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Dopravné naklady ako bariéra v dochadzke do zamestnania

Marcel HORNAK

Abstract: Travel expenses and transport system generally represent a barrier discouraging unemploy-
ed people living in remote locations to commute to centres of employment. This may be a special issue
in regions with low wages and shortage of labour opportunities. The article suggests one of the po-
ssible approaches assessing the barrier of space in commuting to work, based on the assumptions
linking the concepts of social exclusion and transport accessibility. Access to labour opportunities is
one of the principle preconditions of social stability for communities being in permanent threat of
social exclusion and economic discomfort. The region of Rimavskd Sobota in southern part of central
Slovakia seems to be an extremely vulnerable territory with a long-term lack of employers and unem-
ployment rates reaching the top values reported for Slovakia. For our purposes we analysed accessi-
bility of the regional centre of Rimavskd Sobota from other communities of the region, expressed by
the value of travel expenses. Three different variants of transportation hypothetically used to gain the
regional centre have been considered, including public transport network. To quantify the ratio betwe-
en the travel expenses and hypothetical income (in regional industry sector in the town of Rimavskd
Sobota), a model household with four members (two adults, two children attending school) was used.
The hypothetical income for the model family budget will be reduced by travel costs consumed by the
family member with growing distance between the regional centre and the residence of the family.
Application of three different travel variants offers different travel expenses. As generally expected, the
variant of a car shared by two and more commuters offers the cheapest solution motivating to commu-
te from a far distance.

Keywords: travel costs, accessibility, commuting to work

Uvodné poznamky

Problematika dostupnosti ma v slovenskej geografii dopravy mimoriadne silnt poziciu a spravidla
sa zameriava na dostupnost’ vybranej siete sidel (pozri napr. Tolmaci 2002, Michniak 2006b, Wigc-
kowski et al. 2012) a dopravnych sieti (Hornak 2005, Michniak 2006a a d’alsi). Krizan (2007, 2009)
venuje osobitnli pozornost’ dostupnosti sluzieb v intraurbannom priestore. Pojem dostupnost’ exaktny-
mi metédami vyjadruje ,,velkost™ bariéry, ktoru geograficky priestor vytvara v pristupe k nejakému
dopravnému bodu alebo linii, sidlu ¢i sluzbe. V nasom prispevku bude dostupnost’ reprezentovana
nakladmi na dopravu, ¢o je pristup sice menej frekventovany, avSak umoznuje kvantifikovat’ priamy
dopad na prijmy domacnosti. Takého chapanie priestoru ako bariéry, ktora vyzaduje finan¢né naklady
ateda moze posobit’ demotivacne v dochadzke do zamestnania, je v slovenskej odbornej literatre
pomerne zriedkavé. Viac pozornosti sa tomuto problému venuje v Ceskej literature, spomenieme napr.
pracu Hordka a Sedénkovej (2005), ktori sa pokusili o porovnanie nakladov na dochadzku do zamest-
nania s cenou prace na priklade okresu Bruntal, pricom vzali do uvahy viacero profesii s roznymi urov-
fami prijmov, ¢o im umoznilo rozli§it’ rézne vzdialenosti pre dochadzku do centier zamestnanosti
v skiimanom regione, ktoré su pre jednotlivé profesie akceptovatelné. Koncepcne zaujimavé a pre tento
prispevok inspirativne su prace Ivana (2009, 2010), ktoré analyzuji moznosti dochadzky do prace na
priklade vybranych zamestnavatelov v skimanom tzemi Ceskej republiky a vyhody jednotlivych
druhov dopravy. Prace tohto autora sa zameriavaju predovSetkym na vyhody tzv. carpoolingu, pri
ktorom majitel’ auta cestujtici do prace poskytne prepravu d’al§im cestujucim, ¢o pri pravidelnom ces-
tovani (napr. denna dochadzka do prace) umoziuje znizit' naklady na dopravu nielen majitelovi auta,
ale 1 ostatnym cestujucim. Takyto spdsob vyuzivania automobilu pri dochaddzke do zamestnania potom
dokaze ucinne konkurovat’ verejnej doprave z pohl'adu nékladov.

