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AUTOMOBILIZMUS AKO FAKTOR MOBILITY
MOTORING AS AMOBILITY FACTOR

Peter Faith'

Anotace Siicasné trendy v rozvoji automobilizmu v krajindch, ktoré vstupili do EU
v poslednych rokoch su znacme rozdielne oproti “tradicnym* eurdpskym krajinam.
Je to sposobené predovsetkym vysokym rastom poctu osobnych automobilov
v tychto krajinach. Takyto rast prindsa aj vela problémov, ktoré nastavaju hlavne
v uzemiach sidelnych utvarov a na cestach v extravilane, ktoré nie su schopné
spolahlivo a plynulo zabezpecit' premavku na nich. Vysoky rast poctu osobnych
automobilov a vykonov individualneho automobilizmu prindsa vela zapornych
dopadov ale aj klady, ktoré je treba vidiet' v prijmoch Statneho rozpoctu z predaja
pohonnych latok, automobilov, mytneho a ostatnych predmetov suvisiacich
z automobilizmom a je zdakladnym faktorom zvysujucej sa mobility obyvatelov.

Klucove slova: automobilizmus, trendy vyvoja automobilizmu, vyuZivanie osobnych
automobilov, delba prepravnej prace

Summary Present trends in the development of motoring are substantially different in
countries, which accessed the European Union in recent years in comparison with
the “traditional” European countries. It was caused by the high increase of number
of passenger cars in the newly accessed countries. Such increase brings also many
problems which arise in particular in residential areas and on roads out of
residential areas since they are not able to ensure reliable and continuous traffic on
these roads.

High increase of passenger cars and performances of individual motoring brings
both negative and positive impacts which should be seen in the state budget income
from sales of fuels, cars, toll and other subjects related to the motoring and which is
the main factor of increasing mobility of inhabitants.

Key words motoring, trends in the of motoring, usage of passenger cars, division of transport
labour

1 UVOD

Zaoberat' sa problematikou rozvoja automobilizmu v nasej krajine je v sucasnosti
nevyhnutnou potrebou z viacerych hladisk. Sucasny rast poctu automobilov a vykonov
individudlneho automobilizmu prindSa na strane jednej negativa, v podobe negativneho
vplyvu na Zivotné prostredie a na strane druhej je zdrojom prijmu Statneho rozpoctu z predaja
pohonnych latok, automobilov a ostatnych sluzieb stvisiacich z automobilizmom.
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Samostatnou kapitolou je budovanie potrebnych dopravnych pléch, ato hlavne
parkovacich a odstavnych ploch a dobudovanie a udrzanie dobrého stavu vsetkych kategorii
pozemnych komunikacii.

Automobilizmus sa najintenzivnejSie prejavuje v husto osidlenych tuzemiach c¢o
sposobuje t'azkosti v ekologickej udrzatel'nosti prostredia, t.j. pdsobi prevazne ako negativny
faktor.

Staly konflikt medzi individualnou automobilovou a hromadnou dopravou oséb vedie
vSetky spravne organy k tomu, aby sledovali dopady automobilizmu na zivot obyvatelov
v aglomeraciach, kde je predpoklad vyssej koncentracie obyvatel'stva. V tejto suvislosti je
potrebné stanovit’ efektivnu mieru kooperacie medzi individudlnou automobilovou a
hromadnou osobnou dopravou, ¢o v mnohych pripadoch nie je mozné. Roznymi opatreniami
je vsak mozné efektivne ovplyviiovat’ del’bu prepravnej prace, predovsetkym pri cestach za
pracou t.j. ciest pravidelne sa opakujucich pocas dia.

Otazky vyvoja a dosiahnutia primeranej saturacie individualnych dopravnych potrieb
obyvatelov patria k vel'mi aktudlnym otazkam, najmé vo vztahu k Zivotnej Grovni, sposobu
zivota a zivotnému prostrediu. Vyznamnym faktorom v tejto oblasti je vzt'ah k osobnému
automobilu a rozvoju automobilizmu vobec. Nazory na osobny automobil boli a st rozne a
odrazaju politicka a hospodarsku situaciu v spolo¢nosti.

