger Tréffi®oland and Their Social Consequences.
Journal of Transport Geography, 14, 235-151.

ZUBRICZKY, G. 2008: Perspektivy vidieckeho osidlenieegione Roflavy v 21. stordi. Geographia
Cassoviensis, 2, 206-208.

ZUBRICZKY, G. 2011: Ruralna deprivacia na Gem@&eographia Cassoviensis, 5,1133-137.

ZUDEL, J. 1980: Stolice od konca 13. stéacdo roku 1848Atlas SSRBratislava (SAV, SUGK), p. 117.

- 148 -



Databazové zdroje:

Atlas romskych komunit, 2013

Cestovny poriadok autobusovej dopravy 1999/2000

Cestovny poriadok ZSR 1999/2000

Mesana Statistika o psie a Struktdre uchad#ev o zamestnanie za mesiac december 2013. Bratislava
(Ustredie prace, socialnych veci a rodiny). httpaiv.upsvar.sk/statistiky/nezamestnanost-mesacne-
statistiky/2013.html?page_id=268686

Statistické prefady evidencie vozidiel 2003-2011 (Ministerstvo \nalBlovenskej republiky)
www.atlas.cp.sk

Prispevok vznikol v ramci rieSenia projektt APVV-0018-12 s ndzvom Humannogeografické a
demografické interakcie, uzly a kontradikcie &asopriestorovej sieti, a projektu KEGA 069UK-
4/2013: Sprievodca najmodernejSou kvalitativnou gaktitativnou metodoldgiou v geografii — ako
efektivne Wada’ a interpretova’ odpovede na vyskumné otazky a projektu.

Further into the Town — Transport Exclusion of Rural Settlements Residents
in the Gemer Region

Marcel HORVAK, Alena ROCHOVSKA

Summary:In our paper we attempted to introduce resultgadlitative and quantitative analysis of
symptoms and effects of transport disadvantagenanaf the poorest regions of Slovakia — the Ge-
mer region.

The analysis of the development of regional putshasport capacity has shown considerable
decrease of public transport services frequencyclviias intensified the transport disadvantage of
rural communities. As a consequence the residemésrouseholds of the region are increasingly
facing the problem of individual mobility, which hiagl to increasing motorisation of household.

The car seems to be no more a symbol of prestigesanial status but becomes an inevitable
member of rural households. It improves individoability and access to basic assets of livelihood.
Rural regions in Western European societies hataessed the same process as a result of former
structural changes.

The specific problem appears within the contexthef poorest households, who cannot afford
the car ownership. Without sufficiently developebljutransport these poor households lose com-
fortable access to daily livelihood assets (majolys) and services (education, shopping opportuni-
ties, health care, etc.). The increasing transpsxtlusion can lead to wider social exclusion and
marginalization on the individual or household leve

Adresa autorov:

Mgr. Marcel Honak, PhD.

Katedra humannej geografie a demografie
Prirodovedecka fakulta,

Univerzita Komenského,

Mlynska dolina, 842 15 Bratislava
hornak@fns.uniba.sk

Mgr. Alena Rochovska, PhD.

Katedra humannej geografie a demografie
Prirodovedecka fakulta,

Univerzita Komenského,

Mlynska dolina, 842 15 Bratislava
rochovska@fns.uniba.sk

- 149 -



