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Elasticita dopytu v hromadnej osobnej doprave

Jozef GNAP — Vladimir KONECNY —~ Milo§ POLIAK*

Demand Elasticity of Public Transport

Abstract

The paper deals with public transport performance, demand for public trans-
port, and relationship of public transport to individual motoring. Demand for
public transport can be defined as secondary and it results from customers de-
mand for goods and services. The paper analyses significant factors that influ-
ence value of passenger demand for public transport. Passengers have a sensi-
tive reaction to the price, quantity and quality changes of public transport ser-
vices. Therefore, this paper presents different types of demand elasticity in rela-
tion to influencing factors. The article illustrates possibilities of future estima-
tion of demand for public transport, too. Quality public transport services are
important for economy growth and society development.

Keywords: elasticity, demand, supply, public transport, passenger, individual
motoring
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Uvod

Vsetky hlavné druhy verejnej hromadnej osobnej dopravy zaznamenali od
roku 1989 znacné vyvojové zmeny, na ktoré mali zasadny vplyv najmi nové
ekonomické podmienky v Slovenskej republike. Hromadna osobna doprava ma
za ulohu uspokojovat’ ,,hromadny“ dopyt po preprave, kym v suiéasnosti najma
zmenou hospodarstva SR sa vytvara najméi individudlny dopyt po prepravnych
sluzbach. Treba poznamenat, Zze dopyt po hromadnej osobnej doprave klesa

s rastiicou Zivotnou Uroviiou a so zmenou Zivotného §tylu. Ovplyviiuje ho aj
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demograficky vyvoj spolo¢nosti, predovsetkym pocet deti a mladeze najmi do
18 rokov. Je to kategdria obyvatel'ov bez vodi¢skych preukazov. V Slovenskej
republike sa v3ak sleduje vyvoj v kategorii do 19 rokov (pozri tab. 1), kde je
pokles poétu obyvatel'ov v roku 2003 oproti roku 1998 az 11,92 %.

Tabulkal

Vyvoj pottu obyvatel’ov SR veku do 19 rokov

Ukazovatel’ 1998 1999 2000 2001 2002 2003

g 35139‘ (r’(‘)’lz’;jtero" 1557672 | 1517140 | 1480240 | 1450251 | 1409934 | 1372059
gﬁgig‘?:‘t/“kﬁ!{(‘;ﬂl‘g 5’;@ %) 0.00 ~2.60 -4.97 -6.90 -9.48 -11.92

Pramen: Vypocty autorov na zaklade [24].

Vyvoj dopytu po hromadnej osobnej doprave je uvedeny v tabulke 2, ktord
tieZ obsahuje percentudlne vyjadrenie Ubytku pocétu prepravenych osdb k roku
1998. Kym v mestskej hromadnej doprave predstavuje pokles 23 %, v autobuso-
vej doprave 25 %, Zelezni¢na doprava zaznamenala pokles az o 27 % z celkové-
ho poctu prepravenych osob. AvSak pokles v objeme dopytu po hromadnej o-
sobnej doprave pretrvava dlhie obdobie. Napriklad v roku 1995 sa autobusovou
dopravou prepravilo 722,5 mil. cestujtcich, ¢o pri porovnani s rokom 2003 pred-
stavuje pokles v dopyte az o 31,7 %. Pri hodnoteni Zelezni¢nej dopravy musime
konStatovat’ este vyraznejsi ibytok poctu prepravenych osob (42,7 %), pre-toze
v roku 1995 bolo Zelezni¢nou dopravou prepravenych 89,5 mil. cestujucich.

Tabulka2

Podet prepravenych oséb hromadnou osobnou dopravou (v tis. osdéb) a pokles
k vykonom realizovanym v roku 1998 (v %)

Rok 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Autobusové doprava 656 230 621567 604 249 566 445 536613 493706 -
0 -5 -8 -14 -18 -25
Zeleznina doprava 70 008 69431 66 806 63 473 59 430 51274
0 -1 -5 -9 -15 -27
Mestska hromadna 509 862 485472 404 539 373269 370018 394 465
doprava 0 -5 -21 =27 =27 =23

Prameri: Vypodty autorov na zdklade [24].

Zosuladenie ponuky prepravy a dopytu po preprave je rozhodujiicou Glohou
pre efektivny rozvoj vSetkych druhov osobnej dopravy v regiéne. V ostatnom ob-
dobi v SR, ako sme uZ uviedli, zaznamenal dopyt do preprave hromadnou osob-
nou dopravou znaény pokles, ktory sprevadzal a nad’alej sprevadza prechod ces-
tujlicej verejnosti na vyuZzivanie osobnych automobilov. S vyuZivanim hromad-
nej osobnej dopravy je spojené zvySenie bezpecnosti cestnej dopravy a zniZovanie
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neZiaducich vplyvov dopravy na Zivotné prostredie, najmé ak sa vyuZivaji eko-
logicky prijateI'né dopravné prostriedky. Samozrejme, tento druh dopravy pred-
stavuje tiez alternativny spdsob prepravy pre cestujiicich, ktori nedisponujii osob-
nym automobilom, alebo nemaji moZnost’ pouZit’ ho na prepravu. Kvalitna hro-
madné osobna doprava podporuje rozvoj regiénov a Sasti miest. Napriklad skiise-
nosti zo zahrani€ia poukazuju, Ze ak sa vybudovala linka metra do novej lokality
v meste, hned’ sa to prejavilo na cene pozemkov a nehnutelnosti v danej lokalite [1].