Rozvoj automobilizmu je treba vidiet’ z dvoch pohl'adov, vonkajsieho - spolo¢enského a
vnutorného - jednotlivca (rodiny). Existuje tizka spojitost’ medzi exogénnymi a endogénnymi
faktormi ekonomického rozvoja. Vykonanie vycCerpavajicej analyzy tejto interakcie
ekonomickych zmien a rozhodnuti je ulohou vel'mi naro¢nou. Z tohto dovodu sa pri stanoveni
trendov rozvoja individualneho automobilizmu opierame o skusenosti doterajSicho vyvoja a
poznatkov z krajin, ktoré stali pred podobnym problémom.

Vzhl'adom k orientacii Slovenskej ekonomiky na trhové hospodarstvo sa otazka
rozdielnosti spolocenského zriadenia stava bezvyznamnou a do popredia sa dostavaju otazky
¢isto ekonomické a sposobu Zivota.

V tejto suvislosti je potrebné spomenut’ zakladny fakt, ktorym je skutoCnost’, zZe
Slovensko patri ku krajindm s najvyssim podielom vyrobenych osobnych automobilov za rok
na jedného obyvatela.

Aj tato skuto¢nost treba brat do tvahy v pristupe k ekonomickému hodnoteniu
problematiky rozvoja individudlnej automobilovej dopravy, ktory je mozné rozdelit do
niekol’kych faz:

» v prvej povazovali popredni ekonémovia rozvoj automobilizmu spolu s vybudovanim
vlastnej vyrobnej zdkladne za jeden z vyznamnych faktorov majucich urychlit
hospodarsky rozvoj v krajine, toto obdobie spadd do povojnovej obnovy hospodarstva.
Prva faza zahiia aj sucasné obdobie, kedy po ekonomickom osamostatneni Slovenska,
nadobudol rozvoj vyroby osobnych automobilov novy rozmer, ked k existujlcej
automobilke pribudli d’alSie dve svetové automobilky.

» v druhej sa chape osobny automobil ako dopravny prostriedok, ktory je hodnoteny podla
kritérii bezne pouzivanych pri ostatnych systémoch osobnej dopravy t.j. meradla
ekonomickej efektivnosti zdkladného prostriedku z hl'adiska odvetvia dopravy,
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= vtretej sa prendaSa meradlo ekonomického hodnotenia do sféry osobnej spotreby
obyvatel’stva, kedy sa osobny automobil chape ako predmet dlhodobej spotreby, vhodny
pre realizovanie rasticich peniaznych prijmov obyvatel'stva, jeho dopravna funkcia je v
rade pripadoch druhorada,

= koneCne v sucasnom obdobi dochadza k zblizeniu hladisk vSetkych predchadzajucich
vyvojovych faz a na osobny automobil sa ¢oraz viac zaCina hladiet’ na jednej strane ako
na vyrobny prostriedok, prevazne pre skupinu I'udi vo vSetkych sférach podnikania a na
strane druhej, ako na dopravny prostriedok najlepSie uspokojujuci kritéria na prepravu
0s0b.

2 SUCASNE TRENDY VYVOJA AUTOMOBILIZMU

Vo vietkych krajinach, ktoré boli v ostatnych rokoch prijaté do EU sa potvrdzuje, Ze na
ekonomickom raste krajiny sa vyrazne podiela urovei rozvoja dopravy. Tazko mozno
predpokladat’ silny ekonomicky rast, ktory modze vytvorit’ pracovné miesta a blahobyt, bez
vykonného dopravného systému, ktory umozni realizovat Uplne a efektivne prepravné
poziadavky obyvatel'ov.

Aj pri stcasnej Urovni vyuzivania informacnych technolégii v rdéznych cinnostiach
a sluzbach obyvatel'om, ostava stale osobny kontakt medzi 'ud’'mi pritazlivy a potrebny.

Poziadavky na dopravu su ovplyviiované réoznymi faktormi. V osobnej doprave je
rozhodujicim faktorom prudky rast poctu osobnych automobilov aich vyuzivanie. Pocet
osobnych automobilov v SR v poslednych tridsiatich rokoch vzrastol Stvornasobne. Hoci sa
Giroven vlastnictva osobnych automobilov vo vicsine $tatov EU pravdepodobne stabilizuje,
nie je tomu tak v pripade §titov EU zo strednej a vychodnej Eurdpy, kde sa vlastnictvo
osobnych automobilov povazuje za symbol slobody.