Odhad dopravnych nakladov pri dochadzke do zamestnania ma opodstatnenie v redlnom Zivote, ale
moze byt tiez nametom na vyskum predovsetkym v tizemiach, ktoré disponujti len obmedzenymi moznos-
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tami zamestnat’ sa. Obyvatelia takychto oblasti si potom odkazani pracovné prileZitosti v Casto vzdiale-
nych sidlach, ¢o vsak pre nich znamena zvysené naklady na dopravu do tychto sidel, bez ohl'adu na sposob
prepravy. Na tomto mieste povazujeme za potrebné upozornit’ na spojenie pojmu dopravna dostupnost’
s konceptom socialnej exkluzie. Jednou z dimenzii chapania socialnej exkluzie je prave kvalita dostupnosti
dopravnych sieti a schopnost’” pohybovat’ sa v nich (mobilita) s cielom dosiahnut’ ciele nevyhnutné pre
existenciu (miesto zamestnania, sluzby, tovar, vzdelanie, atd’., podl'a Kenyon et al. 2002). Preston a Rajé
(2007) naznacuju, ze stav socialneho vylicenia nevznika nedostatkom prilezitosti, ale prave zlou dostup-
nostou tychto prilezitosti. Zaroven uvadzaju, ze tloha dopravy v procese socialneho vylicenia sa uplatiu-
je v podobe kombinacie faktorov dopravnej polohy (v zavislosti od polohy k dopravnym sietam umoziu-
jucim rychle dosiahnutie jadier poskytujticich zamestnanie a sluzby), potreby mobility (napr. nevyhnutnost’
dochadzat’ do zamestnania), dostupnosti efektivnej verejnej dopravy a individualnej mobility (moznost
vyuzivat’ osobny automobil). Problémom riedko osidlenych tizemi Slovenska vzdialenych od centier teda
nebyva len ich periférnost’ ¢i marginalita (Hurbanek 2004), ale ¢asto prave nedostatocna verejna doprava,
ktora ubytkom cestujtcich straca na efektivite, ¢o vedie na jednej strane k jej dalSiemu obmedzovaniu,
ana druhej strane krasticej zavislosti komunit vtychto Uzemiach na osobnom automobile (ide
o vSeobecny trend vo vyspelych krajinach, pozri napr. Nutley 1998, Perrels 2004, Seidenglanz 2007,
Marada et al. 2010). Vyskumy realizované v stredoeurdpskom priestore (Kraft, Vancura 2011, Komornicki
2003) dokazuju, ze vyznam individudlnej mobility obyvatel'ov ispesne transformovanych postsocialistic-
kych krajin rastie i v dennej dochadzke do zamestnania. V diskusiach o vidieckom priestore a jeho do-
pravnych moznostiach sa zacina hovorit’ o tzv. dopravnom znevyhodneni (transport disadvantage, podla
Kamrazzuman, Hine 2011), ktorej hlavnou zlozkou st (obmedzené) moznosti dopravnej dostupnosti
vidieckeho priestoru.

Zhmotnenim dopravného znevyhodnenia ¢i zlej dostupnosti mézu byt prave dopravné naklady,
ktoré logicky rastu s narastajicou mierou odlahlosti tizemia. Pre uplatnenie tohto pristupu a nacrt
moznej metodologie vyskumu vplyvu dopravnych nakladov ako prvku socidlnej exkluzie sme sa roz-
hodli vyuzit' tizemie Statistického okresu Rimavskd Sobota. Korektnost vymedzenia hranic uzemia
tejto Gzemno-Statistickej jednotky nie je pre nas pristup klicova, uzemie okresu vyuzivame preto,
pretoze na uroven okresov (uroveit NUTS IV) sa viazu priemerné hodnoty niektorych parametrov,
ktoré v nasej analyze aplikujeme. Vyber okresu Rimavska Sobota vychadza logicky zo skuto¢nosti, ze
ide o uzemie dlhodobo trpiace nedostatkom pracovnych prilezitosti a vysokou mierou evidovanej
nezamestnanosti (vyse 33% v septembri 2012, podla Mesacnej Statistiky o pocte a Strukture...2012),
hlavne dlhodobej, a zaroven ide o uzemie, ktorého dominantna cast’ ma vidiecky charakter s vyraznym
zastupenim mensich a priestorovo odl'ahlych vidieckych obci.