Vzhl'adom na to, Ze v SR neustéle klesa dopyt po hromadnej osobnej doprave,
je potrebné vazne sa zaoberat’ faktormi, ktoré ho ovplyviiuja. Dopyt po hromad-
nej osobnej doprave je z hl'adiska Elenskych $tatov Eurépskej unie usmertiovany
najmd regulaciou cien cestovného a systémom dotécii [4]. Vzhladom na prechod
kompetencii v SR v oblasti financovania, ale aj urlovania cien a vysky zliav
v mestskej hromadnej doprave na mesté a v primestskej autobusovej doprave na
samospravne kraje sa rozhodnutia o vy$ke dotacii niekedy prijimaju bez znalosti
o moznych dopadoch, ktoré ovplyvnia dopyt po hromadnej osobnej doprave.

1. Dopyt po preprave

Dopyt po preprave predstavuje stibor ciest, ktoré st cestujtici ochotni realizo-
vat’ v 3pecifickych podmienkach prostrednictvom konkrétneho druhu dopravy.
Dopyt po preprave je dopyt odvodeny, to znamend, Ze vyplyva z dopytu obyva-
tel'stva po tovaroch a sluzbach [20]. Vplyva nati skupina faktorov (charakteris-
tik), ktorych zmena mdZe objem realizovanych premiestneni bud’ zvySovat’, ale-
bo zniZovat’. Najvyznamnejsie faktory vplyvajice na objem preprav hromadnou
osobnou dopravou st uvedené v tabulke 3.

Tabulka 3
NajvyznamnejSie faktory vplyvajice na dopyt po hromadnej osobnej doprave
Faktor Uplatnenie faktora na zvySenie pottu cestujiicich
Cena Poskytovanie primeraného cestovného a cielenych zliav
Rychlost’ Poskytovanie sluZieb s vysokou rychlost'ou premiestnenia, opatrenia na preferenciu
vozidiel hromadnej osobnej dopravy
Informéacie Poskytovanie informacif o tom, kde, kedy a ako vyuZit’ sluZby hromadnej osobnej dopravy

Bezpetnost' | Bezpe&nost’ dopravnych prostriedkov, zariadeni (napr. autobusové stanice) a s dopravou
stvisiacich oblastf

Komfort Poskytovanie primerane kvalitnych sluZieb s obmedzenim prepliiovania vozidiel

Integracia Tvorba integrovanych dopravnych systémov '

Dostupnost’ Rozvoj systémov s vi&Sou dostupnostou fizemia, roznorodost’ dopravnych systémov

Prestiz - Vhodné a tistretové spravanie k cestujicim a prezentdcia hromadnej osobnej dopravy ako

vhodného spdsobu prepravy

Pramen: Podla [3] a [27].
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Obrdazok 1

Vyvoj dopytu po preprave a vybranych faktorov vplyvajice na dopyt
po hromadnej osobnej doprave v SR
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Pramer: Vlastné spracovanie.

Vyvoj vybranych faktorov vplyvajicich na dopyt po preprave v SR znazortiu-
je obrazok 1. V sledovanom obdobi dochadza k poklesu dopytu po sluzbach
hromadnej osobnej dopravy nepriamo Gmerne so zvySovanim cestovného za
tento druh dopravy. Rovnako v nepriamo tmernom vztahu k vyvoju dopytu po
preprave hromadnou osobnou dopravou je vyvoj miery nezamestnanosti a pocet

evidovanych osobnych vozidiel, ktory ma v sledovanom obdobi nepretrzite na-
rastajuci trend.

2. Elasticita dopytu po preprave

Elasticita dopytu po preprave hromadnou osobnou dopravou predstavuje
pruznost’ reakcie cestujucich nielen na cenové, ale i prevadzkové a kvalitativne
zmeny zo strany dopravcu. Samotna elasticita dopytu je Specificka pre konkrétne
krajiny, resp. oblasti, sivisi s hospodarskou vyspelostou krajiny, demografickym
usporiadanim krajiny, rozsahom a kvalitou prepravnych sluzieb hromadnej osob-
nej dopravy a pod.