Najvyraznejsie tento fakt je mozné demonstrovat’ na priklade Nemecka, kde v byvalych
vychodnych spolkovych krajinach, rast poctu osobnych automobilov sa zvysil v obdobi rokov
1989 -1993 o 71%, priCom za to isté obdobie to bolo v zdpadnych spolkovych krajinach len o
5%. Podobny trend zaznamenala Ceskéa republika medzi rokmi 2000-2005, kedy vzrastol
pocet osobnych automobilov o519 838 ks. V SR vzrastol pocet osobnych automobilov
v obdobi 2000 — 2005 o hodnotu 29 460 ks, ¢o predstavuje zvySenie o0 2,3% a medzi rokmi
2005 — 2007 o 129 518 automobilov, o predstavuje zvySenie za dva roky az 0 9,0%.

Tato tendenciu vyvoja mozno predpokladat’ aj v d’alSich Statoch s nizSou uroviiou
vybavenia osobnymi automobilmi. Do roku 2010 sa v rozSirenej Eurdpskej Unii pocet
osobnych automobilov zna¢ne zvysi a stabilizovanie urovne vybavenia obyvatel'ov osobnymi
automobilmi v pridruZenych krajinach mozno oc¢akavat’ az za niekol’ko rokov, urcite po roku
2020. To spdsobi d’alsie prehibenie rozdielu medzi vyuzivanim hromadnych druhov osobnej
dopravy a individudlnymi osobnymi automobilmi. Preto je potrebné zaoberat’ sa okruhom
opatreni, ktoré¢ by mali najefektivnejsi vplyv na udrzanie urovne verejnej hromadnej dopravy
a zmiernenie vysokého trendu vyuZzivania individualnych automobilov pri¢om sa musia
kvalitne uspokojit’ vSetky poziadavky mobility obyvatel'ov.
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Doterajsi vyvoj automobilizmu na Slovensku mozno charakterizovat’® za postupne
dynamickejSie sa rozvijajuci (tabulka 1), kedy v porovnani medzi rokmi 1970-1980 pocet
osobnych automobilov narastol 3,4 krat, medzi rokmi 1980 -1990 o 1,6 krat a medzi rokmi
1990-2000 o 1,5 krat. Aj ked toto porovnanie doterajSicho vyvoja individualneho
automobilizmu naznacuje, Ze na Slovensku uz prebehla konjunktura urcitej Grovne, je treba
ocakavat, ze v budlcnosti pdjde o pokracovanie cyklického vyvoja, aj ked narasty budu
rozdielne, ale skor miernejsie.x

Tab. 1 - Vyvoj poctu motorovych vozidiel na Slovensku

ROK Osobné Stupen Vybavenost’
automobily automobilizacie OA/1000 obyv.

1965 53870 81,53 12,27
1970 158690 28,61 34,95
1975 339427 14,03 71,25
1980 535952 9,32 107,27
1985 687067 7,54 135,81
1990 875550 6,07 165,95
1995 1015794 5,28 189,24
2000 1274244 4,24 235,88
2005 1303704 4,13 241,92
2006 1333305 4,05 247,18
2007 1433223 3,77 265,56

Zdroj: SSU SR, Prezidium dopravnej policie SR

Vsetky doterajSie vplyvy na rozvoj automobilizmus, akymi boli napr. energeticka kriza
na zacCiatku 70 - tych rokov, zdrazovanie pohonnych latok alebo samotnych automobilov
doteraz nespdsobili vyraznejsie spomalenie rozvoja tohto druhu osobnej dopravy. Tento trend
je badat’ nie len vo vyspelych krajinach, kde stupenn automobilizacie dosahuje hodnot okolo
2,5 obyvatelov na osobny automobil, ale aj v krajinaich menej vyspelych so stupniom
automobilizacie do 4,5 obyvatel'ov na osobny automobil.