Cielom prispevku je naznacit’ jeden z moznych metodologickych pristupov k meraniu dostup-
nosti s vyraznej$im prepojenim na koncept socialnej exkluzie. Hoci pritom vyuzivame viacero zjed-
nodu§eni, pokusime sa naznacit' sposob, umoziujuci identifikovat' priestorovy ,,dosah® vplyvu
zamestnavatel'ov, ktory je dany pomerom medzi poskytnutou priemernou mzdou a nakladmi na
dennu dochddzku do zamestnania.

Metodika analyzy

Zistovanie prvkov, ktoré jedinca v urcitej komunite motivuju k dochadzke za pracou mimo vlastnu
komunitu (¢i obec), je mimoriadne naro¢na tiloha. V nasej analyze sme vychadzali z predpokladu, ze
zakladnou a klI'icovou motivaciou k finanéne naro¢nej kazdodennej mobilite by mal byt dostato¢ne
vysoky Cisty prijem, aby v primeranej miere pokryl vSetky naklady na Zivobytie vratane nakladov spo-
jenych s dochadzkou do prace. Na druhej strane vSak existuje socidlna politika Statu, ktord ponuka
obyvatel'om v socialnej nudzi (¢asto bez pravidelného prijmu) pomoc v podobe davok v hmotnej ntidzi
a prispevkov k davke, ktoré predstavuju pre mnohé domacnosti hlavny a ¢asto jediny zdroj prijmov.
Okres Rimavska Sobota patri v sucasnosti k okresom s absolttne najvyssim podielom osdb poberaji-
cich davky k hmotnej nudzi a prispevkov k davke (Poradie regionov podla poctu... 2012), a to na
urovni takmer 22 % celkovej populdcie okresu. Poznamendvame, ze nastup do zamestnania nemusi
nevyhnutne viest’ k zvysSeniu ¢istého prijmu domacnosti (Gerbery 2007, pozri tiez Rochovskd, Names-
ny 2011, ktori upozoriiuju na tzv. chudobnych pracujucich).

Z vyssie uvedenych dovodov sme sa rozhodli uplatnit’ pristup, vychadzajuci z modelovej situa-
cie 4-Clennej rodiny s dvoma dospelymi a dvoma Skolopovinnymi detmi (ktoré riadne navstevuju
Skolu), pricom obaja rodicia si nezamestnani a neuchadzaju sa o tzv. aktivacny prispevok vykona-
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vanim menS$ich obecnych sluzieb vo svojej obci, ani zvySovanim svojej kvalifikacie. Doméacnost’
zije vo vlastnej nehnutel'nosti v 'ubovolnej obci okresu Rimavska Sobota (s vynimkou mesta Ri-
mavska Sobota — jeho uzemie nebolo predmetom vyskumu). Ked'ze domécnost’ nedisponuje pravi-
delnym mesanym prijmom, nachadza sa z hl'adiska prijmov pod troviiou zivotného minima. Do-
macnost’ je teda zavisla na davkach v hmotnej nudzi a prispevkoch k davke v zmysle Zakona ¢.
599/2003 Z.z. o pomoci v hmotnej nudzi a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskor-
Sich predpisov. Z dovodu zosuladenia s ostatnymi Statistickymi datami potrebnymi pre nasu analyzu
sme postupovali podla pravidiel platnych pre rok 2011. Podla pravidiel vymedzenych zdkonom
mala tdto modelova domacnost’ narok na davku v hmotnej nudzi vo vyske 157,60€ mesacne. Zaro-
ven mala narok na 2€ mesacne na osobu ako prispevok na zdravotnu starostlivost a na 17,20€ za
kazdé dieta v podobe prispevku na ucely zabezpecenia zakladnych zivotnych podmienok skolopo-
vinnych deti. DalSou zlozkou je prispevok na byvanie vo vyske 89,20€ mesa¢ne (v tomto pripade je
splnena podmienka vlastnictva domu). V podobe pridavkov na deti ma domacnost’ d’alsi prijem
v hodnote 22,54€ na kazdé diet'a. Pokial’ v naSom zjednodusenom modelovom priklade nepocitame
s inymi prijmami, suma davok a prispevkov k davke pre nasu domacnost’ by v roku 2011 (v pripade
splnenia vsetkych zdkonnych podmienok) predstavovala 334,28€. S touto sumou budeme dalej
pracovat’ v nasej analyze. Samozrejme, nepredpokladdme, ze ide o prevazujici typ domadcnosti
v skimanom regidne, ale kvoli zjednodusSeniu a nastaveniu rovnakych podmienok budeme vycha-
dzat’ z tohto typu domécnosti. Suma, ktord ma tato modelova domécnost’ k dispozicii na 1 mesiac
pravdepodobne nepokryje potreby domacnosti s dvoma dospelymi a dvoma Skolopovinnymi det'mi
(pre rok 2011 predstavovala suma zivotného minima pre tuto domacnost’ hodnotu 495,55€). Moti-
vaciou pre zvySenie prijmov by preto mala byt snaha aspoti jedného z rodi¢ov zamestnat’ sa.