Ako sme uz uviedli, dopyt po hromadnej osobnej doprave ovplyviiuji viaceré
faktory, pri¢om ich vplyv na vysledny dopyt je rdzny.
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Obrazok 2
Cenovi elasticita dopytu po preprave hromadnou osobnou dopravou
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Prameni: Spracované na zdklade [15; 16; 21].

Na zmenu vysky cestovného reaguju jednotlivé skupiny cestujicich réznymi
zmenami dopytu po preprave hromadnou osobnou dopravou. Tento stav je
ovplyvneny napriklad iéelom cestovania prislusnej skupiny cestujucich, vyskou
ich prijmov, Zivotnym $tylom a pod.

V tabulke 4 st uvedené jednotlivé elasticity dopytu podl'a skupin cestujicich
v Australii [14]. Pri 10 % naraste cestovného dochadza k zniZeniu dopytu (obje-
mu prepravy) udospelych cestujucich 02,8 %, udochodcov 01,9 % a deti
a mladistvych o 1,1 %. Na zmeny ceny najviac reaguji dospeli cestujuci, na-
opak, najmenej deti a mladistvi. Kym dospeli v mnohych pripadoch realizujt aj
cesty, ktoré napriklad po zdraZeni cestovného moézu obmedzit’ (kultra, nakupo-
vanie a pod.), Ziaci a mladistvi vyuzivaji hromadnti osobni dopravu hlavne pri
prepravach stvisiacich so §tddiom na 8$kolach as vyuzivanim volného &asu,
priGom tieto cesty je moZné obmedzit’ len Ciastocne, napriklad tym, Ze si zvolia
iny druh dopravy, ak je dostupny, alebo zniZia intenzitu dochddzania do 8kol
vyuZitim ubytovania v sidle §koly a pod.

Tabulka 4

Cenova elasticita dopytu po preprave autobusovou dopravou v Australii pre rézne
trhové segmenty

Skupina cestujicich Elasticita
Deti a mladistvi -0.11
Déchodcovia -0.19
Dospeli -0.28

Pramen: [14].
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Elasticitu dopytu je mozné vypocitat’ podl'a vzt'ahu uvedeného na obrazku 2
alebo uvedeného napriklad v [19]. Na zéklade jej hodnoty je moZné nielen kon-
Statovat’ zavislost’ medzi sledovanymi veli¢inami, ale prognézovat’ aj vyvoj do-
pytu pri zmene hodnoty faktora, od tirovne ktorého dopyt zavisi. Elasticita dopy-
tu sa stanovuje na zaklade hodnét z dvoch obdobi. Tedriou elasticit sa blizsie
zaobera napriklad [11]. Elasticita dopytu po doprave v anglosaskych krajinach
a pristupy k jej stanoveniu, ktoré mdzu byt v pripade dostupnosti relevantnych
informacii aplikované aj v SR, su podrobne spracované v [10].

Zavislost’ medzi sledovanymi parametrami mézeme vyjadrit’ aj prostrednic-
tvom koeficienta korelacie, ktory stanovuje uroveti zavislosti na zaklade l'ubo-
volného poctu po sebe nasledujicich obdobi. Koeficient korelacie nadobtda
hodnoty z intervalu [-1; 1] a aj preto ho nie je moZné zamieniat’ za elasticitu do-
pytu, ktorej hodnoty nie st ohrani¢ené tymto intervalom. Kladné hodnoty koefi-
cienta vyjadrujii priamu zavislost, zaporné hodnoty koeficient nadobida pri
nepriamej zavislosti, pri€om pri hodnotach z intervalu [-1; —0,5] a [0,5; 1] hovo-
rime o vel'mi silnej zavislosti sledovanych veli¢in. V tabulke 5 s vypoditané ko-
eficienty korelacie medzi dopytom po preprave hromadnou osobnou dopravou
podl'a jednotlivych druhov dopravy a vybranymi faktormi ovplyviiujicimi dopyt
v SR [7]. Takmer rovnako silna zavislost’ je medzi poftom evidovanych osob-
nych automobilov v SR a dopytom po preprave autobusovou dopravou.

Tabulka 5

Koeficienty koreldcie medzi dopytom po preprave hromadnou ¢sobnou dopravou
a faktormi ovplyviiujiicimi dopyt platné pre SR za obdobie 1995 — 2004

Ukazovatel’ Cestovné vyjadrené Polet osobnych Miera
Sk/oskm automobilov nezamestnanosti

Autobusové doprava -0.960278 -0.958595 -0.7687920

Zeleznitna doprava —0.825197 —-0.922914 —0.6535615

Prameni: Vlastné vypolty autorov

Cestujuci, ktori hromadni osobni dopravu nevyuZzivaju z réznych dévodov
(vy8ka cestovného, kvalita prepravy a pod.), prechadzaji obyCajne na prepravu
osobnym automobilom. V tomto pripade zavislost medzi podtom cestujicich
v autobusovej doprave a rastom osobnych automobilov je az —0,958595, ¢o zna-
mena takmer uplni nepriamo Gmerni zavislost.

