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UVOD A CIELE PRACE

Priestorova polarizacia krajiny a jej faktory st vyznamnou a aktualnou oblast'ou stidia nielen
geografie, ale aj sociologie, ekoldgie, ekonomie a mnohych d’alsich vedeckych disciplin. Prave
priestor, v ktorom ¢lovek Zije, je zlozeny z velkého mnozstva fragmentov, ktoré ovplyviuju
kvalitu zivota v nom. Preto je mozné sledovat’ ¢asovy vyvoj a zaroven aj vizie budiceho
Smerovania uzemia, ktorého je Clovek uz neodmyslitelnou sucastou najmi v oblasti jeho
dominantného podsobenia na krajinu. Cielom tohto pdsobenia moézu byt snahy ¢i potreby
optimalizovat’ Zivotny priestor pre vykonavanie jeho aktivit. Tie moézu byt ovplyvnené
prirodnymi, ekonomickymi ¢i inymi faktormi, ktoré mézu izemie zésadne polarizovat’.

Mozno poukazat’ na to, ze prave vidiecky priestor sa zac¢al vplyvom globalnej transformacie
spolo¢nosti vyrazne menit. Spésobuje to zna¢na migracia obyvatel'stva ako aj jeho Struktirne
obmeny, dislokacie strategickych zamestndvatel'ov ¢i sluzieb. Dochadzka do zamestnania, Skoly
¢i za sluzbami je tak dolezitym faktorom, ktory vyzdvihuje okolie regionalnych a krajskych
centier. VzdialenejSie regiony sa dostavaju na perifériu, ¢i uz ekonomicki, socialnu alebo
geografickl. Mozno teda tvrdit, Ze zmena charakteru vidieckej krajiny sa v niektorych, ba az
mnohych pripadoch prejavila skor negativne. Ddsledkom bol socidlny a ekonomicky upadok
vidieka.

V sucasnosti vSak mozno pozorovat’, ze vyznam vidieka opat’ mierne narasta. So stupajucou
vzdelanostou v environmentalnej oblasti sa prejavuje tizba ¢loveka po prijemnom a zdravSom
zivotnom prostredi. Prave toto smerovanie je vyrazne podporované projektmi a finanénymi
grantmi, ktoré navracaju do vidieka zivot.

Periférnost’ vidieckych regionov mozno odvodzovat’ aj od dopravnej dostupnosti. V pripade
zelezni¢nej dopravy sa jedna o historicky vyznamny faktor. Ddsledkom toho je pritomnost
zeleznice v oblastiach, ktoré sa v minulosti vyznacovali, prip. sa vyznacuju do sGcasnosti,
priemyselnou vyrobou. V poslednych rokoch vSak ich dopravny vyznam, z hl'adiska nakladne;j
dopravy, mierne upada. Silnym konkurentom sa stdva ndkladna automobilova doprava, ktora
zarucuje prepravu priamo na miesto spotrebitela ¢i prekladky. V oblasti osobnej dopravy je
situacia podobna. Navysuje sa pocet spojov medzi sidlami s celoStatnym vyznamom a nastava
redukcia spojov medzi regionalnymi centrami. Jedna sa najmé o tie regionalne centra, ktoré st
dnes zasiahnuté Upadkom predchadzajicej priemyselnej éry a tym aj zvySenou mierou
nezamestnanosti. Nemozno vsak upriet’ snahu lokalnych iniciativ, ktoré sa snazia osobnu dopravu
na niektorych tratiach znovu obnovit’ a zvysit' tak zaujem pripadnych investorov, ktori by do
tychto oblasti mohli priniest’ nové pracovné miesta. V neposlednom rade sa jedna o zlepSenie
dopravnej dostupnosti so zameranim na cestovny ruch.

Sucasna situacia v oblasti zelezni¢nej dopravy na Slovensku sa nachadza v dvoch dimenziach.

Na jednej strane zhorSeny technicky stav najmi regiondlnych a lokalnych trati, zastaranost



vozového parku a s tym spojené komplikacie, ¢i pomaly postup pri zavadzani modernych
technoldgii. Na druhej strane sa jedna o budovanie koridorovych trati, snahu o obnovenie
najstarSich sucasti vozového parku, najmé Statneho dopravcu a postupné zvysSovanie kvality
sluzieb. Pozitivnou strankou tychto dvoch dimenzii je fakt, Ze liberalizacia Zelezni¢nej dopravy
prinasa konkuren¢ny boj o zakaznika, pre ktorého je rozhodujiicim faktorom pomer ceny a kvality
sluzieb.

Banskobystricky samospravny kraj je prikladom kraja, ktorého dve centra s celostatnym
vyznamom sa stavaji ekonomickym a socialnym t'aziskom celého kraja. Uzemie, ktoré je vyrazne
Clenené reliéfom, vytvara Specifické podmienky, ktoré sa prejavuji v znacnej regionalnej
diferenciacii z hladiska ekonomiky, sociologie ¢i dopravnej dostupnosti. Nepritomnost
investicii do regionov, kde ich pripadna modernizacia alebo vystavba, prinesie relevantnejSie
vysledky. Banskobystricky samospravny kraj, vytvarajiic most medzi Bratislavou a KoSicami,
¢oby dvomi najvac¢s§imi mestami Slovenska, sa tak stava primarne alternativou ako prvotnym
cielom cestujucej verejnosti.

Jednym z hlavnych ciel'ov tejto prace je prezentovat’ aktudlnu regionalnu diferenciaciu do
urovne obci v BBSK. Na zéklade spracovanej analyzy tak bude mozné rozlisit’ periférne oblasti
nielen kraja, ale aj okresov a obci. Lokalizaciu vidieckych (a inych) periférii BBSK, bude mozné
interpretovat’ ako dosledok vybranych kritérii, vychadzajuc z predchadzajacich vedeckych prac a
vlastného vyskumu. Vedl'ajSimi ciel'mi je overit’ existenciu tzv. komunika¢nych bariér, v podobe
Clenitého reliéfu ako limitujuceho faktora a zaroven poukazat na negativny vplyv
nezamestnanosti v okresoch a vzdialenost’ obci od centier regionov i absenciu strategickej
infrastruktary.

Dalsia Cast’ prace je zamerand na lokalizaciu Zelezniénych stanic a zastivok v BBSK
vzhl'adom k intravilanom obci. Primarny cielom je teda urCenie intravilanov sidel a lokalizacia
zelezni¢nych stanic alebo zastavok vzhl'adom k nim. Na zéklade tychto zisteni bude mozné urcit’
priblizni vzdu$nu vzdialenost medzi centrom sidla (mestsky/obecny urad) a stanicou ¢i
zastavkou. Parcidlnym cielom bude poukézat’ na spominanti vzdialenost’ v pripade okresnych
miest v kraji. Dalsimi Giastkovymi ciePmi bude interpretacia najvyssieho podtu stanic alebo
zastavok, nachadzajucich sa mimo intravilanu obce, na vybranej trati, ktord je obsluhovana
osobnou zelezni¢nou dopravou a nasledne zhodnotit’ celkovu situaciu v kraji.

V poslednej Casti prace je primarnym cielom analyzovat’ osobnu zelezni¢nu dopravu v kraji
a jej obmeny v obsluznosti v obdobi 1990 az 2020. Na zaklade spracovanych analyz bude mozné
vyhodnotit’ zmeny v poc¢toch vlakov v dvoch kategoriach (rychlik a osobny vlak) na jednotlivych
tratiach. Parcidlnymi ciel'mi bude poukazat’ na vplyv reliéfu a technickej naro¢nosti vybranych
trati na obsluznost’ regionu, ale aj porovnanie jazdnych déb vlaku a pripadnych alternativnych

moznosti v uréitom useku.



1. TEORETICKY VSTUP

1.1.  Polarizécia priestoru

Priestorova polarizécia je v suCasnosti zaradend medzi Siroko diskutované geografické témy,
ktoré zasahuju aj do pribuznych vied, akymi su sociologia, ekondmia a iné. Vidiecky priestor je
prave oblastou, ktora sa zacala pod vplyvom globalizacie vyrazne menit. Specifické zmeny
nastali v socidlnych a demografickych charakteristikach, ekonomickej ¢innosti a charaktere
vidieckej krajiny. Nasledna vnatorna restrukturalizicia regionu sa v niektorych pripadoch
prejavila negativne, najméa v socidlnom i ekonomickom upadku. Tieto oblasti sa tak v literatire
¢asto vymedzujt slovami ,,marginalny“ alebo ,,periférny* (Malikova a Spisiak, 2013).
V Sirokej geografickej obci su pojmy margindlny a periférny vnimané z réznych uhlov
pohladu. V uritom spektre mozu pdsobit’ ako synonyma, v inom ako antonyma. Vel’ky slovnik
cudzich slov definuje tieto pojmy ako nieco, ¢o sa nachadza na okraji, alebo je vyclenené podla
urcitych kritérii na okraj, pripadne sa moze jednat’ o nieCo podradné. Ak sa pojem marginalny
vzt'ahuje na ¢loveka, jedna sa o jedinca, ktory sa nachadza na okraji danej socidlnej skupiny,
najmi preto, ze si nedokaze osvojit’ skupinové normy spravania a adaptovat’ sa. Dictionary of
Human geography (Gregory et al., 2009), vsak definuje ticto pojmy nasledovne:
— marginalny
a) vzt'ahujuci sa alebo nachadzajtci sa na okraji alebo na hranici tzemia
b) oznacenie skupiny l'udi, ktori Zijii na okraji spolo¢nosti

— perifémy
a) linia, ktora ohranicuje uzemie
b) najvzdialenejsia Gast’ regionu, ktora je definovana presnymi hranicami
C) Gizemie s men§im vyznamom

Tieto definicie st hlavnymi liniami pojmov, ktoré vS§ak mnohi d’al$i autori detailne Studuji a
venujui im nemalt pozornost’. Hlbsim preskiimanim oboch pojmov, resp. ich aplikaciou pri studiu
periférnych regionov, tak autori Casto prichadzaju s definiciami, ktoré sa viac ¢i menej odlisuju
od hlavnych linii. Malikova a SpiSiak (2013) uvadzaju, Ze neexistuje vSeobecny a jednotny
termin, ktory by sa mohol pouzivat’ pre oznacovanie periférnych a marginalnych regidénov. Pri
hlbsej charakteristike oboch slov by bolo mozné konstatovat’, Ze regiony s tymto oznacenim su
povazované za malo integrované pripadne si ekonomicky poddimenzované. Autori vSak d’alej
uvadzaju, ze pri takychto oznaceniach nie je zohl'adiovany polohovy faktor, ktory sa uplathuje
pri identifikacii periférnych regiénov. Jeho zanedbanim by sa vysledok prace mohol povazovat’
za nekorektny.

Havlicek (2003) definuje perifériu ako tizemie, ktoré nedosiahlo dostato¢ny stupen funkcéno-

priestorovych a socialno-priestorovych vzt'ahov. Na zaklade tejto myslienky mozno definovat’
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niekol’ko kritérii, podl'a ktorych mozno urcit’ jadra regionov a taktiez aj ich periférie. Moze sa
jednat’ o socialne, demografické, ekonomické, prirodné a iné aspekty. Autori Seidl a Chromy
(2010) uvadzaju, ze existuje rozdiel medzi periférmymi a marginalnymi regionmi na zéklade ich
odli$nej Urovne integracie do systému. Perifériu definuju ako tzemie, ktoré je napojené na
sociokulturne a socioekonomické siete. Marginalne regiony pokladaju za také, ktoré nemozno
vnimat’ ako integrované sucasti systému.