V regiéne Rimavska Sobota predstavuje najvacsiu koncentraciu pracovnych prilezitosti nesporne
prave mesto Rimavska Sobota. Preto budeme uvazovat’ o nakladoch na dochadzku z ostatnych obci
a miest okresu prave do Rimavskej Soboty, ¢o predstavuje d’al$ie zjednodusenie, avSak do urditej miery
zodpoveda realite v regione. Podl'a udajov Statistického tradu Slovenskej republiky zo vietkych od-
vetvi hospodarstva bolo v roku 2011 v skimanom okrese najviac pracovnych prilezitosti v odvetvi
priemyslu, pricom priemerna hruba mesacna mzda v tomto odvetvi a okrese dosahovala vysku 475€.
Za predpokladu, ze by jeden z dospelych ¢lenov modelovej domécnosti ziskal zamestnanie v meste
Rimavskd Sobota so mzdou prave vtejto vyske, po odratani odvodov adane (podla
www.kaminvestovat.sk, cit. 25/10/2012) podla predpisov platnych pre rok 2011 by predstavoval Cisty
prijem z tejto mzdy hodnotu 389,55€. Ide o sumu, ktord by bola vyssia ako suma davok a prispevkov,
ale stale nizSia ako suma zivotného minima pre modelovi domacnost’. Pri tejto sume vSak modelova
domécnost’ straca narok na davku v hmotnej nidzi a tak prakticky jedinym prijmom by ostal Cisty
prijem jedného zo zamestnanych rodi¢ov (spolu s pridavkami na obe deti ide o sumu 434,63€). Treba
poznamenat’, Ze v pripade nastupu do zamestnania by tato osoba mala narok i na tzv. aktivaény prispe-
vok, avSak podla zakona by mala naf narok len prvych 6 mesiacov po nastupe do zamestnania, preto
ho nepovazujeme za motivac¢ny z dlhodobého hl'adiska.

V d’alsom kroku bolo potrebné vypocitat’ pre kazdi obec v okrese priblizné dopravné naklady pri
predpoklade dennej dochadzky do zamestnania v meste Rimavska Sobota. Pri analyzovani dopravnych
nakladov sme vychadzali z predpokladu vyuzivania osobného automobilu alebo autobusovej verejnej
dopravy (zelezni¢nu dopravu sme pre jej obmedzeny dosah nebrali do vahy). Naklady pri vyuziti
osobného automobilu boli odvodené z hodnoty vzdialenosti (v km) z Rimavskej Soboty (stred mesta)
do ostatnych obci okresu (stred obce) s vyuzitim vyhladavaca http://maps.google.sk/, s uplatnenim
modu najkratSej trasy (zistované v obdobi april 2012). Na zéklade vzdialenosti boli vypocitané cestov-
né naklady na bezné osobné vozidlo s priemernou spotrebou 6,5 1/100 km pri cene 95-oktanového
benzinu vo vyske 1,444€/] (priemernd cena v roku 2011 podla www.benzin.sk). V zdujme znizenia
nakladov moézu majitelia automobilov pri ceste do prace aspit vziat' do auta spolucestujucich.
Pre potreby porovnania sme uvazovali o dvoch variantoch cestovania osobnym automobilom: naklady
pre 1 cestujiceho a naklady pre 2 cestujtcich (pre zjednodusenie obaja cestujuci z tej istej obce, ale nie
z tej istej domacnosti). Ani v jednom pripade sme do ceny nezapocitali naklady na obstaranie vozidla ¢i
hodnotu jeho opotrebovania.