3. Zmena dopytu po preprave v priebehu diia

Dopyt cestujacich po preprave hromadnou osobnou dopravou je charakteris-
ticky prepravnou nerovnomernost'ou v priebehu diia [23]. Ked’Ze hromadna osob-
na doprava sa vyuZiva hlavne ako alternativny spdsob premiestnenia cestujicich
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do zamestnania, Skoly, za nakupmi, kultirou a pod., ide vlastne o dopyt odvode-
ny, ktorého realizicia zavisi od realizacie uvedenych &innosti. Uskutoéiiované
¢innosti sl naviazané na isté Sasové harmonogramy ich realizicie (pracovny Cas
zamestnanca, dizka vyuCovania, otvaracie hodiny obchodnych centier atd’.). Pra-
ve od tychto Sasovych harmonogramov sa odvija aj dopyt cestujticich po prepra-
ve hromadnou osobnou dopravou v priebehu diia (pozri obr. 3). Najvassi dopyt
je v Case rannej a popoludiiajej $picky. Ranna $picka trv4 kratsie a dopyt podas
nej je va€si v porovnani s popoludiiaj$ou $pi¢kou. Intervalom s minimalnym do-
pytom pocas diia hovorime prepravné sedlo.

Zaujmom dopraveu by malo byt’ kapacitné pokrytie meniaceho sa dopytu po-
Cas dila. Idedlne by bolo, keby krivka ponuky kopirovala krivku dopytu. Z pre-
vadzkového hl'adiska sa to viak tazko realizuje. Uroveil dopytu je v jednotlivych
ditoch tieZ rozdielna, preto cestovny poriadok dopravcu tento stav spravidla re-
Spektuje a ponuka prepravnych kapacit je vd¢§inou v pracovny deti vyssia ako
pocas vikendov.

Obrazok 3 znazortiuje priklad ponuky prepravnych kapacit dopravcu. Ponuka
prepravy v noénych askorych rannych hodinach je zndzornend prerugovane,
pretoZe nie kazdy dopravca poskytuje prepravné sluzby v tomto &ase, resp. noé-
né spoje v tomto Case neprevadzkuje na vietkych linkach.

Obrazok 3

Ponuka prepravnych kapacit dopravcu a dopyt cestujiicich po hromadnej osobnej
doprave v zavislosti od denného &asu
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S\ vt

. po doprave

c prepravng prepravna ) )
;‘ picka $picka Pnem’emy
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5 [
o lllllll WhesasEerssNaNaERRNOUS R AR NP BS R AN TR RN AP AV A RSN INE RV AV AN RE R AN NN T F QO N AR
E- NNTAT R 1
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£2 ! 1 ] i
[0} 1 1 ] I
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1 I i 1
I s s e e e s oo e e S e e e e A sy =
0:00 6:00 12:00 18:00 24:00
Denny &as

Prameni: [5] a[23].
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V tabul’ke 6 st uvedené cenové elasticity dopytu v autobusovej doprave v z4-
vislosti od denného ¢asu, publikované Americkou asocidciou verejnej dopravy
[26]. Tieto elasticity sa v Sirokom meradle vyuzivaja pri dopravnom planovani
a modelovani v Severnej Amerike. Hodnoty boli ziskané na zaklade podrobnej
$tadie realizovanej skiimanim 52 dopravnych systémov v USA; rieSenie Studie
trvalo dva roky.

Vzhladom na velkostnt Struktiru miest SR st zaujimavé hodnoty cenovej
elasticity dopytu v menS$ich mestach, kde cestujiici, resp. obyvatelia, reaguja
pruznejSie na konkrétny denny Cas prevadzky v porovnani s vel’kymi mestami
(tab. 6). V Case prepravnej Spicky zohrdva vyska cestovného mensSiu dolezitost’
v porovnani s prepravnym sedlom (niZ§ia pruznost’ na zmenu vysky cestovného
v $picke), ¢o je spdsobené viacSou potrebou a ddlezitost'ou premiestnenia pocas
$picky, resp. Spiciek. Ide predovsetkym o cesty do i zo zamestnania a cesty do
i zo skoly.

Tabulka 6

Cenové elasticity dopytu autobusovej dopravy v zévislosti od denného ¢asu
prevadzky

Denny &as previdzky Vel'ké mestd MenSie mesta
(viac ako milién obyvatelov) | (menej ako milién obyvatelov)
Priemer za celkovy &as prevadzky =036 -0.43
$pitkova hodina —0.18 -0.27
Priemernd 3pitkovd hodina za v3etky ~0.225
mesta
Sedlov4 hodina -0.39 -0.46
Priemernd sedlovd hodina za v3etky 0425
mesté /

Pramen: [13] a [26].