Ako bolo dokézané vyssie, jedna sa o pojmy, ktoré su si vel'mi podobné a ich odlisnost’ sa
dokazuje vel'mi naro¢nymi metédami. Rovnako tak je aj narocné ziskat’ jednotnt definiciu, ktora
zohl'adnuje vSeobecnost’ tychto pojmov, ktoré maji ekonomicky, socialny a politicky zaklad. V
uzkom pojati mozno tieto dva pojmy vnimat’ ako synonyma, pretoze vo svojej jednoduchosti
poukazuju na nieCo, ¢o sa nachadza na okraji. Pokial’ vSak budu zohl'adnené jednotlivé oblasti,
ktoré dotvaraju charakter tychto slov, mozno ich pokladat’ za slova s opacnym vyznamom. Ak je
pri definovani margindlnych regionov zohl'adnena definicia z Dictionary of Human geography
(Gregory et al., 2009), mozno tieto regiony povazovat za také, ktoré sa nachadzaju na hraniciach,
resp. v blizkosti hranic. Periférny region, ktory je vyc¢leneny na zaklade vzdialenosti od jeho
centra, moze dosahovat’ vysoké hodnoty socioekonomickej urovne. Prikladom st okraje velkych
miest (predmestia), v ktorych je sustredena domova alebo bytova zastavba a rovnako tak aj oblasti
priemyselnej produkcie. Centrum miest sa tak orientuje na iné ekonomické odvetvia, ako su
napriklad obchod a sluzby. Rovnakym spésobom mozno poukazat’ aj na to, Ze marginalny region
nemusi byt’ nutne aj regiénom periférnym. Znamena to teda, Ze aj nedostato¢né rozvinuty region
sa mdze nachadzat’ vo vyhodnej polohe voci centru regionu a disponovat’ dobrou dopravnou a
¢asovou dostupnostou. Na zaklade uvedenych skutocnosti mozno konstatovat’, ze geografi,
ekonomovia, sociologovia a d’alsi vedecki pracovnici budi marginalne a periférne oblasti striktne
rozliSovat’ na zaklade uréenych kritérii. Ako uvadzaji Seidl a Chormy (2010), v pripade ¢eskych
autorov su vo vicsine vyskumov povazované tieto pojmy za synonyma.

HIbsim skimanim periférnosti je tiez vhodné dbat’ na vonkajsiu a vnutornu perifériu (Marada,
2001), ked’ze st navzajom diferencované. Vnutornu perifériu mozno charakterizovat’ ako okraje
regionalnych centier, resp. extravilany sidel. Vonkajsiu perifériu mozno chépat’ ako tzemie, ktoré
sa nachadza pri hraniciach hierarchicky vysSie postaveného uzemia. Prikladom moézu byt
pohrani¢né izemia Statov, pokial’ ich vztahujeme k hlavnému mestu, ktoré sa nenachadza v
excentrickej polohe. V stcasnosti vSak dochadza k zvySovaniu intenzity cezhrani¢nej spoluprace
medzi regionmi jedného ale aj viacerych Statov. V pripade cezhrani¢nej spoluprace v ramci
Eurépske tnie (EU) sa jedna o tzv. euroregiony, ktorych ciefom je podpora a realizacia
spolo¢nych kultarnych, socialnych, infrastruktirnych a d’alSich projektov. Jedna sa o oblasti,
ktoré si poznacené podobnymi atributmi, ako je vzdialenost’ od hlavného mesta, ¢i hierarchicky

vysSie postaveného centra, zaostalejsi vyvoj, spolocna histdria a relativna podobnost’ lokalnych
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problémov. Tym je mozné poukdzat' na zniZovanie vyznamu pojmu vonkajSej periférnosti,
pretoZe sa tieto regiony stdvaju centrom zaujmu v ramci regionalneho rozvoja.

Jetdbek et al. (2004) uvadzaju, ze pri zastreSeni pojmov periférmost’ a marginalita sa do
povedomia dostava pojem exponovanost. Tento pojem vyjadruje vlastnost’ uzemia, resp. jeho
potencial. Na zaklade tejto tézy mozno konstatovat’, ze periférne izemia, ktoré sa nachadzajua vo
znevyhodnenej polohe, je mozné nazyvat podexponovanymi. Malikova a SpisSiak (2013) toto
ponimanie dopliiaju d’alimi charakteristikami, ktoré je potrebné uvazovat pri oznaceni ur¢itého
regionu za podexponovany.

Pojem exponovanost’ sa dostava do centra pozornosti autorov Hampl, Gardavsky a Kiihnl
(1987 in Havlicek et al., 2005), kedy je zohl'adhiovana aj priestorova polarizacia. Exponovanost’
d’alej vnimaju ako vyznamové postavenie v socioekonomickom systéme. Definuju aj mieru
exponovanosti uzemia na zaklade kritérii, ktorych zohl'adnenim rozliSuju slabu, stredne silnt a
vyraznu perifériu. Konkrétne znenie kritérii je nasledovné:

— vzdialenost’ a navdznost’ vo¢i hlavnym sidelnym centram

— velkost’ a vyznam sledovanych jednotiek

— intenzita osidlenia v okoli jednotiek

Studovaniu periférnych oblasti sa venuje niekolko autorov, ktori sa predovsetkym
zameriavaju na vidiecky charakter oblasti. V ramci studia vyuzivaju mnozstvo metod, ktoré sliizia
na identifikaciu a vymedzenie skimanych regionov. Polackova (2010) skiima regiony na zaklade
parcialnych pristupov k $tadiu marginality, ktoré su prezentované v praci Leimgrubera (1994).
Na zéklade tohto vyskumu definuje pat’ objektivnych (ekologicky, ekonomicky, geometricky,
politicky a socidlny) a jeden subjektivny pristup, ktory odraza individualne vnemy a postoje 'udi,
povazujucich region, v ktorom ziju, za marginalny. Malikova a Spisiak (2013) poukazuji na
mnozstvo nedostatkov, ktoré sa Casto opakuji pri vyskume rdznych autorov. Za zakladny
nedostatok povazuju datova zédkladiu, ktoré je obmedzena urcitymi ukazovatel'mi a limituje tym
rozsah vyskumu. S tym stvisi aj spracovanie jednotlivych Statistickych udajov, ktoré su v
niektorych pripadoch spracované len za vysSie Gzemné celky (okresy, kraje). Nedostatocna
obecna Statistika sa tak stava vyznamnym zépornym Cinitelom, ktory ovplyviiuje detailnejsie
hodnotenie izemia. Avsak prave Statisticky deficit umoziuje ziskavat' autorom informaécie z
terénneho vyskumu. Pomocou dotaznikov, interview a vlastnym pozorovanim je mozné ziskat’
subjektivne vnimanie daného izemia, ktoré tak v spojeni s objektivnymi pristupmi moze viest’ k
detailnejSej identifikacii marginalnych a periférnych oblasti. Nejednotné zameranie autorov
vyskumov sa prejavuje v ich réznorodej interpretacii. M6zu odrazat’ prirodné, socioekonomické,
demografické podmienky, no rovnako tak aj polnohospodarsku ¢i priemyselnti produkciu.
Jednotlivé atributy tak vo vysledku prezentuju prirodny alebo socioekonomicky stav skimaného

regionu.
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1.2.  Periférne a marginalne vidiecke regiony na Slovensku

Rozvoj vidieckych oblasti méze mat rozsiahly geograficky, ale tiez aj negeograficky rozsah.
Srnkova (2003) komplexne identifikovala socioekonomicku troven vidieckeho priestoru:

— demograficka struktura

— situdcia na trhu prace

— ekonomicka prosperita

— technicka infrastruktira

Na zaklade uvedenych identifikdcii mozno konstatovat, ze rozvoj obci je znacne
diferencovany. Niektoré obce mdzu mat’ vacsie predpoklady pre rozvoj a s tym suvisiacu kvalitu
Zivota, iné obce mozu mat tieto predpoklady niz§ie. Dévodom moézu byt odlisné prirodné
(geograficka poloha, pritomnost’ zdroja pitnej vody, atd’.) i socioeckonomické (demografia,
ekonomicka situacia, atd’.) aspekty. Rozvoju vidieka rovnako napomaha aj cestovny ruch, ktory
tak zvySuje atraktivitu obce a zaroven je vyznamnym zdrojom finanénych prostriedkov, ktoré
mozu byt investované do jej dalSieho rozvoja. Spisiak (2005) uvadza niekolko hlavnych
principov, pomocou ktorych mozno realizovat rozvoj periférnych vidieckych oblasti. Moznému
zvySovaniu hodnoét demografickej Struktiry napomaha relativna blizkost’ vaésich (okresnych,
krajskych) miest. Obce sa tak stdvaju akymisi exponovanymi predmestiami, ktoré nie su, mimo
iné, charakteristické zvySenou hustotou dopravy a zniZzenou kvalitou ovzdusSia. Disponuju vSak
dobrou dopravnou dostupnostou a obsluznostou. Na zaklade jednotlivych kritérii a roz¢lenenia
prirodného a socioekonomického potencialu, bolo Halasom a SpiSiakom (2006) definovanych
sedem zakladnych kategérii vidieckych obci na Slovensku. Skiimanou oblastou sa stali aj
vidiecke obce v periférnych a margindlnych oblastiach, ktoré boli charakterizované
nedostato¢nou dostupnostou do regionalnych centier, obmedzenym priestorovym rozvojom z
hladiska prirodného (horské oblasti) alebo umelého charakteru (regionalna, Statna hranica).
Autori d’alej uvadzaju, Ze sa tieto obce vyznacuju zlou demografickou Struktirou a nizkou
ekonomickou aktivitou. Jednym z d’al$ich, autormi vy¢lenenych vidieckych obci, st obce v
nizinach a v pol'nohospodarsky najirodnejSich oblastiach. Je potrebné podotknut’, ze vidiecke
oblasti sa eSte stale spajaju s intenzivnou pol'nohospodarskou ¢innost'ou, ¢i uz v individualnej
alebo v druzstevnej podobe. S pritomnym polnohospodarstvom sa nasledne zacina rozvijat’ aj
skladové hospodarstvo, na ktoré nadvézuje obchodna Cinnost. Spisiak (2000) zdoraznuje, Ze za
marginalne pol'nohospodarske oblasti mozno povazovat’ horské (nad 600 m n. m. a so sklonom
viac ako 17°), podhorské a malé agrarne oblasti, ktoré mézu byt inak znevyhodnené, napr.
nedostato¢nou kvalitou pdd, nedostatkom vody, pritomnostou chranenych tizemi ¢i poédnou
erdziou. Z tychto dovodov sa stava obhospodarovana plocha mensia, kvalita trody sa zniZuje a
vysledna hodnota zisku (po premietnuti do priemernej trhovej ceny) sa pohybuje na urovni

hodnoty vkladu. Do hodnoty vkladu mozno pocitat’ pohonné hmoty, chemické postreky a iné
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potreby, spojené s oSetrovanim polnohospodarskej produkcie. V niektorych oblastiach, ¢i
kombinaciou aktudlnych klimatickych podmienok v danom roku sa méze vysledna hodnota zisku
pohybovat’ aj v zapornych cislach. Na zaklade uvedenych skuto¢nosti mozno konstatovat’, ze
znacna Cast’ Slovenska sa zhoduje s uvedenymi charakteristikami. Vychadzajic z prace Spisiaka
(2000), mozno poukazovat’ na marginalne pol'nohospodarske oblasti. V sti¢asnosti je potrebné
poukazovat na tieto tzemia s cielom udrzania osidlenia, ktoré je potrebné pri plneni
environmentalnych a krajinnych funkecii, vychadzajiuc z davnovekej pol'nohospodarskej ¢innosti
a suzitia ¢loveka s prirodou.