Alternativou k ceste osobnym automobilom je verejna doprava, ktora ma sice v porovnani
s individualnou dopravou niekol’ko nevyhod (obsluhuje len zastavky a to len v urcitych casoch, poten-
cidlna nizka frekvencia spojov, atd.), ale pre cestovanie jednotlivcov je cenovo vyhodnejsia.
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V snahe ziskat’ obraz o vyske cestovného nebolo mozné vychadzat zo vzdialenosti a oficidlnych tarif
podniku SAD Lucenec, ktory prevadzkuje primestski dopravu na tizemi okresu Rimavska Sobota,
pretoze trasy jednotlivych spojov na tej istej linke sa pocas diia menia a rézne spoje (v zavislosti od
trasy) sa vyznacuju rdznou vyskou cestovného. Preto sme pre kazdi obec vyhladali vSetky spoje do
Rimavskej Soboty (prostrednictvom www.cp.sk) a identifikovali najlacnejsSie spoje (podmienka: ranné
Casy s prichodom do Rimavskej Soboty pred 7,00 hod). Cena tychto spojov potom vstupovala do vy-
poctu nakladov na dopravu verejnou dopravou.

V oboch pripadoch (individudlna doprava automobilom i verejnd doprava) boli denné naklady
(cesta tam a spit) vynasobené hodnotou 21 (priemerny pocet pracovnych dni v beznom mesiaci).
Takymto postupom sme ziskali pre kazdu obec v okrese Rimavska Sobota priemerné mesaéné naklady
na dennu dochadzku do zamestnania v 3 variantoch (obr. 1):

a) Preprava osobnym automobilom (1 cestujuci)
b) Preprava osobnym automobilom (2 cestujici)
¢) Preprava verejnou dopravou (autobus)

V nasledujucom kroku boli tieto naklady pre kazdu obec odpocitané od hypotetického Cistého
prijmu pracujuceho dospelého ¢lena modelovej domacnosti. Za predpokladu rovnakej Cistej mzdy
¢lena modelovej domacnosti pre kazdu obec, ale odlisnych dopravnych nakladov pre jednotlivé obce je
mozné ocakavat’, Ze motivécia prijat’ takto platent pracu v Rimavskej Sobote bude s rasticou vzdiale-
nostou od Rimavskej Soboty klesat. V uréitej vzdialenosti naklady na dopravu dosiahnu neakceptova-
tel'nt hodnotu (v nasom pripade to bolo priblizne 100€), pri ktorej Cisty prijem domacnosti klesa pod
uroven 334,28€, Co je prijem pochadzajici z davok, prispevkov a pridavkov v pripade, ak by ani jeden
dospely ¢len modelovej domacnosti nepracoval. To povazujeme za moment, kedy ziskanie takto plate-
nej prace v centre regionu prestava byt’ pre domacnost’ motivujuce. Vypocet ¢istého prijmu pre mode-
lovii domécnost’ sme teda realizovali podl'a jednoduchého vzorca:

NP, =434,63 - DN,,

kde NP, predstavuje hodnotu ¢istého mesacného prijmu modelovej 4-Clennej doméacnosti pre obec
n v pripade zamestnania jedného z dospelych ¢lenov, a DN, je hodnota dopravnych nakladov/mesiac
v pripade dennej dochadzky do zamestnania. Hodnota 434,63€ je sumou uvazovaného Cistého prijmu
zo zamestnania dospelého ¢lena a pridavkov na obe deti.

Hodnoty NP, sme potom porovnavali s hodnotou 334,28€. V pripade, ze NP <334,28, povazovali
sme naklady na dopravu za prili§ vysoké a demotivujice pre hladanie si zamestnania v Rimavske;j
Sobote. Ak hodnota NP >334,28, je mozné povazovat’ dochadzku do tohto zamestnania pre domacnost’
za motivujlcu, pretoze ich prijem by bol vyssi ako v pripade zavislosti na ddvkach v hmotnej ntidzi.