4. Faktory ovplyvnujice dopyt po preprave

Na dopyt po preprave a jeho elasticitu vplyvaju mnohé faktory, v tabulke 7
st uvedené niektoré z nich. Podl'a [12] napriklad zvySenie regionalnej zamestna-
nosti o 1 % spdsobi narast objemu prepravenych cestujicich o 0,25 %, zatial’ ¢o
narast cestovného o 1 % povedie k zniZeniu objemu prepravy o 0,32 %. Tieto
alternativy platia pri nemennosti ostatnych faktorov, neplatia vSak univerzalne,
napriklad pre rozne Staty alebo regiony.

Najviac vyuzivané druhy dopravy v hromadnej osobnej doprave v SR su auto-
busova a Zelezni€na doprava. Z dostupnych tdajov o realizovanych vykonoch pri-
mestskej autobusovej dopravy a osobnej Zelezni¢nej dopravy su v tabul’ke 8 vy-
potitané cenové elasticity dopytu po tychto druhoch dopravy. Cenova elasticita
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dopytu po primestskej autobusovej doprave dosahuje hodnotu —0,40, pri Zelez-
ni¢nej osobnej doprave ide o hodnotu —0,31. Pri vypodtoch sme vychadzali
z priemernych medziroénych zmien podtu prepravenych osob a priemernej jed-
notkovej ceny, ktora je stanovena ako priemerné cena v Sk/oskm z toho dévodu,
Ze v hromadnej osobnej doprave v SR sa cestovné urduje tarifou osobitne pre
kazdé tarifné pasmo. Cestovné v absolitnej forme medzi tarifnymi pasmami nie
je porovnatel'né pri stanoveni cenovej elasticity. V obdobi 1998 az 2004 nedoslo
k vyraznym zmendm v dopravnej obsluZnosti izemia SR a v demografickej $truk-
tire obyvatel'stva SR. Rastu cien cestovného v hromadnej osobnej doprave v SR
priblizne zodpoveda rast priemernej nominéalnej mzdy obyvatel'stva.

Tabulka 7
Faktory ovplyviiujiice objem prepravy cestujticich verejnou hromadnou dopravou
Faktor Elasticita
Regionalna zamestnanost’ 0.25
Osidlenie centra mesta obyvatel'stvom 0.61
Ponuka prepravy (objem vozidlovych km) 0.71
Cas &akania -0.30
Cestovny &as -0.60
Vyska cestovného —0.32

Prameri: [12].

Dopyt po autobusovej doprave v zavislosti od vysky cestovného je v pod-
mienkach SR v porovnani so Zelezni¢nou dopravou elastickej$i. Hodnoty elasti-
city pre SR sl porovnatel'né s iidajmi zo zahraniéia, napriklad vo Velkej Britanii
[2] dosahuje cenova elasticita dopytu pri autobusovej doprave hodnotu —0,42;
v Zelezni€nej doprave —0,46.

Vyznamnym faktorom ovplyvilujicim dopyt po hromadnej doprave hlavne
vo velkych mestskych aglomeraciach je sezénnost’ stvisiaca s turizmom. Proble-
matike sezénnosti dopytu po hromadnej osobnej doprave sa venuje [28].

Cestujuci, nielen v hromadnej osobnej doprave, sa pre konkrétny druh dopra-
vy rozhoduju aj v zavislosti od ¢asu premiestnenia. V tabulke 9 st uvedené ca-
sové elasticity dopytu po preprave individualnou dopravou vo vzt'ahu k objemu
jazdného vykonu (km) a nasledny vplyv zmeny cestovnych Casov individualnej
dopravy na hromadnt dopravu pri jednotlivych G¢eloch ciest, publikovany v [25].
Napriklad ak déjde k prediZeniu cestovného &asu pri dochadzani do zamestnania
osobnym automobilom o 10 %, znizi sa pocet ubehnutych kilometrov vodi¢om
09,6 %, uspolujazdca je toto zniZenie az 10,2 %. Naopak, dlhsi Cas straveny
v osobnom automobile spdsobi narast jazdného vykonu hromadnej dopravy o 7 %
(v hromadnej dopravy uvaZzujeme s prepravnym vykonom, rast poctu cestujucich
prepravny vykon Z\}y§uje).



Tabulka 8

Cenova elasticita dopytu po primestskej autobusovej a osobnej Zelezni¢nej doprave v SR a siivisiace tidaje za roky 1998 az 2004

AUTOBUSOVA DOPRAVA

Rok 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 Priemerna medzirotna zmena (%)
Podet prepravenych osob (tis. 0sob) 656 230 621 567 604 249 566 445 536 613 493 706 461 772 -

Medziro&na zmena pottu prepravenych

0s0b (%) - -5.28 -2.79 —6.26 -5217 -8.00 -6.47 -5.68

Priemerna jednotkova cena (Sk/oskm) 0.7 0.86 1.01 12 12 1.38 1.53 -

Medziro&na zmena priemernej jednotkovej

ceny (%) - 22.86 17.44 18.81 0 15.0 10.87 14.16

Cenovi elasticita dopytu -0.40

ZELEZNICNA DOPRAVA

Rok 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 Priemerna medziro¢nd zmena (%)
Potet prepravenych osob (tis. osob) 70 008 69431 66 806 63 473 59430 51274 50 325 -