Komplexnii pracu, ktora je venovana periférnym oblastiam Slovenska, predstavuju
Dzupinova et al. (2008) Periférnost a priestorova polarizdacia na tizemi Slovenska. Autori
publikécie sa zameriavaji na vhodny vyber ukazovatel'ov periférnosti. Jedna sa o skupiny: l'udské
zdroje, ekonomicky potencial, osobnu vybavenost' a dostupnost’ centier. Samostatnu skupinu
tvori kumulovana periférnost’, ktord bola vymedzena na zaklade Statistickych metod. Tuto
skupinu d’alej autori detailnejsie delia do kategorii:

— plosne vel’ké uzemia periférnych regionov juznej Casti stredného Slovenska
— vnutorné periférie mensej rozlohy
— prihrani¢né periférie vychodného Slovenska

Tymto vyskumom dalej identifikuji a klasifikuji periférne regiony do urovne
makroregionalnej, mezoregionalnej a mikroregionalnej. Predkladaju tak nové priestorové
rozmiestnenie periférnych regionov na Slovensku (obr. 1).

Sledovaniu problematiky marginality regionov na uzemi Slovenska sa venuju Faltan et al.
(1995) a Gajdos (2005). Druhy autor Ciastocne vychadza zo starSich vyskumov, ktoré sa
zameriavali va¢Sinovo na socialnu marginalitu s ohl'adom na priestorovy aspekt. Vysledkom boli
regiony, ktoré identifikovali nasledovne:

— vyrazne problémové regiony
— prevazne problémové regiony
— regiony prechodného typu

Gajdos (2005) venuje vacSiu pozornost typologickej diferenciacii podla Specifickych
kategorii marginality. Uvadza tiez, ze margindlne regiony su casto vidieckeho charakteru s
rozdrobenou sidelnou Struktirou a vyskytom malych obci. Na prilozenej mape demonstruje, ze
sa jedna predovsetkym o juhovychod Slovenska.

V tejto suvislosti sa niektoré regiony juzného a vychodného Slovenska dostavaju do prieniku
marginalnych a periférnych oblasti. Napriek tomu, Ze jednotlivé vyssie uvedené stadie skiimaju
rozne administrativne jednotky, je mozné niektoré regiony oznacit’ za periférne aj marginalne.
Malikova a Spisiak (2013) uvadzajt, Ze aj napriek znacnej dichotdmii v chépani a interpretacii
oboch pojmov, je v ramci Slovenska mozné za periférne a marginalne regiony oznacit’ priblizne

rovnaké tizemia.
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Obr. 1: Periférne regiony na izemi Slovenska
(Zdroj: Dzupinova et al., 2008)

1.2.1. Periférne a marginalne vidiecke regiony v BBSK

Pri blizSom skumani Banskobystrického samospravneho kraja (BBSK) je zrejmé, ze
periférnost’ regionov bude primarne urovana na zaklade pritomnosti vysokych pohori. Severné
ohranicenie kraja, tvorené Nizkymi Tatrami a Velkou Fatrou, sa oznacuje ako stredoslovenska
komunika¢na bariéra, ktora je dopliiovanad d’alSimi pohoriami ako napr. Kremnické vrchy,
Vtacnik, Krupinska vrchovina a Slovenskll rudohorie. Na zéklade uvedenej skuto¢nosti je tiez
mozné poukazat’ na nedostatocné dopravné prepojenia a nejestvujici hlavny dopravny tah, ktory
by prepojil juzné oblasti kraja s Banskou Bystricou, pripade s Bratislavou a KoSicami.
Nerealizované dialni¢né prepojenie Bratislavy a KoSic juznou trasou sa tak stdva dalSim
indikatorom, na zaklade ktorého by bolo mozné oznalit' juzné regiony kraja za periférne.
Dzupinova et al. (2008) uvadzaju, Ze juznym prepojenim Bratislavy a Kosic by sa skratila dizka
hypotetickej dialnice o priblizne 60 km a cely tsek by prekondval vyrazne nizSie vyskové
rozdiely. Vysledkom by tak bolo rychlejSie prepojenie metropol a zna¢na uspora finanénych
prostriedkov. Pritomnost’ dial'nice by tieZ podmienila rozvoj ekonomicky slabych regidonov v
okoli Lucenca, Rimavskej Soboty a Revucej. Poskytovanim finanénych prostriedkov (formou
prerozdelovania) regionom, ktoré boli zasiahnuté zvySenou nezamestnanost'ou, nedostato¢nou
dopravnou infrastruktirou a d’alsimi negativhymi vplyvmi na socioekonomicku sféru, nastala
situacia, ktora zasadnym spdsobom nevyriesila ani jeden z akttnych problémov tychto regionov.
.,V pitnastroénom transforma¢nom obdobi sa regiondlne disparity radikalne prehibili a prave

Juhoslovenska kotlina sa stava vyraznou perifériou® (DZupinova et al., 2008, s. 110). O viac ako
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desatrocie neskor sa situdcia zdsadnym sposobom nezmenila. Slovensko len z malej Casti vyuZziva
dostupné eurofondy, ktoré by bolo mozné investovat’ do rozvoja prave tychto periférnych
regionov. Ideadlnou investiciou by bolo prave dobudovanie chybajiucej infrastruktury,
rekonstrukcia existujucich dopravnych ciest a zefektivnenie zelezni¢nej dopravy formou
zdvojkol'ajnenia a elektrifikacie juzného koridoru. Dostatoéne rozvinuta infrastruktira a vhodné
nastavenie podmienok sa stavaju zakladnym kameniom prilakania investorov. Avsak v sti¢asnosti
sa tak z hladiska zvySenej nezamestnanosti, nedostato¢nej infrastruktiry a nepritomnosti, resp.
nezadujmu investorov o tieto regiony, stava Juhoslovenska kotlina nepovSimnutou castou
Slovenska.

Severna cast’ kraja (Pohronie) sa nachadza v obkoleseni prirodnych horskych bariér.
Dopravna siet’ je velmi riedka a hlavné tahy prekonavaju znacné vyskové rozdiely, ktoré
sposobuju komplikacie najméd v zimnom obdobi. Vyznamnou dopravnou cestou sa tak stava
prepojenie Banskej Bystrice a Brezna, ktoré zabezpecuje transfer tovaru a 0osob. Stucasné politické
zlozenie kraja uvazuje o dobudovani d’alSicho tseku R1 az po Brezno, ¢im by sa region stal
dopravne dostupnej§im a moznost' investicie do priemyselnych Ccinnosti by podporila
zamestnanost’ regionu, ktory je momentilne odkdzany na jediného vyznamnejSieho
zamestnavatel'a — Zeleziarne Podbrezova, a. s. Pokles populacie priamo v meste Brezne, medzi
rokmi 2001 (22 772 ob.) a 2019 (20 953 ob.), bol priblizne 8 %. Nepritomnost’ d’al§icho vacsieho
zamestnavatela, dochadzkova vzdialenost’ do strednych odbornych ¢i vysokych $kol, znamena
odliv obyvatel'stva z celého Horehronia do vacsich miest, akymi je predovSetkym krajské

centrum.

1.3.  Zelezni¢na doprava

Doprava je v sucasnosti vel'mi dynamicky sa rozvijajicim sektorom verejného zivota, ktory
sa kazdodenne odraza v zivote obyvatel'ov. Nasledkom ¢oraz vacsich vplyvov dopravy na l'udskt
¢innost’, sa dostava tento odbor do vicsej pozornosti odbornikov najmé v oblasti geografie a
ekondmie. Preto ma pocet publikacii a vyskumov v doprave stipajicu tendenciu. Ako uvadza
Marada (2010), skutocnost’, Ze vyskumy v doprave narastaju, je dané nalichavost'ou dopravnych
problémov, ktoré mdzeme pozorovat’ v beznom Zivote. Cast’ publikacii sa venuje regionalnej
diferenciacii kvality infraStruktiry, cast’ vzajomnej konkurencii cestnej a zelezni¢nej dopravy a
Cast’ dopravnej obsluznosti stredisk a jej vplyvom na socioekonomické charakteristiky. Okrem
uvedenych skupin vyskumov je vSak potrebné podotknut, Ze v stcasnosti je dopravna
infraStruktira skimana aj ako jeden z faktorov, ktory sa podiel'a na regionalnom rozvoji. Marada
(2010) tiez uvadza, Ze vysSia kvalita dopravnej infrastruktury neznamena zaroven aj vysSiu
ekonomick vyspelost’ regionu. V tomto smere sa da rozvadzat’ polemika, Ze vzhl'adom na urcité

skutoc¢nosti je kvalitna infrastruktira podmienujucim faktorom na d’alsi rozvoj regionu.
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Mnohi autori poukazuji na to, ze Zeleznicnd doprava by sa mala stat’ nosnym systémom
najmé v osobnej doprave, ¢i uz v regiénoch alebo v medzimestskej sfére a v zazemi velkomiest.
Rozlisuje sa vSak dopravny vyznam strediska, na ktory nadvézuje zaistenie dopravnej
obsluznosti. T4 je podla Maradu (2010) uréena tromi aspektami:

— popula¢nou vel’kostou strediska
— horizontalnou dopravnou polohou
— velkostnou $truktirou osidlenia, ktora ovplyvnuje frekvenciu spojov

Pri pohl'ade na Slovensko by vSak bolo potrebné tieto aspekty doplnit’ d’alSimi. Jedna sa
predovsetkym o geograficki polohu strediska (pritomnost’ prirodnych bariér) a moznosti
existencie dopravného uzlu v danom stredisku. Druhy spomenuty aspekt nadvézuje na prvy,
pricom poukazuje na moznost, Ze kvoli prirodnym bariéram nejestvuje viacero efektivnych
dopravnych prepojeni medzi strediskami, ktoré st tak odkazané na jeden druh dopravy. Strediska
sa tak stavaju akymisi spadovymi regionmi, v ktorych sa uskutociiuje prekladka tovaru a osob
medzi individualnou automobilovou (IAD), verejnou autobusovou dopravou (VAD), cestnou
nakladnou dopravou (CND) a zeleznicou. V oblasti nakladnej dopravy sa primarne vyuziva
intermodalna doprava, kedy prekladka nastava vo vyznamnych Zelezni¢nych uzloch, ktoré sa
nachadzaju na medzinarodne vyznamnych koridoroch. Spadovost’ je teda mozné pozorovat
predovsetkym v osobnej doprave. Vyznam tohto ,,prestupného terminalu® je vSak ovplyvneny
funkciami strediska, ktorého postavenie sa nachadza na r6znych regionalnych Struktarach. Objem
a Struktura dopravy sa preto moze odliSovat’ pri pohlade na stredisko z mikroregionalneho,
mezoregionalneho & makroregiondlneho hladiska. Specifickym pohladom by bolo globalne
hladisko, ktoré poukazuje na védzby medzi svetovymi metropolami. Marada (2010) vsak
upozornuje, ze vyhodna poloha na vyznamnych dopravnych t'ahoch alebo periférna poloha mézu
spOsobovat’ vyssie alebo niZsie zastupenie dial’kovej dopravy v obsluznosti strediska. Slovensko
je v tomto smere tranzitnou krajinou. Dokazuje to aj pritomnost Styroch vyznamnych
Zelezni¢nych koridorov, pricom v hlavnom meste dochadza k stretu troch z nich. Horniak (2006a)
vSak poukazuje na relié¢fne znevyhodnenie Slovenska vzhladom k inym krajindm. Jedna sa
predovsetkym nizku konkurencénu schopnost’ slovenskych zeleznic, ktorych modernizacia je
investi¢ne velmi nakladna a Casovo naro¢na. Dokazuje to aj fakt, Ze aj pri planovanej
modernizécii trate Zilina — Poprad — Kosgice, ktora je su¢astou medzinarodného koridoru, sa
nepocita s dramatickym zvySenim rychlosti (120 km/h) v niektorych tsekoch oproti sucasnosti
(100 km/h). Tym sa potvrdzuje, Ze je mozné zvySovanie kvality ZelezniCnej siete, ale jej
smerovanie je Castokrat dané reliéfom krajiny. Hornak (2006b) tiez uvadza, ze moézu vznikat’
dopravne periférne oblasti, ktorych vznik je podmieneny nepriaznivou dostupnost’ou zeleznice
alebo jej absenciou, postavenim regionu mimo paneurdpskych multimodalnych koridorov &i
susedstvom s malo rozvinutymi regionmi okolitych $tatov, kde je kvalita dopravnej infrastruktry

pomerne nizka.
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1.4.  Osobna Zelezni¢na doprava na Slovensku