Otazky vyvoja a dosiahnutia primeranej saturacie individudlnych dopravnych potrieb
obyvatelov patria k vel'mi aktudlnym otazkam, najmé vo vztahu k Zivotnej Grovni, sposobu
zivota a zivotnému prostrediu. Vyznamnym faktorom v tejto oblasti je vzt'ah k osobnému
automobilu a rozvoju automobilizmu vobec. Nazory na osobny automobil boli a st rozne a
odrazaju politicku a hospodarsku situaciu v spolo¢nosti.

V obdobi samostatnosti, Slovensko nedosahuje stupen automobilizacie uroven vacsiny
europskych krajin a zaostava aj v porovnani s krajinami napr. Visegradskej Stvorky alebo
niektorymi pobaltskymi krajinami. Stupeii automobilizacie sa v sti€asnosti pohybuje okolo 4
obyvatelov na jeden osobny automobil, &o napr. v Ceskej republike predstavuje
2,4, v Madarsku 3,5 a v Pol'sku 3,1 obyvatel'a na osobny automobil.
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Zo skusenosti vyplyva, Ze stupeil automobilizacie cca 5,0 obyvatel'ov na jeden osobny
automobil zac¢ina sposobovat’ prvé problémy v spolo¢nosti, akymi je bezpecCnost’ cestnej
premavky, za¢inajuce problémy s parkovanim a pod. Vel'mi vdzne problémy nastavaju pri
stupni automobilizacie 2,5 obyvatela na osobny automobil, v mestskej premavke a vo
vikendovych S$pickovych hodinach ked sa vytvaraju kongescie vozidiel na vstupoch do
vacsich miest.

3 VYUZIVANIE OSOBNYCH AUTOMOBILOV A JEHO DOPAD NA
MOBILITU OBYVATELOV

Vseobecne plati, Ze mobilita obyvatel'ov sa neustale zvySuje, na ¢om ma najvyssi podiel
vyuzivanie osobnych automobilov. Pre stcasnost’ sa ukazuje potreba odpovedat’ na otdzku,
ako a na aky ucel prepravy sa vyuziva osobny automobil.

Doélezitou otazkou vyvoja individudlneho automobilizmu je uroveii a spdsob vyuzivania
osobnych automobilov a delba prepravnej prace v osobnej doprave, o je vyjadrené
hybnostou obyvatel'stva tj. potom ciest alebo vykonanych osobovych kilometrov na jedného
obyvatela.

Pri hodnoteni vyvoja hybnosti obyvatel'stva je z hl'adiska individudlnej automobilove;j
dopravy zaujimava jej dynamickd zlozka, vyjadrend v pocte osobovych kilometrov,
pripadajtcich na 1 obyvatela za rok. Celkova dynamickd hybnost vykazovala az do roku
1990 v SR vyrazny rast - oproti roku 1970 aZ o viac ako dvojnasobok, pri sucasnom
zvySovani podielu individudlnej automobilovej dopravy z 22,97 % na 65,97 % v roku 2005
(Tabulka 2).

Dosledky opatreni najmi v oblasti racionalizdcie prevadzky hromadnych druhov
osobnej dopravy a spolocensko-ekonomickych zmien sposobili, Zze v rokoch 1990 - 2000
doslo k vyraznejSiemu poklesu celkovej dynamickej hybnosti z 8240,63 oskm/obyv. na
6785,49 oskm/obyv. tj. o 17,7%. Po roku 2000 nastiva postupné zvySovanie celkovej
hybnosti obyvatel'ov, ¢o vSak spdsobuje narast vyuzivania osobnych automobilov.

Uvedeny pokles celkovej hybnosti medzi rokmi 1990 a 2000 vyvolalo predovsetkym
zniZzenie vykonov Zelezni¢nej osobnej dopravy, spdsobené viacerymi pri¢inami, z ktorych je
treba spomentt’ nekvalitu poskytovanych sluzieb, obmedzovanie spojov atd’. V ddésledku toho
klesla hybnost’ Zelezni¢nej osobnej dopravy v rokoch 1990 - 1995 na 65,2 % urovne roku
1990.
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Tab. 2 - Vyvoj delby prepravnej prace a hybnosti obyvatel'ov