Medzirotna zmena po&tu prepravenych

0s6b (%) - -0.82 -3.78 - 499 —6.37 -13.72 -1.85 -5.26

Priemern4 jednotkova cena (Sk/oskm) 0.56 0.75 0.98 1.14 1.14 1.27 1.41 -

Medziro&n4 zmena priemernej jednotkovej

ceny (%) - 33.93 30.67 16.33 0 114 11.02 17.23

Cenova elasticita dopytu —0.31

Pramen: [24] a vlastné vypocty.

LLY
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Tabulka 9

Casové elasticity dopytu po preprave individualnou dopravou vo vzt'ahu k jazdnym
vykonom a ich vplyv na prepravny vykon hromadnej dopravy

Ol cestovania Osobny aut_omobil - Osobny ax_ltomobil - Hromadn4 osobna
vodit spolujazdec doprava
Dochédzanie do zamestnania -0.96 ~1.02 +0.70
Podnikanie -0.12 -2.37 +1.05
Vzdeldvanie -0.78 -0.25 +0.03
Ostatné —0.83 —-0.52 +0.27

Pramen: [25].

V zévislosti od aktivity, resp. i€elu cestovania, samotny proces premiestnenia
je spojeny s rdznymi mierami elasticity (pozri obr. 4). Dopyt po sluzbach za-
chranhych systémov (zachrannych sluzieb) ma nizku elasticitu, resp. je takmer
neelasticky. Dopyt po preprave v suvislosti s dochadzanim do zamestnania ma
taktiez nizku elasticitu, pretoZe tato kategdria prepravy stvisi s realizdciou za-
kladnych hospodarskych €innosti, ktorych vysledkom je prijem obyvatel'stva.

Obrédzok 4
Elasticita dopytu po preprave v zavislosti od aktivity, resp. i¢elu cestovania
A
100% | Zachranné

siuzba
Dochadzanie
do zamestnania

(=]

>

E Hlavné nakupy

a

)

-

Es Zviastne udalosti

)

=

2 Spologenské

\“»\ ginnosti
S,
-
Rekredcia
0% 3

Nakiady resp. cena
Pramen: [26].

V koneénom désledku, ak naklady, resp. cena dopravy, rastu, tak pocet pre-
prav realizovanych napriklad v stvislosti s rekre4ciou vyrazne klesa [26].

'V pripade zvy3enia cien pohonnych latok dochadza k poklesu poctu jazd
realizovanych individudlne vodi¢om osobného automobilu. Tento pokles je eSte
vyraznej$i pri podte najazdenych kilometrov, t. j. jednotlivé cesty sa skracuju. Na
druhej strane dochadza k zvySovaniu poctu spolucestujicich v osobnych auto-
mobiloch, resp. majitelia osobnych automobilov prechadzajii na vyuZivanie slu-
Z7ieb hromadnej osobnej dopravy (pozri tab. 10).
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Tabulka 10

Cenovi elasticita dopytu vo vzt’ahu k cendam pohonnych latok (USA)

) T Osobny aut'omobil - Osobny agtomobil - Hromadn4 osobnd
vodié spolujazdec doprava
Jazdy
Dochédzanie do zamestnania -0.11 +0.19 +0.20
Podnikanie -0.04 +0.21 +0.24
Vzdelavanie -0.18 +0.00 +0.01
Ostatné —0.25 +0.15 +0.15
Kilometre
Dochadzanie do zamestnania -0.20 +0.20 +0.22
Podnikanie -0.22 +0.05 +0.05
Vzdelavanie -0.32 +0.00 +0.00
Ostatné —-0.44 +0.15 +0.18

Pramen: [25].

Tabulka 11 obsahuje cenové elasticity dopytu po individualnej automobilovej
doprave (IAD) vo vztahu k cendm pohonnych latok vo vybranych eurdpskych
krajinach. Elasticita dopytu z kratkodobého hladiska (zmena sledovanych uka-
zovatel'ov do 1 roka) je nizSia v porovnani s elasticitou z dlhodobého hl'adiska
(zmena ukazovatel'ov za dlhSie obdobie ako 1 rok), pretoze v kratkom ¢asovom
obdobi obyvatelia nereaguji tak intenzivne na zmeny cien pohonnych latok,
z dlhodobého hl'adiska je ich reakcia na rast cien pohonnych latok vyraznejsia,
¢o sa pri raste ceny prejavi znizenim dopytu po IAD a vyhl'adavanim substituc-
ného prepravného systému, ktorym moze byt hromadna osobna doprava.