Hornak (2006a) uvadza, ze 70 % populacie Slovenska zije v sidlach na zeleznici, ¢o znamena,
ze obyvatelia maju priamy pristup k Zelezni¢nej doprave. Poukazuje tiez na vzdjomnu polohu
velkych sidel a nadregiondlnych trati, ktoré su na uzemi Slovenska priaznivé. Dve vyznamné
centra — Bratislava a Kosice, sa stdvaji pomyselnymi pdlmi krajiny. Prepojenie tychto dvoch
centier je dolezitym aspektom prepojenia vychodu a zapadu. Pridanou hodnotou prepojenia je
dopravna obsluznost ¢o najvacSiecho pocétu velkych miest, ktoré su vyznamnymi sidelno-
hospodarskymi strediskami. Preferencie severného variantu ako vyznamnejSicho sa stavaju
klaicovymi pri rozhodovani o modernizacii trati.

V sucasnosti je vSak mozné pozorovat konkuren¢ny boj medzi dialkovou Zelezni¢nou
dopravou a IAD. Pripadnym konkurentom je dialkova autobusovd doprava. S prichodom
bezplatnej dopravy na Zeleznici pre vybrané skupiny obyvatel'ov (Ziaci, $tudenti, seniori) v roku
2014, sa zaujem o cestovanie vlakom navysil. Pre Statneho dopravcu vSak vznikli problémy,
ktorych dosledky je mozné pozorovat’ aj v stcasnosti, kedy obnova vozového parku prebiecha
vel'mi pozvolne. Sucasna situacia nasved€uje tomu, ze udrzat’ si zakaznika v prostredi zeleznicnej
dopravy na Slovensku, je ve'mi naro¢né. Aj napriek bezplatnej doprave sa zakaznici orientuju na
kvalitu cestovania. Absencia moderného vozového parku stdtneho dopravcu (ZSSK) sa prejavuje
aj v nezaujme cestujucich o tento druh dopravy. Mozno pozorovat’ isty trend, hodny hlbsieho
preskimania, ze zakaznik sa uz orientuje nie len podl'a ceny, ale taktiez aj podl'a kvality sluzieb
a dizky cestovania. Prikladom méZe byt prepojenie Brezna a Banskej Bystrice, kedy je mozné
autom prekonat’ vzdialenost’ 42 km priblizne za 40 min. V pripade autobusovej dopravy uvadza
dopravca SAD Zvolen ¢as 50 mintt. V pripade vlakovej dopravy sa jedna o ¢asové rozpétie 61
az 70 minut, pri kategérii osobny vlak. Téato kratka analyza casového prepojenia miest je len
jednym z mnozstva prikladov, ktoré znevyhodiiuju poziciu osobnej vlakovej dopravy voci IAD a
VAD.

Hornak a Téth (2013) sa zamerali na verejni dopravu v regione Gemer. Preferenciu 1AD
prezentuju ako reakciu spolo¢nosti na redukciu spojov a tym klesajicu kapacitu verejnej dopravy.
Analyza autorov z obdobia 1999-2009 poukazuje na redukciu osobnej vlakovej dopravy ha
niektorych regionalnych tratiach, resp. jej uplnému zastaveniu a nahradeniu VAD. V roku 2003
vSak doslo zo strany Ministerstva dopravy k zastaveniu prevadzky vlakovej dopravy na viac ako
tridsiatich regionalnych tratiach na Slovensku, co predstavuje priblizne 530 km Zelezni¢nych trati.
Hornak (2006a) tiez uvadza ze pristup obyvatel'stva k osobnej zeleznicnej doprave sa vsak
neznizil, ked’ze vo vicsine pripadov islo iba o trate, ktoré spajali populacne malo vyznamné obce.
Hornak a Téth (2013) vSak upozoriuju, Ze vyvoj vo verejnej doprave, prave v tomto regione, kde
bola zaznamenana i neskorsia redukcia spojov VAD, neprispieva k stabilizacii socidlnej situacie

a mobze sa podielat’ na zvySujucej sa miere socidlnej marginalizacii najmd vo vidieckych
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oblastiach. VzhI'adom na rozdrobenl1 a pomerne riedku zastavbu v celej juznej ¢asti BBSK je
mozné aplikovat’ tvrdenie Maradu (2010), Ze prave takéto tizemia st horSie obsluhované verejnou
hromadnou dopravou a stavaja sa tak viac odkazané na IAD. Hornak (2005) skiima aj dostupnost’
marginalnych Zelezni¢nych trati, ktoré st v celej dizke dvojkolajné a elektrifikované (obr. 2).
Oblast’ BBSK bola vymedzena ako jedna z najperiférnejsich oblasti Slovenska, ked’ze v 6smych
z trinastich okresov bola vzdialenost’ od marginalnych trati vicsia ako 100 km a vo zvysSnych
piatich okresoch v intervale 50 — 99 km. Tieto vyskumy tak poukazuji na dblezitost’ pritomnosti
vyznamnej dopravnej tepny, ktora by zabezpecila regionalny rozvoj tychto uzemi, neopominajic
nenaplnené snahy o zmodernizovanie juzného Zeleznicného prepojenia medzi Bratislavou a

KosSicami.
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Dostupnost’ magistralnych trati

A regidny bez Zeleznice
1004 viac km

O 50-99km
[] 48 amenejkm
[ regiény na magistral. tratiach

Obr. 2: Regionalna dostupnost’ magistralnych Zelezni¢nych trati na Slovensku
(Zdroj: Horndk, 2005)

Michniak (2016) poukazuje na to, Ze cena a kvalita sluzieb rozhoduju o vybere Zeleznice ako
vhodnej doprave aj pre cestovny ruch. V roku 2011 nastalo otvorenie monopolizovaného
7elezniéného trhu na Slovensku. Statny osobny dopravca (ZSSK) ustipil niektoré linky
sukromnym dopravcom. V roku 2012 dokonca zacal sukromny dopravca prevadzkovat’ spoje na
regionalne;j trati Bratislava — Komarno. Ako pripomina Michniak (2016) v roku 2014 vs$ak prislo
politické, podla autora neodborné, rozhodnutie o zavedeni nulovej tarify pre vybrané vekové
skupiny obyvatel'stva. Tento krok tiez sposobil, Ze obyvatelia regionov, v ktorych sa zelezni¢na
trat’ nenachadza, alebo je na nich zastavena prevadzka, nemohli zvyhodnené sluzby vyuzivat’. Pre
Statneho dopravcu to rovnako znamenalo navySenie kapacity spojov. AvSak pre nedostatok
hnacich drdhovych vozidiel a osobnych voziov, doslo k prenajatiu siiprav od zahrani¢nych

dopravcov. Zavedenie bezplatnej dopravy tak znamenalo vyrazny zasah do verejnych finanénych
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prostriedkov a znevyhodnenie regiénov bez zelezni¢nej dopravy. Pozitivum tohto kroku vSak
mozno vidiet’ v zlepSeni dostupnosti destinécii, ktoré sa nachadzaju v blizkosti Zelezni¢nych trati
a moznosti uprednostnenia ekologickej$ej formy dopravy. Na zaklade vlastnych pozorovani
mozno konstatovat’, ze otvorenim monopolizovaného zelezni¢ného trhu sa prejavil konkurenény
boj prepravcov o zakaznika a kvalita sluzieb sa kazdy rokom zvysuje. V BBSK vsak zvySovanie
kvality mozno pozorovat’ len v poslednych mesiacoch. Region s nizkou hustotou Zelezni¢nej siete
so zavedenou osobnou dopravou sa dostal do periférie zaujmu dopravcov. Doékazom je posledna
objednavka osobnej Zeleznicnej dopravy v kraji z Ministerstva dopravy a vystavby SR, ktoré
objednava osobnu dopravu na celom Uzemi SR, pre rok 2020, kde je osobna doprava
prevadzkovana na deviatich z patnastich Zelezni¢nych trati. Pricom k obnoveniu dopravy na trati
153 Zvolen — Sahy doslo v januéri 2019. Postupnou modernizaciou vozového parku ZSSK, ako
jediného Zelezni¢ného dopravcu v kraji, sa zlepSuju sluzby pre obyvatel'ov a Zeleznicna doprava
sa stava atraktivnejSou.

Vyraznejsim problémom je vSak nizky podiel elektrifikovanych trati a ako uvadza Michniak
(2016), aj ich nizka technologicka tiroveit a zanedbana idrzba na konci 20. storo&ia. Dalim
problémom je nizka frekvencia spojov na urcitych tratiach a taktiez aj vylucenie vlakov kategorie
osobny vlak z trati, kde boli nahradené len rychlikovymi spojmi. Je nutné v§ak podotknut’, ze sa
jedna vicsinou o trate, kde je vzdialenost’ medzi obcou a zelezni¢nou stanicou alebo zastavkou
relativne vel’ka. Dosledkom toho je nizsia dopravna obsluznost’ tychto obci formou Zeleznicnej

dopravy a je nahradend VAD a IAD. PodrobnejSia analyza bude predstavend v d’alSej Casti prace.
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2. METODIKA PRACE

2.1. Metodologia vyskumu

Vyssie uvedené teoretické poznatky vytvaraji zaklad pre aplikaciu analytickych metdd,
prihliadajuc na parcialne vysledky, ktoré poukazuji na mozny charakter smerovania vyskumu. Je
teda zrejmé, Ze pokial’ vyskum autorov odbornych publikécii poukazuje na vyraznl regionalnu
diferencidciu, mozno vo vlastnom vyskume, pri pouziti niektorych rovnakych atributov, oc¢akavat’
analogicky vysledok. Pokial’ sa vyskumy autorov liSia v analyzovanych atribitoch, vznika
moznost’ vhodnej syntézy uvedenych vyskumov vo forme novej analyzy, ¢im moéze vzniknat
osobity vysledok.