Ukazovatel Celkova hybnost’ Podiel v %
Verejna Individualna
hromadna doprava automobilova doprava

Rok oskm/obyv. % %

1970 3767,49 77,03 22,97
1975 4 915,38 66,28 33,72
1980 6 072,66 57,71 42,29
1985 6 029,39 57,50 42,50
1990 8240,63 62,26 37,74
1995 7 378,93 48,60 51,40
2000 6 923,18 34,00 66,00
2005 7 355,15 34,00 66,00
2006 7 453,62 28,10 71,90
2007 7595,57 27,10 72,90

Sucasna situacia v del’be prepravnej prace medzi hromadnou, predovSetkym MHD a
individualnou automobilovou dopravou nevykazuje zatial’ na Slovensku kritické hodnoty. Je
vSak treba poznamenat, Zze vo viacSich mestach dochédza v Spickovych hodindch ku
komplikdcidm v preméavke na pozemnych komunikaciach hlavne v miestach kriZzovatiek.
Tieto dopravné situacie v mestach sposobuji zvysené negativne dopady na zivotné prostredie,
zvySenie Casovych strat a zdrzania dopravnych prostriedkov hromadnej dopravy.

Podla zahrani¢nych skusenosti2 je delba prepravnej prace (Modal split) medzi
hromadnou verejnou a individudlnou automobilovou dopravou 0sd6b vyhovujica do pomeru
66,6:33,4 %. Jej pomer zavisi okrem zdkladnych dopravnych charakteristik (kvalita, cena
apod.) aj od ucelu cesty. Vol'ba dopravného prostriedku pomerne silne zavisi od ciel’a cesty.

Podrla vysledkov prieskumov o vyuZzivani je osobny automobil vel'mi Casto vyuzivany
na cesty do zamestnanie, ¢o nie je zo vSeobecne spolocenského hl'adiska celkom vyhovujlce.
Za najviac vyznamny dopravny prostriedok pre tento ucel ciest ho povaZovalo az 42,6%
respondentov. Ako druhy vyznamny ucel pouZivania osobného automobilu su cesty za
nakupom a sluzbami, Sportom , oddychom a rekreaciou.

Zhodnotenie tychto idajov umoziuje niekol’ko zaverov:

= verejnad hromadnd doprava moze zastupit’ individudlnu iba vo vel'mi malej miere,
= pri Gvahach o delbe prepravnej prace medzi individudlnou automobilovou a hromadnou

dopravou nemozno vychadzat zo stanovenia celkového prepravného vykonu a jeho
nasledného rozdelenia medzi verejni a individualnu dopravu, ale z redlnych potrieb a
moznosti rozvoja kazdého druhu dopravy,

* napriek cenovym opatreniam zostdva individudlna doprava aj nadalej nositelkou
dynamiky mobility obyvatel'ov,

* individudlna automobilova doprava zatial’ plne uspokojuje naroky na prepravu zo strany
uzivatela.

2 Strategien und Potentiale bei der Schaffung integrierter Verkehrsleitsysteme, Prof.Dr.-Ing.habil Dr.h.c. H.Strobel ,TU Dresden
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4 PREDPOKLADANY VYVOJ AUTOMOBILIZMU

Podra doterajSieho vyvoja automobilizmu na Slovensku ako aj v porovnani s vyvojom v
krajinach strednej Eurépy mozno ocakavat, ze dalsi vyvoj automobilizmu bude zavisiet
predovsetkym od stabilnej ekonomickej situacie v krajine bez politickych a hospodarskych
otrasov a ktord bude zabezpeCovat’ pre obyvatel'ov Standardna zivotni uroven porovnatelnu
s krajinami, kde uz nastala saturacia stupiia automobilizacie.

Vychéadzajic z tychto skusenosti, buduci vyvoj individudlneho automobilizmu v SR
mozno ocakavat v dimenzidch, ktoré nasvedCuju tomu, Ze rast poCtu astym spojené
vyuzivanie osobnych automobilov dosiahne stupen saturacia okolo roku 2030 v hodnote 2,27
obyvatel'a na osobny automobil. Pritom sa uvazovalo srovnomernym rastom urovne HDP,
rastom redlnych prijmoch obyvatel'stva arovnomerného vyvoja vydajov obyvatelov
a postupne;j stabilizécie cien osobnych automobilov.