Tabulka 11

Cenova elasticita dopytu po individudlnej automobilovej doprave vo vzt’ahu
k cenam pohonnych liatok, konkrétne benzinu, vo vybranych krajinich Eurépy

Krajina Kritkodobé hPadisko Dlhodobé hPadisko
Belgicko -0.36 -0.71
Dansko -0.37 -0.61
Finsko -0.34 -1.10
Franctizsko -0.36 - =0.70
Grécko -0.23 -1.12
Holandsko -0.57 -2.29
frsko -0.21 -1.62
Norsko -0.43 -0.90
Portugalsko -0.13 -0.67
Rakisko -0.25 -0.59
Spanielsko —0.14 -0.30
Svajéiarsko 0.05 0.09
Svédsko -0.30 -0.37
Taliansko -0.37 -1.16
Turecko -0.31 -0.61
Velké Britinia —-0.11 -0.45

Pramen: [17].
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Samotna hodnota elasticity zavisi od existencie substituénej prepravnej sluzby
a jej ceny, ako i potreby realizicie premiestnenia cestujicim. Treba poznamenat,
Ze s rastom ceny pohonnych latok rasti aj variabilné néaklady, napriklad v auto-
busovej doprave, o ma vplyv na vysku cestovného. Pre vypocet tychto ukazova-
tel'ov nie su v SR k dispozicii v dostatoénej $truktire udaje o predanych mnoz-
stvach pohonnych latok. Podrobnejsie vysledky cenovej elasticity dopytu po
individudlnej automobilovej doprave vo vztahu k cendm pohonnych latok st
uverejnené v [22].

5. Vplyv substituénych sluzieb na dopyt po preprave hromadnou
osobnou dopravou

Obrazok 5 znazorfiuje zvySovanie elasticity dopytu ako odozvu na rast cien
sluzieb v hromadnej osobnej doprave.

Obrdzok 5

ZvySovanie elasticity dopytu v désledku rastu cien cestovného v hromadnej osobnej
doprave

A
Q. Novy Pévodny
g (elasticky) (neelasticky)
@ dopyt dopyt
(&]
Pdvodna
ponuka
pn
pe
p1 -
1
(I 1 =
Q

Qe Qn Q1 yykony dopravy Q

Pramen: Vlastné spracovanie na zéklade [16] a [21].

Rastom cien cestovného do$lo k posunu krivky ponuky. Vplyvom novej ceny
by mal pévodny objem dopytu Oy (v equilibriu 1) pri pévodnej dopytovej funkeii
klesnut’ na objem Q, pri zvySenej cene cestovného p,. AvSak v désledku rastu
cien dochadza v pripade existencie substituénych spdsobov prepravy k odlevu ces-
tujlicich na iny cenovo alebo inak (napr. kvalitativne) prijatelny sposob prepravy.
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Jedno zriedeni je tzv. carpooling (,naplitanie osobného automobilu® cestujici-
mi). Ide o spoloént jazdu dvoch alebo viacerych 0s6b v jednom automobile do
spolo¢nej destinicie [9], pripadne cestujiici obmedzia realizaciu preprav len na
tie najnevyhnutnejSie premiestnenia, menej dolezité prepravy vylagia. Vyplyva
to z uz uvedenych faktov, Ze hromadnou osobnou dopravou cestujii hlavne oby-
vatelia patriaci do niz$ich prijmovych skupin, ktorym naklady na cestovné odo-
beraji zna¢nu ¢ast’ prijmu (hlavne pri dochadzani do zamestnania).

Na zéklade uvedenych faktov dochadza k odklonu dopytovej funkcie, dopyt
je elastickejsi. Pri novej dopytovej funkcii (elastickejSej vo&i pdvodnej) sa rov-
novéha ustali v equilibriu E,, pri dopyte Q, a cene p, [16]. Bledosiva plocha ob-
razku 5 predstavuje pokles nadbytku cestujucich pri zvySeni cien cestovného
anovej elastickejSej dopytovej funkcii voéi pdvodnému stavu platnému v bode
E;. Stcet bledosivej a tmavosivej plochy predstavuje pokles nadbytku cestuji-
cich, ak by sa dopyt po hromadnej osobnej doprave vyvijal podla povodnej do-
pytovej funkcie a do§lo by k zvyseniu cien cestovného.

Zaver

Odlev cestujucich z hromadnej osobnej dopravy na individualnu osobn@i do-
pravu znamena zvySovanie negativnych ddsledkov dopravy na Zivotné prostredie
najmd v mestach, celospoloenské straty vznikajice kongesciami (dopravné
zapchy), zvySuje sa dopravna nehodovost’ a narastajii vel’ké problémy s parkova-
nim. To st dopady, ktorych rieSenie si v kone¢nom désledku vyzaduje investicie
najmi z celospolodenskych zdrojov. Odlev cestujicich vyvolava zvySené naroky
na verejné zdroje uréené na podporu hromadnej osobnej doprave, ak ma byt
dodrzana urdita Groveii kvality dopravnej obsluZnosti izemia. Na uvedenti sku-
to€nost’ poukazuje tabul’ka 12, ktord popisuje vyvoj dotacii z verejnych zdrojov
do hromadnej osobnej dopravy a tabul’ka 13, ktora poukazuje na vyvoj dotécii na
jednotku prepravného vykonu.