Prakticka Cast’ je rozdelena do troch cCasti, pri ktorych boli pouzité rozlicné metody vyskumu.
Vychadzajuc z pocetnych §tadii autorov a zaroven z dostatoéného mnozstva relevantnych
podkladov, bolo mozné vytvorit’ osobity metodicky postup. Sthrnne v§ak mozno konstatovat’, Ze
vo vsetkych pripadoch bola aplikovand metéda analyzy. ViacSina analyz bola spracovana
Vv prostredi programu ArcMap a jeho nadstavieb a programu Microsoft Excel.

Ako skiimané uzemie bol zvoleny Banskobystricky samospravny kraj. Dovodom bola
pritomnost’ zna¢ného mnozstva faktorov, ktoré dostatoénym spdsobom moézu poukazovat' na
vyraznu regionalnu diferenciaciu, s ktorou bol v predchadzajicich vyskumoch tento kraj spajany.
Zaroveit mozno konstatovat’ skutoc¢nost’, Zze na zédklade vyraznej Clenitosti reliéfu je pritomna
zelezni¢na siet’ velmi riedka a pocet spojov za 24 hodin, na niektorych tratiach, dosahuje
jednotkové pocCty. V neposlednom rade je nutné podotknut’ aj osobny zaujem o analyzu regionu,

ktory bolo mozZné obohatit’ vlastnymi skiisenost’ami a pozorovaniami.

2.2.  Multikriteridlna analyza a vaZeny sucet

Pri identifikacii vidieckych periférii je mozné na zaklade teoretickych poznatkov z odbornych
publikécii pouzit’ metdodu multikriteridlnej analyzy, s cielom vytvorit’ z viacerych kritérii jeden
sumarny vysledok. Nizsie uvedenym kritériam, boli nasledné priradené vahové hodnoty, ktoré pri
pouziti metddy vazeného suctu, priorizovali tie kritéria, ktoré zasadne ovplyviiuju periférnost’
skimanych oblasti. Cim bola hodnota véhy vysSia, tym viG§iu prioritu predstavovalo dané
kritérium. Naopak, ¢im bola hodnota vahy nizSia, tym mensiu prioritu, pri uréovani periférnosti
skimanej oblasti kritérium predstavovalo. Hodnota vahy kazdého kritéria je uvedena v zatvorke
za jeho nazvom a Vv samostatnej odrazke je vysvetlena skuto¢nost’, na zaklade ktorej bola hodnota

vahy zvolena.
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— absolutna vyskova Clenitost’ (2)

— poukazuje na polohu obci v regiéne, pricom mozno predpokladat’, ze vacSina
obci sa bude nachadzat’ v idoliach ¢i kotlinach, preto pri urCovani periférnosti
oblasti ma vplyv skor na vyssie polozené obce

— sklonitost’ reliéfu (3)

— poukazuje na vyrazni vySkovu Clenitost’ izemia, preto pri urCovani periférii
mozno predpokladat’, ze strmé svahy budi riedko osidlené a intravildny obci
budu situované do oblasti s nizSou hodnotou sklonitosti, tzn. ze vysSie hodnoty
mozu predstavovat’ narocnejSie podmienky a zaroven poukazovat’ na periférne
oblasti

— vzdus$na vzdialenost’ od okresnych miest (4)
— Z hladiska dostupnosti sluzieb, predstavuje regionalne centrum vyznamni lohu

pre zabezpecenie dostupnosti rozsirenych potrieb obyvatel'ov regionu

vzdu$na vzdialenost’ krajského mesta (3)
— z hl'adiska dostupnosti sluzieb, predstavuje krajské centrum vyznamnu tllohu pre
zabezpecenie dostupnosti Sirokého spektra potrieb, ktoré moézu byt pre

obyvatel'ov v niektorych regionalnych centrach nedostupné

vzdialenost’ od Zelezni¢nych trati s pravidelnou osobnou dopravou (2)
— zeleznica predstavuje pomerne vyznamné hromadné dopravné spojenie, preto
mozno predpokladat’, ze je predovsetkym faktorom v oblastiach, ktoré maju

regionalny a nadregionalny vyznam

vzdus$na vzdialenost’ od najvicsich zamestnavatel'ov v kraji (3)
— na zaklade dostupnych dat z FinStat.sk (za rok 2018) bolo mozné vymedzit’ 12
najvac¢sich zamestnavatelov v BBSK, ktori zamestnavaju viac ako 500 osdb,

a preniest’ ich lokalizaciu do mapového editora

— pritomnost’ vyznamného zamestnavatel'a v regione mdze znamenat’ jeho vyssiu
atraktivitu a zaroven vymedzit teoretické spadové oblasti zamestnancov
dochadzajucich za pracou

— nezamestnanost’ v okresoch BBSK za rok 2018 (4)

— nepritomnost’ vyznamnejsich zamestnavatelov, prip. pritomnost’
marginalizovanych skupin obyvatel'stva v regione modze znamenat vysSie
hodnoty nezamestnanosti aregion sa mdze nachadzat’ na periférii zaujmu
investorov ¢i samotnych obyvatel'ov

— migra¢né saldo v obciach BBSK za rok 2018 (5)
— najvyznamnejSie kritérium predstavuje samotny zaujem obyvatelov o dané

uzemie a jeho schopnost naplnit’ ich poziadavky, ¢o sa prakticky nemusi prejavit
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len v zvySovani poctu Zivo narodenych, ale aj v poéte pristahovanych osob
spravidla z miest
— ¢im je hodnota migra¢ného salda niz$ia, tym sa tizemie viac dostadva na perifériu

zaujmu obyvatel'stva

2.3.  Vymedzenie intravilanov sidel

Nasledovna analyza poukazuje na polohu a vzdialenost’ jednotlivych Zelezni¢nych stanic
a zastavok od centier obci, ktorymi sa rozumeju obecné alebo mestské urady. Intravilan sidel
predstavuje zastavané uzemie, ktoré sa vicSinovo nachadza v blizkosti obecnej (mestskej)
aulicnej sieti. Pouzitim adekvatnych nastrojov v mapovom programe ArcMap, je mozné
vykreslit' plochu v urcitej vzdialenosti od liniového prvku. Aby bol vysledok primerane
objektivny, je vhodné zvolit’ optimalnu vzdialenost’ na obidve strany od cestnej komunikacie. Pre
potreby tejto prace je zvolena vzdialenost’ 150 metrov na obidve strany, ¢im sa zaroven znizi
pravdepodobnost’ neziaduceho vzniku ploch extravilanu v sidle, ktoré¢ho uli¢na siet’ je pomerne
riedka. Vzniknuté polygonové vrstvy zuliCnej a obecnej (mestskej) siete tak bude mozné
interpretovat’ ako intravilany sidel. Zvysné oblasti bude mozné klasifikovat’ ako extravilany.

Lokalizaciou Zelezni¢nych stanic a zastdvok podla ortofotomapy, je mozné pomerne presne
interpretovat’ ich polohu. Prekrytim tejto bodovej vrstvy vysSie spominanou polygdnovou
vrstvou, je mozné klasifikovat’ tie stanice a zastavky, ktoré sa nachadzaju v extravilanoch sidel.
V ostatnom pripade je mozné poukazat’ na to, Ze zvysné (stanice a zastavky) sa nachadzaji
Vv intravilanoch sidel. V pripade vacsieho poctu stanic alebo zastavok v jednom sidle, je vhodné
zvolit’ ten variant, ktory sa vyznacuje najva¢Sou dopravnou obsluznost'ou osobnou vlakovou

dopravou Vv priebehu 24 hodin.

2.4.  Vyber grafikonov vlakovej dopravy

Zakladnym vychodiskom tejto analyzy je pocet pravidelnych vlakov osobnej dopravy na
jednotlivych tratiach v priebehu 24 hodin. V odbomej literatire sa za vhodny Statisticky pracovny
dent povazuje streda, preto sa analyza tejto prace nevynima zauzivanému Standardu. Aby bola
V ramci analyzy mozna komparéacia vysledkov, je potrebné zaznamenat historicky vyvoj osobne;j
zelezni¢nej dopravy v kraji. Ako Statisticky vhodné obdobia su zvolené platné cestovné poriadky
v rokoch 1989/1990, 1999/2000, 2009/2010 a 2019/2020. Dévodom uvadzania prelomu rokov je
fakt, ze grafikon vlakovej dopravy (GVD) sa spravidla meni druhy decembrovy tyzden
aktualneho roku. Dal§im dévodom pre vyber tychto obdobi je rozliénd zmena prevadzkovatel'ov
osobnej dopravy v kraji. V obdobi rokov 1989/1990 boli prevadzkovatefom Ceskoslovenské
Statne drahy (CSD), v rokoch 1999/2000 to uZ boli Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR)

aV poslednych dvoch obdobiach sa jedna o Zelezniénu spolo¢nost’ Slovensko (ZSSK). Mimo
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tieto skuto€nosti si zvolené obdobia aj odrazom délezitych socidlnych a ekonomickych premien
krajiny, ¢i jej vyznamnymi milnikmi.
— 1989/1990 — zmena politicko-ekonomickych pomerov (zmena orientacie hospodarstva
z planovaného na trhové)
— 1999/2000 — transformacia uz samostatného S$tatu a otvorenie pristupovych rokovani
medzi Slovenskom a Eurdpskou tiniou
— 2009/2010 — vrcholiaca globalna ekonomicka kriza
— 2019/2020 — aktualne obdobie, ktoré mozno porovnavat
Pocet spojov na danej trati, resp. iseku trati, je mozné pomocou pouzitia sietovych analyz
programu ArcMap vykreslit’ formou linii, ktorych zvac¢sujaca sa hrubka predstavuje vyssi pocet
spojov V priebehu 24 hodin. Na zaklade samostatnych analyz pre kazdy platny GVD je mozné
prevadzat’ relevantnu komparéciu a interpretovat’ tak vysledky za kazdu trat’ samostatne. HlbSou
analyzou mozno tiez rozliit’ kategorie vlakov osobnej dopravy, ktoré su vedené na danej trati.
Kategoriou osobny vlak (Os) sa rozumie kazdy osobny vlak, pripadne motorovy osobny vlak
(MOs). Kategoriou rychlik (R) sa rozumie kazdy rychlik, expres (Ex), zrychleny vlak (Zr),
regionalny expres (REx) a regionalny rychlik (RR).
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3. ZAKLADNA CHARAKTERISTIKA BBSK

3.1.  Geografické vymedzenie

Vymedzenie Banskobystrického samospravneho kraja mozno v literatire néjst’ v niekol’kych
moznych variantoch. Pre potreby bakalarskej prace bol pre toto vymedzenie tizemia pouzity
strategicky dokument Program hospodarskeho a socidlneho rozvoja  Banskobystrického
samospravneho kraja na roky 2015-2023.

Z hladiska fyzickej geografie je BBSK typicky svojou geomorfologickou rozmanitost'ou,
kedy sa vyskovy gradient znizuje od severu (Nizke Tatry) cez horské masivy a udolia v centralnej
Casti k juhu (Juhoslovenska kotlina). Z hladiska kvality krajinného a prirodného prostredia su
vysokohorské oblasti kraja povazované za klucové oblasti pre zachovanie pdvodnych
ekosystémov. Na uzemi kraja sa nachadza pét narodnych parkov: Velka Fatra, Nizke Tatry,
Muranska planina, Slovensky raj a Slovensky kras. Mimo narodné parky mozno spomentt’ aj
prirodné rezervacie, ktoré¢ su jedine¢né pre svoju geologicku stavbu, ¢i vyskyt endemitnych
druhov fauny a flory. Prave geomorfologicka razovitost’ kraja sa stala v minulosti dolezitym
prvkom, ktory sa spolupodiel’al na formovani miestneho obyvatel'stva, odkazujic sa na banské
alesné hospodarstvo, hutnicky priemysel a polnohospodarstvo. Zaroven sa vSak stala aj
limitujucim faktorom, ktory je v mnohych ohl'adoch neprekonatel'ny aj v sucasnosti.