Pre prognézu individualneho automobilizmu sa uvazovalo:
* s priemernym roénym rastom HDP o 3,6%,

* s max. cielovym stupfiom saturacie vo vybavenosti obyvatel'stva osobnymi automobilmi
vo vySke 0,44 osobného automobilu na 1 obyvatel’a,

" s vyvojom zvySovania cien osobnych automobilov v priemere ro¢ne o 2,78%,

* s vyvojom rastu peilaznych prijmov obyvatel'stva v priemere ro¢ne o cca 3,0%,

* svyvojom pomeru medzi cenou osobného automobilu a priemernym mesacnym platom,
ktory by sa znizoval ro¢ne 1,6% a v koncovom roku by priemernd cena osobného
automobilu dosiahla troven 27 nasobku mesa¢ného platu,

= svyvojom celkovych ro¢nych nédkladov na prevadzku automobilu (pohonné latky,
mastidla, poistenie, ndhradne diely a prislusenstvo, ako aj vydavky za opravy a servis),
ktoré sa vyrazne nezmenia,

* svyvojom penaznych prijmov, ktoré sa budu vyvijat’ proporciondlne v sulade s vyvojom
inflacie a dobiehanim tirovne prijmov v krajinach EU,

" smiernym zvySovanim urovne zivotnosti osobnych automobilov a Ziadnym vyraznym
administrativnym zésahom do vlastnictva osobného automobilu (sprisnenie technickych a
emisnych kontrol, dailovym zat'azenim a pod.).

Ak vychadzame ztychto predpokladov progndézy automobilizmu mozno hovorit

o realistickom variante. Realisticky variant je variant, v ktorom predpokladame, ze v roku

2030 bude v SR cca 2,4 mil. osobnych automobilov, €o je povaZované za satura¢nll troven.

Tato Groven predstavuje oproti sucasnej Urovni automobilizacie narast o 41%, ¢o moZno

povazovat’ za realisticky odhad buduceho vyvoja, pretoze doposial’ nebola zaznamenana ani

50%-n4 nasytenost. Stupen automobilizdcie v koncovom roku by predstavoval hodnotu

2,27 obyvatelov na jeden automobil, ¢o je 441,49 osobnych automobilov na

1000 obyvatelov. To by znamenalo, Ze z hl'adiska vyvoja poctu obyvatel'ov a poc¢tu ¢lenov

domadcnosti, by na kazdi domécnost pripadol jeden osobny automobil.
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Tab. 3 - Vyvoj automobilizacie v SR

Rok Pocet Stupeni Vybavenost’
osobnych automobilizacie osob.aut./1000 obyv.
automobilov pocet obyv./osob.auto
1995 1015794 5,28 189,24
2000 1274244 4,24 235,88
2005 1303704 4,13 241,92
2010 1598741 3,38 296,12
2015 1789654 3,02 331,36
2020 1998740 2,71 368,77
2025 2198740 2,47 404,55
2030 2401250 2,27 441,49

5 ZAVER

Rozvoj automobilizmu vyrazne ovplyviiuje dynamiku rastu mobility obyvatel'ov. Tato
skutonost’ vedie k zdsadnym rieSeniam ako udrzat' sucasnu Uroven verejnej hromadnej
dopravy a ako efektivne ovplyviiovat’ rozvoj automobilizmu.

Existuje rad moznosti ako tento ambiciozny ciel’ dosiahnut’, av§ak nie vSetky rieSenia je
mozné bez tazkosti a v dohl'adnej dobe realizovat’ tak, aby nevznikali dopravné zdrzania
a pretazenia niektorych usekov ciest.

Do budutcna sa predpoklada, ze regulovanie vyuzivania osobnych automobilov, hlavne
pre kazdodennych cestach do prace sa budi musiet’ redukovat’ ato aj za cenu vyrazného
spoplatnenia vyuzivania automobilov, hlavne v mestich. Tym sa aspon ciasto¢ne dosiahne
presunu cestujicich na hromadnu dopravu, ktord vSak musi ponidknut vysSiu kvalitu
cestovania.
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