Tabulka 12

Dotéacie do hromadnej osobnej dopravy z verejnych zdrojov v tis. Sk
Rok 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Autobusové doprava 813 715 884 300 881 300 880 300 900 950 938 446
Zeleznitna doprava 2210000 2210000 4239000 3624 000 5203 000 4330 000
MHD ? 829 885 930 900 1021 200 1085700 1167 000 1211500

Pramen: Spracované na zéklade [6; 8; 18].

2 Dotécia do mestskej hromadnej dopravy vykonavanej podnikmi SAD a dopravnymi podnik-
mi v Bratislave, Banskej Bystrici, KoSiciach, Prefove a Ziline.
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Tabulka 13
Vyvoj doticie vyjadreny v Sk/oskm

Rok 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Autobusova doprava 0.0920 0.1129 0.1045 0.1067 0.1094 0.1210
Zeleznitna doprava 0.7095 0.7446 1.4770 12920 1.9400 1.8696

Prameri: Vlastné vypodty.

Na nedostatoént podporu hromadnej osobnej dopravy poukazuji tabulky 14
a 15, v ktorych je dotacia vyjadrené v redlnych cenach v roku 1998, vypocitana
na zéklade inflacie zverejnenej Ministerstvom financii SR v [29].

V autobusovej doprave bol v roku 1998 dotovany z verejnych zdrojov jeden
oskm vo vySke 0,092 Sk. Pri poklese po¢tu cestujucich a poZiadavke zachovania
dopravnej obsluZnosti tizemia je potrebné z verejnych zdrojov vynaloZit® vacsi
objem prostriedkov z dévodu poklesu trzieb dopravcov. Napriek tomu, Ze v auto-
busovej doprave polas sledovaného obdobia dochadzalo k neustdlemu pokle-
su v poSte prepravenych osdb, k nérastu dotdcie redlne doSlo iba v roku 1999.
V ostatnych rokoch ide o pokles dotécie, vyjadrenej v redlnych cenach platnych
na rok 1998, v roku 2002 az o 16 %. Ina situacia je v Zelezni¢nej doprave. V ro-
ku 1999 bola Zeleznitnej doprave redlne poskytnuta doticia priblizne na Grovni
roka 1998, v ostatnom obdobi pri porovnani s rokom 1998 doslo k vyraznému
narastu dotacie.

Tabulka 14

Redlny vyvoj dotéicii do hromadnej osobnej dopravy z verejnych zdrojov v tis. Sk
vyjadreny v cenach platnych na rok 1998

Rok 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Autobusové doprava 813 715 828 772 748 132 665 885 635 815 640 141
Zelezni¢na doprava 2210000 | 2071228 | 3598472 | 2741301 | 3671842 | 2953615
MHD* 829 885 872 446 866 893 821256 823 571 826 398

Prameri: Vlastné vypoclty.

Tabulka 15
Vyvoj dotacie vyjadreny v Sk/oskm v cendch platnych na rok 1998

Rok 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Autobusové doprava 0.0920 0.1058 0.0887 0.0807 0.0772 0.0825
Narast dotacie k roku 1998 (v %) 0 15 —4 -12 -16 -10
Zeleznitna doprava 0.7095 0.6979 12538 0.9773 1.3691 12753
Narast dotdcie k roku 1998 (v %) 0 -2 77 38 93 80

Pramen: Vlastné vypolty.

V z4ujme zachovania aspofi si¢asného podielu hromadnej osobnej dopravy
na celkovom objeme prepravnych vykonov v osobnej doprave v SR je vel'mi d6-
lezité koordinovat’ rozhodnutia na republikovej trovni (dopravna politika SR),
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na regionalnej Grovni (rozhodnutia samospravnych krajov), na mestskej a obec-
nej trovni (rozhodnutia mestskych a obecnych zastupitel'stiev), ktoré maji vplyv
na fungovanie, a najmé kvalitu hromadnej osobnej dopravy.

Treba si uvedomit, Ze naSa dopravnéd infraStruktira zaostdva za nérastom
individualnej osobnej dopravy arastom cestnej nakladnej dopravy. Preto pri
ovplyviiovani dopytu po verejnej hromadnej doprave (napr. zmenou ceny, zni-
Zovanim dotacii a tym nepriamo obmedzovanim ponuky spojov a pod.) je po-
trebné mat’ k dispozicii prislu$né poznatky a uidaje, ktoré st charakteristické pre
stat, region alebo mesto.
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