Uzemie kraja spad4 do povodia riek Hron, Slana a Ipel, pricom rieka Hron je najdlh§im
vodnym tokom v celej oblasti kraja. Na jej toku sa nachadza niekol’ko malych vodnych elektrarni,
ktoré tak prispievaji k zvySovaniu podielu elektrickej energie v sieti z obnovitelnych zdrojov.
Podpovrchova voda je kumulovana v niekol’kych vodnych nadrziach. Jej dostatok zapricinuju
vydatné zrazky vo vysokohorskych oblastiach. Existencia pohori sope¢ného povodu zapriCinila
vznik termalnych pramenov, ktoré slizia na rekreacné ucely. Nie menej dolezitou sucastou kraja
st mineradlne pramene, ktoré vd’aka svojmu zloZeniu poskytli moZnost’ rozvoja kipelnictva

v Kraji.

3.2. Socioekonomicka charakteristika

Banskobystricky samospravny kraj ma rozlohu 9 455 km? aje tak najva¢sim vySSim
uzemnym celkom na Slovensku. Jeho sucastou je trinast’ okresov, v ktorych sa nachadza 516
obci, z ktorych 24 mé Statat mesta. V sGcasnosti Zije na izemi BBSK 647 874 obyvatelov.
Z hladiska sidelnej Struktiry su tak zastupené vsetky typy sidel s vynimkou velkomesta. VacSina
sidiel sa nachadza v dolinach akotlinach pozdiz vodnych tokov ahlavnych dopravnych
komunikacii.

Severné oblasti kraja predstavuji industridlny zéklad ekonomiky kraja. Pritomnost

drevarskeho, hutnickeho, strojarskeho, textilného a farmaceutického priemyslu sa stala dolezitou
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stucastou tamojSich regiénov. Dominantnym odvetvim je hutnictvo, ktoré z hl'adiska
zamestnanosti a trzieb predstavuje vacsinu priemyselného exportu kraja. Juzna Cast’ kraja sa pre
svoje nizinaté prostredie stala zakladiiou potravinarskeho priemyslu.

Hlavnymi dopravnymi systémami su cestna a zelezni¢na doprava. Mesta Zvolen a Banska
Bystrica sa tak stavaju vyznamnymi dopravnymi uzlami v obidvoch dopravnych systémoch.
Doplita ich prilahlé vojenské letisko Slia¢, ktoré je v letnej sezone obsluhované aj

medzinarodnymi civilnymi spojmi.

3.3.  Zelezni¢n4 doprava v BBSK

Dopravné siete v BBSK predstavuju vyznamny segment prepravy tovaru a osob. V obdobi
1871 — 1949 bolo vybudovanych 529 km Zelezni¢nych trati, ktoré boli rozdelené do 24 trat'ovych
usekov. Vdaka naroénym geomorfologickym pomerom, je hustota Zelezni¢nej siete v BBSK
pomerne riedka atechnologicka trovenl je pomerne zastarana. Ako dévody mozno uviest
zanedbanu udrzbu a nedostato¢nt obnovu, ¢i nezaujem obyvatel'ov juznych oblasti o Zelezni¢nu
dopravu. Ako bolo vyssie uvedené, na zaklade tychto zisteni nebola v roku 2020 Ministerstvom
dopravy SR objednand doprava na piatich z pétnastich Zelezni¢nych trati a trat” Rimavskéa Sobota
— Poltar bola uz v roku 2007 zrusena rozhodnutim Uradu pre regulaciu Zelezni¢nej dopravy.

Potreba uspokojit' pravidelné dochadzanie os6b do $§ko6l a zamestnania spOsobuje, Ze
neintegrovanost dopravy medzi autobusovymi a vlakovymi spojmi sa stdva vyraznejSim
problémom pri cestovani z odlahlejSich oblasti kraja. Z bezpecnostného, ekologického
a efektivneho hl'adiska je mozné povazovat’ Zeleznicu za kostrovy systém dopravy, na ktory
mozno nadvézovat’ linky mestskej a primestskej autobusovej dopravy v jednotlivych dopravnych
uzloch. Konstatovanie Maradu (2010), ze priestorovy rozvoj Zeleznice bol ukonéeny a jej rozsah
je dany historickymi podmienkami v dobach, v ktorych bola formovana, mozno aplikovat’ aj na
uzemie Slovenska. AvSak periférna poloha oblasti kraja moéze sposobovat’ niz$i zaujem
0 regionalnu dopravu a zvyseny zaujem o dopravu dialkovu.

V sucasnosti v§ak mozno pozorovat’ fakt, kedy sa zaujem o zelezni¢ni dopravu zvysuje.

Dané to moze byt nasledujucimi aspektami:

nulova tarifa pre vybrané skupiny obyvatel'ov (Ziaci, Studenti, seniori) od roku 2014

postupné zvySovanie kvality sluzieb vlakového dopravcu

— rozsirenie povedomia o vyssej bezpecnostnej a ekologickej stranke Zelezni¢nej dopravy

zlepSenie ¢asovych poloh odchodov a prichodov vlakov

Jednym z planov vedenia BBSK je integracia dopravného systému a zefektivnenie prestupu
v spadovych strediskach v systéme vlak — autobus anaopak. Dovodom je najmi absencia
zelezni¢nej dopravy v juznych Castiach kraja, ktoré st odkdzané na autobusovu dopravu a iné

oblasti kraja, v ktorych sa Zelezni¢né trate nenachadzaju.
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4. VIDIECKE PERIFERIE A DOPRAVNA OBSLUZNOST V BBSK

4.1. Identifikacia vidieckych periférii

Pri generalizovanom pohlade na vysledky multikriteridlnej analyzy je mozné konstatovat’, ze
uzemie, ktoré analyza vymedzuje ako periférne, tzn. ze st vykreslené odtienimi cervenej farby, sa
prevazne nachadzaju pri hraniénych oblastiach kraja. Oblast'ou s najviacsou koncentraciou obci,
ktoré si vymedzené ako periférne oblasti je juzné a vychodna Cast’ kraja. Jedna sa teda o okresy
Velky Krtis, Rimavska Sobota a Revica, ktorych periférne oblasti tvoria va¢Sinu tizemia. Naopak
pri pohl'ade na neperiférne oblasti kraja je hned’ zrejmé, ze sa jedna o oblast’ krajského mesta
a vacsinovo o oblasti okresnych miest.

Pri hodnoteni ziskanych vysledkov rozlozenia periférnych regionov BBSK je vhodné
upriamit’ pozornost’ na oblasti, v ktorych je situacia najhorsia, resp. sa vo vyslednom vazenom
stcte nachadzaji v poslednej kategorii, ktorej hodnoty st nizsie ako 60. Jedna sa o oblasti, ktoré
sa nachadzaju dalej o centra obce, predovSetkym v zalesnenej, zatravnenej alebo
pol'nohospodarsky vyuzivanej oblasti. Rovnako sa tizemia tychto obci vyznacuji zapornou
hodnotou migra¢ného salda, nedostupnostou osobnej zelezni¢nej dopravy a v neposlednom rade

nepritomnostou vyznamnejsicho zamestnavatela.

Periférnost vidieckych
regionov BBSK ako vaZeny
shcet atributov v roku 2018
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Obr. 3: Periférnost’ vidieckych regionov BBSK v roku 2018
(Zdroj: SUSR, 2020; ©GISAT, 2007; FinStat, 2020; vlastné spracovanie)

Na zéklade detailnejSieho pohladu na okres Reviica mozno konstatovat’, ze prave v tomto
okrese je, podl'a prezentovanej analyzy, situacia najvaznejsia. Jedna sa o velkl vzdialenost’ od

krajského mesta, ktoré ma v tomto pripade znac¢ne excentricku polohu. Uroven nezamestnanosti
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v novembri 2018 bola 13,71 % a hodnoty migra¢ného salda vo vyrazne zapornych ¢islach.
V okoli okresného mesta a ned’alekého sidla JelSava sa nachadza vyznamny zamestnavatel, ktory
by sa nachadzal v kategorii poctu zamestnancov 500-999. Nepritomnost’ osobnej Zelezni¢nej
dopravy, ktora bola na trati 165, pritomnej v tomto okrese, zastavena 1. maja 2011, taktiez moze
posobit’ ako jeden z prvkov umociujucich periférne postavenie celého okresu. Rovnako tiez
mozno za periférnu oblast’ kraja oznacit’ okres Vel'ky Krtis, kde st faktory tohto oznacenia vel'mi
podobné s faktormi gemerskych okresov. Rozdielna je vSak hodnota nezamestnanosti, ktora ma
polovi¢nu hodnotu (7,01 %). Osobna Zelezni¢na doprava na useku trati 161, nachadzajicom sa v
tomto okrese, vSak bola zastavena uz 31.05.1992.

Reprezentativnym prikladom je okres Brezno, ktory je zo severu ohrani¢eny hrebeniom
Nizkych Tatier. Oblasti pritomnych horehronskych obci, ktorych katastralne tizemie zasahuje na
hreben tohto pohoria, je mozné klasifikovat’ ako periférne. Na zaklade vysledkov tejto analyzy sa
tak potvrdzuje existencia stredoslovenskej komunikacnej bariéry. V tejto stvislosti mozno
poukézat’ aj na pritomnost’ vedlaj$ich komunikaénych bariér. NajvyraznejSia z nich prechadza zo
severovychodnej do juhozapadnej Casti kraja. Pri komparacii jej definovania (obr. 4) s vysledkami
analyzy (obr. 3) je mozné pozorovat’, ze vicSina periférnych oblasti pritomnych okresov sa
nachadza prave v blizkosti tejto komunikacnej bariéry. Rovnako tak to plati aj pri zohl'adneni

vSetkych, v kraji pritomnych, komunika¢nych bariér.

; GEE» sircdoslovenska komunika¢na bariéra
T~ T ——yedl'ajSie komunikacéné bariéry
C——>  vojensky obvod

Obr. 4: Bariéry dopravnej siete Slovenska
(Zdroj: Dzupinova et al., 2008)
Ako bolo vyS$8ie spominané, pritomnost’ dvoch velkych sidel, Banskej Bystrice a Zvolena,
Vv relativne blizkej vzdialenosti, hra klIicova ulohu pri urovani periférnosti tizemi v kraji.
Vysledky analyzy tak poukazujii na vyraznl centralizdciu tejto oblasti. Nasvedcuje tomu
pritomnost’ vac¢Sich zamestnavatelov, mozZnosti zamestnania v sektore sluzieb, dobru dopravnu
dostupnost’ a pritomnost’ vyznamného zelezni¢ného uzla. V pril'ahlych obciach mozno pozorovat

kladné hodnoty migracného salda, Co zarovenn prezentuje fakt, Ze pritomnost’” pracovnych
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prilezitosti avSak nevola Tudi byvat v mestskej/panelakovej zastavbe, zvySuje pocty
pristahovanych do vidieckych oblasti, ktoré¢ st v zdzemi vacsich miest. Medzimestska obsluznost’
osobnou zelezni¢nou dopravou sa pohybuje v desiatkach vlakovych spojeni pocas dna. Pocty

spojov a ich vyvoj v ase bude prezentovany v d’alSich Castiach tejto prace.

4.2. Poloha Zelezni¢nych stanic a zastavok vzhPadom Kk intravilainom sidel

Dopravnt infrastruktGru mozno povazovat za jeden zo zakladnych faktorov, ktoré
ovplyviiuji dynamiku socioekonomického rozvoja izemia. Pri zohl'adneni pojmov ,,periférnost™
a ,,dopravna obsluznost™ je potrebné poukazat’ na dolezitost’ lokalizacie stanic ¢i zastavok, ktora
modze byt spojena s komplikdciami pri preprave oséb ale aj tovaru. ,,Obmedzena mobilita
obcanov, je povazovana za jednu z dimenzii, ktoré mézu potencialne vytvarat’ predpoklady pre
narast socialnej exkluzie® (Dzupinova et al., 2008, s. 72). Z hl'adiska Zelezni¢nej dopravy by bolo
mozné vymedzit’ oblasti, ktoré su v oblasti dopravnej obsluznosti periférne, resp. sa nachadzaju
v znatnej vzdialenosti od intravilinu obce. Umiestnenie jednotlivych Zelezni¢nych stanic
a zastavok je vSak vysledkom viacerych faktorov. Jedna sa o prirodné pomery, historicky vyvoj
osidlenia, hospodarsko-ekonomické pomery a mnohé dalSie. Je preto zrejmé, Ze vedenie
zelezniCnej trate a umiestnenie zastavky alebo stanice podliecha velkému mnozZstvu kritérii
anemdze sa nachadzat’ v kazdej oblasti. Mozno vSak konstatovat, Ze regiony, v ktorych sa

zeleznina trat’ nachadza aje na nej zavedena osobnad doprava, st oproti inym regionom

zvyhodnované, ¢o dokazuje aj vyssie uvedena analyza (obr. 3).

* stanica/zastavka v extravilane obce
stanica/zastavka v intravilane obce

m— hranica kraja

hranica okresu

Zeleznica

- intravilan obce

20 30 40 50
1km

1:650 000

Obr. 5: Poloha Zelezni¢nych stanic a zastavok vzhl'adom k intravilanom sidel v BBSK
(Zdroj: ZBGIS®, Urad geodézie, kartografie a katastra Slovenskej republiky; vlastné spracovanie)
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V ramci tejto prace boli v BBSK lokalizované intravildny sidel a vzhl'adom k nim bola urcena
poloha Zelezni¢nych stanic alebo zastavok. Z dévodu dodrzania rozsahu prace, boli vynechané
zrusené trate a trate so zastavenou osobnou Zelezni¢nou dopravou s vynimkou trate 165 v tiseku
Plesivec — Muran.

Na zaklade rozliSenia intravilanu a extravilanu sidel, bolo mozné jednoducho lokalizovat
zelezniné stanice a zastavky. Mozno konstatovat’, ze v kazdom okrese (mimo okres Vel'ky Krtis)
sa nachadzaji Zelezni¢né stanice alebo zastavky v zastavanej aj Vv nezastavanej Casti sidel.
Najvécsie vzdialenosti medzi centrom obce a zastdvkou sa nachadzaju na trati 154 (Hronska
Dubrava — Banska Stiavnica), kde sa az polovica zastiavok nachadza v extravilane obci. Avsak
vzdialenosti vSetkych stanic a zastdvok od centier sidel sa na tejto trati nachadzaja v intervale
priblizne 700 — 2500 metrov.

Analyza d’alej poukazuje na to, ze sa v kraji nachadza 172 zelezni¢nych stanic a zastavok,
z ktorych celkovo 35 sa nachadza v extravilane obce. Vzdialenosti jednotlivych stanic a zastavok
od centier sidel sa nachadzaju v intervale priblizne 500 — 2500 metrov. Nasledujuci prehl’ad (tab.
1) poukazuje na priblizné vzdu$né vzdialenosti okresnych miest od uzlovych stanic (S) ¢i
zastavok (Z), ktoré s pocas dia obsluhované najva¢sim poctom spojov. V pripade vicSieho

poctu stanic a zastavok v jednom meste, je v zatvorke uvedeny jej presny nazov.

Tab. 1: Priblizna vzdialenost’ Zelezni¢nej stanice alebo zastavky od centra okresného mesta

OKkresné mesto Typ | Cislo pripojnej trate P‘l:;l()lliifll; i:szt?l[llil;é

Banska Bystrica (Banskd Bystrica) S 170, 172 1300
Banska Stiavnica S 154 2300
Brezno (Brezno) S 172,174 1000
Detva z 160 1500
Krupina S 153 900
Lucenec S 160, 162 700
Poltar S 162 500
Revica* S 165 600
Rimavska Sobota S 174 700
Velky Krtig* : 161

Zvolen (Zvolen os. st.) S 153, 160, 170, 171 1000
Zarnovica S 150 700
Ziar nad Hronom (Ziar nad Hronom) | S 150 2000

*mesto nie je obsluhované osobnou Zelezni¢nou dopravou
(Zdroj: ZSR; vlastné spracovanie)

Mozno konstatovat, ze vzdialenost’ vSetkych centier okresnych miest BBSK od Zelezni¢nej

stanice alebo zastavky, je vdcsia ako 500 metrov. Najviacsia vzdialenost’ medzi centrom mesta
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a stanicou je v Banskej Stiavnici, kde tato hodnota predstavuje az 2300 metrov. MoZno poukézat’
na to, Ze priemerna vzdialenost’ centra mesta a zelezniCnej stanice je, v pripade okresnych miest
v BBSK, priblizne 1100 metrov. Pre ucely tejto prace sa centrom mesta rozumie budova

mestského tradu.

4.3. Analyza osobnej Zelezni¢nej dopravy

Nasledujuca analyza osobnej Zelezni¢nej dopravy v Kraji prezentuje zmeny v obsluznosti obci
ato najmd v zniZovani ¢i navySovani poctu vlakovych spojeni. Analyza tak poukazuje na
klesajuci vyznam lokalnych a peaznych trati, ktoré sa po zmene politicko-ekonomickych
pomerov, stali pre spolo¢nost’ zbytoénymi. Zmeny v oblasti financovania verejnej dopravy,
pokles vyroby a nasledny narast nezamestnanosti, rast vyznamu IAD, sposobili nezaujem l'udi
0 lokélne a casto pomalé dopravné spojenie. To dalo novym ministerstvam jasny signal
k znizovaniu frekvencie spojov a naslednému ukonéeniu pravidelnej osobnej dopravy na trati, ¢i
dokonca k likvidacii Zelezniéného zvrsku.

V stcasnosti sa vSak ukazuje fenomén, Ze bezplatnd preprava pre vybrané skupiny
obyvatel'stva (Ziaci, Studenti a seniori), upravila ich preferencie cestovania a dava tak moznost’
obnovovat prevadzku na lokalnych tratiach. Druhou stranou pomyselnej mince je vSak fakt, Ze aj
napriek zjazdnosti vSetkych trati, je ich najvysSia tratova rychlost’ dostato¢ne nizka na to, aby

bola z ¢asového hladiska nad’alej vyhodnejsia VAD.

Tab. 2: Najvyssie tratové rychlosti na jednotlivych tisekoch trate 174 v roku 2020

Usek Dizka [km] l\f'yjcvlﬂf)ss‘f ;llzlll‘tl/(;l‘ia
Jesenské — Hnust'a 35 80
Hnusta — Tisovec 14 60
Tisovec — Pohronska Polhora 16 30
Pohronska Polhora — Brezno-Halny 12 50
Brezno-Halny — Brezno 5 70

(Zdroj: Tabul’ky tratovych pomerov, ZSR, 2020; vlastné spracovanie)

Nevyhodou lokalnych Zelezniénych trati je vyrazné geomorfologické ¢lenenie reliéfu v Kraji,
ktoré ma za nasledok sklonovil naro¢nost’ trati a zaroven vplyva na d’alsie fyzikéalno-technické
obmedzenia. Prikladom je trat’ 174, ktora je v niekolkych usekoch vybavena ozubnicou.
V sticasnosti sa vSak na tejto trati vyuziva len vo forme Zelezni¢ného turizmu pocas letnych
prazdnin. Je potrebné podotknit’, ze na zaklade narocnych tratovych podmienok je vyrazne
obmedzend aj tratova rychlost’ (tab. 2). Podl'a aktudlneho cestového poriadku 2019/2020, je
najkratsia jazdna doba medzi stanicami Brezno a Jesenské (82 km) 137 minut. Pri porovnani

S IAD (cca 80 minut) je hodnota jazdnej doby vlaku takmer o hodinu vacsia.
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Napriek niekolkorocnej uzavierke niektorych trati, je zo strany miest a obci tamojsich
regionov snaha o znovuzavedenie osobnej Zeleznicnej dopravy. Priklad takejto iniciativy
s pozitivnym vysledkom méze byt trat’ 153 (Zvolen — Krupina — Sahy), na ktorej je osobna
doprava obnovena od 01.01.2019. Nizsie uvedené analyzy prezentuju pocty spojov na

jednotlivych tratiach v rokoch 1990, 2000, 2010 a 2020.
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Obr. 6: Pocet spojov za 24 hodin na Zelezni¢nych tratiach BBSK v roku 1990
(Zdroj: Cestovny poriadok CSD 1989/1990; vlastné spracovanie)
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Obr. 7: Pocet spojov za 24 hodin na Zelezni¢nych tratiach BBSK v roku 2000
(Zdroj: Cestovny poriadok ZSR 1999/2000; vlastné spracovanie)
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Obr. 8: Pocet spojov za 24 hodin na Zelezni¢nych tratiach BBSK v roku 2010
(Zdroj: Cestovny poriadok ZSR 2009/2010; vlastné spracovanie)
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Obr. 9: Pocet spojov za 24 hodin na Zelezni¢nych tratiach BBSK v roku 2020
(Zdroj: Cestovny poriadok ZSR 2019/2020; vlastné spracovanie)

Mozno konstatovat’, ze pri generalizovanom porovnani jednotlivych analyz, je zretelna
znacna redukcia spojov na lokalnych zelezni¢nych tratiach. Najvyraznejsi rozdiel je viditeI'ny pri
porovnani poctu spojov za 24 hodin v roku 1990 s po¢tom spojov v roku 2020. Vynimkou su vsak

trate 162 (Lucenec — Poltar — Utekac) a usek trate 174 (Tisovec — Jesenské), ktoré st vyznamnymi
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pripojnymi tratami k magistralnej trati 160, na ktorej su vedené priame spojenia medzi
Bratislavou a Kosicami.

Zaujimavym zistenim je, Ze trat’ 170, hoci rozdelena na tiseky Banska Bystrica — Cremogné
a Banska Bystrica — Zvolen, je obsluhovana priblizne rovnakym poétom spojov, resp. obidva
useky sa pocas Styroch dekad nachadzaju v rovnakom intervale. Prvy spominany usek je
jednokolajovy, prechddza horskym terénom a je pretaty dvomi desiatkami tunelov. Jedna sa
0 sklonovo naro¢nu trat’, ktord je v sucasnosti obsluhovana len vlakmi kategorie R (rychlik), ktoré
v uvedenom useku zastavuju len z dopravnych ddovodov, tzn. pri krizovani s oproti idicim
vlakom. Druhy spominany usek je elektrifikovany jednokolajovy tusek, prepaja dve najvacsie
mesta BBSK a zaroveti aj vyznamné dopravné uzly. Poéty spojov na tomto tseku sa v priebehu
dekad navySovali, avSak z praktickych dévodov sa tento isek nachadza v rovnakom intervale
hodnét. Pre porovnanie, v roku 1990 obsluhovalo spominany tsek 41 vlakov denne. Podla
aktualneho cestovného poriadku (2020) obsluhuje denne tento usek az 62 vlakov. Paradoxom je,
ze aj napriek elektrifikacii tohto useku (2007), je va¢sina vlakov vedend motorovou lokomotivou
alebo jednotkou.

Postupom rokov sa obsluznost’ vlakovou dopravou v regiéne Gemer vyrazne zhorsovala.
Osobné¢ vlaky vedené zo stanice Fil'akovo (prip. Jesenské) smerom na Kosice, sa stavali Coraz
menej vyuzitymi. V sti€asnosti je trat’ 160 obsluhovana vlakmi kategorie Os (osobny vlak) len
v tiseku Zvolen — Jesenské. Trat’ v celej dizke obsluhuju len vlaky kategorie R. Potenciél trate je,
vd’aka pristupnému terénu, pomerne vysoky, avSak aktudlny zhorSeny technicky stav trate ma
neziaduci efekt v preferenciach cestujicich, najmi z hladiska jazdnej doby. Pre porovnanie,
jazdna doba vlaku kategérie R v useku Bratislava — Kosice, po trati 180 (Bratislava — Zilina —
Kosice), je 5 hodin 40 minut. Jazdna doba vlaku kategorie R v rovnakom tseku, avak po tratiach

130 (asek Bratislava — Palarikovo), 150 a 160, je 6 hodin 33 minnt.

4.3.1. Prehlad analyz jednotlivych grafikonov vlakovej dopravy

Niz8ie uvedeny prehlad (tab. 3) poukazuje na poclty spojov v pracovné dni, v dvoch
kategdriach Os a R, na jednotlivych tratiach, alebo ich usekoch pocas platnosti analyzovanych
grafikonov vlakovej dopravy (GVD). Zobrazované rozdelenie niektorych trati na Gseky bolo
vyuzité aj pri tvorbe mapovych vystupov vysSie prezentovanych analyz. Vysledny sumar
poukazuje na to, Zze v priebehu Styridsiatich rokov sa poc¢et Os v BBSK znizil o viac ako 100
apocet R vzrastol o 20. Celkovy pokles vlakov osobnej Zelezni¢nej dopravy v bezné pracovné
dni je priblizne 23 %. Najvyraznejsi prepad je mozné pozorovat’ medzi rokmi 2000 a 2010, kedy
doslo k najvacsej redukcii spojov a k zastaveniu dopravy na troch tratiach. Nasledne v roku 2011

na d’alSich dvoch.
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Tab. 3: Prehl'ad poctu vlakovych spojeni v pracovné dni za 24 hodin v BBSK pocas platnosti
daného GVD

Trat platnost’ GVD 1989/1990 1999/2000 2009/2010 2019/2020

kategoéria vlaku R Os R Os R Os R Os
150 9 15 12 12 12 14 20 13
153 2 16 0 16 0 0 0 10
154 0 24 0 18 0 14 0 8
cely usek 9 0 8 0 9 0 10 0
160 Zvolen — Filakovo 2 18 6 16 0 24 0 28
Filakovo — Kosice 0 14 0 12 0 8 0 0
Filakovo — Jesenské 0 14 0 16 0 14 0 16
161 0 6Y 0| 102 0 0 0 0
162 0 18 0 15 0 15 0 21
163 0 17 0 14 0 0 0 0
164 2 11 6 7 0 10 0 0
165 0 17 0 15 0 4 0 0
166 0 15 0 15 0 0 0 0
cely usek 6 6 11 9 9 5 9 0
170 | Vratky — B. Bystrica 0 3 0 0 4 2 8 0
B. Bystrica — Zvolen 8 20 6 18 12 31 10 43
171 5 12 2 12 2 12 0 10
cely usek 2 10 2 8 2 3 5 0
172 | B. Bystrica— Brezno 0 12 0 14 0 20 0 27
Brezno — C. Skala 0 7 0 10 0 11 0 5
173 2 12 2 14 2 9 5 0
cely usek 0 0 0 1 0 8 0 4
174 | Brezno — Tisovec 0 17 0 12 0 4 0 3
Tisovec — Jesenské 0 16 0 15 0 10 0 18
Spolu 47 | 307 55| 279 52| 218 67 | 206

(Zdroj: Cestovné poriadky CSD a ZSR, 1990, 2000, 2010, 2020; vlastné spracovanie)
Pozn.: Dv tseku Lucenec — Kalonda vedenych 7 vlakov; 2 obsluhované len v iseku Lugenec — Kalonda

4.4.  Limity vyskumu

Prezentovany vyskum len Ciasto¢ne charakterizuje aktualnu situaciu v BBSK. Z dévodu
dodrzania rozsahu a verejnej nepristupnosti niektorych dat nebolo mozné detailnejsie analyzovat
skimanu problematiku. HIbsim a cielenej$im preskiimanim jednotlivych periférnych oblasti kraja
moze analyza nadobudnut’ presnejSie rozmery. V pripade dopravnej obsluznosti kraja je vhodné
porovnat’ analyzy obsluznosti verejnou autobusovou a Zelezni¢nou dopravou, zohladnit
technické parametre jednotlivych dopravnych ciest ako aj Casovu dostupnost” a vyhodnotit’
priemerné hodnoty poctu prepravenych cestujucich za jeden den na urcitej trase. Nasledne sa
pontkaji navrhy na optimalizaciu hromadnej dopravy a zlepSenie dopravnej obsluznosti kraja, ¢i

navrhy na zmenS$enie vyraznej regionalnej diferenciécie.
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ZAVER

Predkladany vyskum poukazuje na aktualne skimané pomery v BBSK, ktoré je mozné
porovnavat’ s predchadzajiicimi pracami niektorych autorov. Spracovana multikriterialna analyza
existencii vidieckych periférii prezentuje ich priestorové rozlozenie vzhl'adom na pouzité kritéria.
Pri generalizovanom pohlade vymedzuje dve hlavné Casti, ktoré su v kraji znacne periférne
anaopak tie, ktoré su v kraji znacne centralizované. Analyza zaroven potvrdila existenciu
komunikaénych bariér, ktoré prezentovali Dzupinova et al. (2008). Vidiecke oblasti, ktoré sa
nachadzali v blizkosti prechodu spominanych komunika¢nych bariér sa vyznacovali nizSou
hodnotou vézeného suctu a mozno ich tak oznacit' ako periférne vidiecke oblasti. Spravidla sa
nachadzaju v blizkosti hrebetiov pohori alebo administrativnych hranic uizemnych celkov. Mozno
konstatovat’, Zze zvySend hodnota nezamestnanosti, nepritomnost’ vacSich zamestnavatelov,
vyrazna Clenitost reliéfu a absencia, resp. zvySena hodnota vzdialenosti od strategickej
infrastruktiry sa prejavuju zvySenim negativneho vplyvu na vysledntl hodnotu vazeného suctu
v analyze. V neposlednom rade je vyraznym cinitelom migracné saldo, ktoré je désledkom
predchadzajtcich kritérii a dopliia tak sociogeograficku zlozku analyzy.

Vyrazna Cclenitost’ reliéfu sucasného BBSK vytvarala v minulosti zna¢né limity pri
projektovani a stavbe Zelezni¢nych trati. Mozno potvrdit’ skutocnost’, Ze technicka naro¢nost’ trati
ovplyviiuje aj dopravnll obsluznost’ izemia. Poloha zelezni¢nych stanic a zastavok sa vo vicsine
pripadov nachadza priamo v intravilane sidel a len v malej Casti sa nachadza v ich extravilane.
Vysledky analyzy poukazuju na skuto¢nost’, Ze pokial sa stanica alebo zastdvka nachadza
Vv extraviladne obce, nejedna sa o strategicky dolezity dopravny bod. V sti€asnosti sa v cestovnych
poriadkoch vigsinovo oznacuju ako zastavky na znamenie, pripadne nimi niektoré spoje
prechadzaji bez zastavenia.
trate. Mozno konStatovat’, Ze na tychto typoch trati sa postupne znizoval pocet spojov v 0sobnej
doprave. V niektorych pripadoch mozno uvadzat’ az dvojtretinovy pokles spojov v roku 2020
pri porovnani s rokom 1990. Osobitnym prikladom zostava trat’ spajajuce Banskl Bystricu s
Vratkami, kde kategoria vlakov Os bola tiplne nahradena vlakmi kategorie R, ktoré dant lokalitu
dopravne neobsluhuju. Je v§ak potrebné podotknut’, Ze nie len technicka naro¢nost trati, ale aj ich
sucasny technicky stav poukazuju na postupne klesajiuci zdujem cestujucich o toto dopravné
spojenie. Existujuce alternativy poskytuju vacsi komfort, lepSiu dopravna obsluznost’ (v pripade
VAD) a vyraznu Gsporu ¢asu stravenu vo vozidle. Na zaklade tychto zisteni mozno ocakavat
d’al$iu redukciu spojov, pripadne ukoncenie prevadzky osobnej dopravy na niektorych tratiach.

HIbsou analyzou a porovnanim obsluznosti VAD a osobnej Zelezni¢nej dopravy so zretel'om
na frekvenciu spojov, by umoznilo ziskat’ konkrétnejSiu podobu aktualnej situacie v kraji. Stala

by sa tak moznym d’al§im cinitel'om, ktory mdze ovplyvnit’ lokalizaciu periférnych oblasti.
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SUMMARY

Examination of spatial polarisation can reveal significant regional differentiation. Similarly
to works of other authors, this thesis presents regional differentiation with respect to a relatively
large number of factors that may affect it. Analytical methods can be used to determine and
interpret the existence of rural peripheries and the causes of their emergence using appropriately
selected criteria. One of the consequences of their existence is the low traffic service. The
presented research points to the servicing of the Banska Bystrica Self-Governing Region by
passenger rail transport and analyses it in the course of four decades, always at the turn of the
decade. There is a reduction in the number of operated train connections as well as the closure of
operations on local lines. However, intercity train transport, which connects the regional city with
other district cities in the region, comes to the fore. At present, however, due to the insufficient
quality and the absence of modern railway infrastructure, faster and less time-consuming
alternatives are emerging, which can significantly reduce the interest of the traveling public in
train transport in the region. At the end of the research, there are suggestions for a more detailed

analysis that would specify the real situation in the region.
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ZOZNAM POUZITYCH SKRATIEK

atd’. — a tak d’alej

BBSK — Banskobystricky samospravny kraj
CAD - cestna nakladna doprava

CSD — Ceskoslovenské statni drahy

GVD - grafikon vlakovej dopravy

IAD — individualna automobilova doprava
ob. — obyvatelia

Os — osobny vlak

pozn. - poznamka

prip. — pripadne

R — rychlik

resp. — respektive

SAD - Slovenska autobusova doprava
SUSR - Statisticky tirad Slovenskej republiky
tzn. — to znamena

tzv. — takzvany

VAD - verejna autobusova doprava

ZSSK — Zelezniéna spoloénost’ Slovensko

ZSR — Zeleznice Slovenskej republiky
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