Vysledky analyzy

Zhodnotenie nakladov na potencidlnu denni dochéddzku do Rimavskej Soboty sme realizovali pre
kazdu obec skiimaného okresu. Vysledky su prezentované na obr. 1. Podla oCakavani najdrah$im
sposobom denného cestovania za pracou do regionalneho centra je vyuzivanie osobného automobilu,
ak uvazujeme o jedinom cestujicom. Verejnd doprava poskytuje z hl'adiska ceny zjavne vyhodnejsiu
alternativu, ¢o vSak nemusi byt podporené dostato¢nou frekvenciou spojov v priebehu dna. Najvyhod-
nejSou alternativou je jednoznacne carpooling, t.j. vyuzitie osobného automobilu na spolo¢né denné
cestovanie dvoma alebo viacerymi osobami. Vo vsetkych troch variantoch generuju najvyssie dopravné
néaklady logicky polohy v periférnych Castiach okresu. Treba tiez dodat, Ze v nie vzdy ide o populacne
malé obce.

Porovnanie hypotetického Cistého prijmu modelovej domacnosti v pripade zamestnania dospelého
¢lena v Rimavskej Sobote a nakladov na dennu dochadzku do tohto zamestnania vyjadruje obr. 2,
v ktorom je tento pomer vypocitany pre tri varianty dopravy. V pripade dopravy osobnym automobilom
(1 cestujuci) predstavuji v 29 obciach okresu (z celkového poc¢tu 106 obci) naklady na dopravu taki
hodnotu, Ze redlny prijem nami uvazovanej domacnosti by sa pri zamestnani jedného dospelého clena
znizil v porovnani s hodnotou davok v hmotnej nidzi a prispevkov k davke. Hranica, za ktorou posobia
dopravné naklady pri cestovani osobnym automobilom demotivacne, je pritom len vo vzdialenosti
priblizne 30 km od Rimavskej Soboty. O nie¢o vyhodnejsia je verejnd doprava, pri vyuZiti ktorej by
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dochédzka do uvazovaného zamestnania v Rimavskej Sobote demotivovala domacnosti len v 19 ob-
ciach okresu, priCom vsak hranica prili§ vysokych nakladov sa pohybuje len mierne nad hodnotou 30
km od dochadzkového centra. Vyuzitie carpoolingu a spolo¢nej cesty minimalne 2 cestujicich by
prakticky znizilo ndklady na dopravu v takej miere, Ze sa finan¢ne oplati uvazovat o zamestnani
a dochadzke do Rimavskej Sobote v pripade modelovej domacnosti bez ohl'adu na to, v ktorej obci
okresu by sa nachadzala. Spominana hranica prili§ vysokych dopravnych néakladov sa tak postva az za
uroven 40 km od regionalneho centra.
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Dochadzka do R. Soboty - dopravné naklady

EUR/mesiac
50,0 a menej
. 50,1- 750
[ 751-100,0
B 100,1-1250
B 1251 a viac
Rimavska Sobota

Zdroje: http:/fep.atlas.sk, http:/f/maps google sk, iy vy, benzin, sk

Obr. 1. Dopravné ndklady/mesiac na dennui dochdadzku do Rimavskej Soboty (pre 1 dochddzajucu
osobu); a) dochadzka osobnym automobilom (1 cestujuci), b) dochadzka osobnym automobilom
(2 cestujuci), ¢) dochddzka verejnou dopravou (autobus)
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Pomer Cistého prijmu domacnosti
a nakladov na dochadzku do R. Soboty
¥ naklady na dopravu prijatelné

naklady na dopravu prilis vysoké
Rimavska Sobota

Zdraoje: http://op.atlas sk, http:/fmaps google, sk,
weww benzin sk, www. upsvar.sk, wwow, statistics, sk

&

Obr. 2. Pomer hypotetického cistého prijmu domdcnosti a dopravnych ndakladov na dochddzku do zamest-
nania v Rimavskej Sobote (pre 1 dochddzajiicu osobu); a) dochddzka osobnym automobilom (1 cestujuci),
b) dochadzka osobnym automobilom (2 cestujuci), ¢) dochddzka verejnou dopravou (autobus)

Zhrnutie

Sposobov hodnotenia dopravnych nakladov ako faktora, ktory ovplyvituje ochotu zamestnat’ sa
mimo vlastnu obec, je nesporne viacero. Predstaveny pristup sa snazi simulovat’ realitu v jednom
z problémovych regiénov Slovenska tym, ze ddva do pomeru potencidlnu mzdu za pracu v regionadlnom
centre a predpokladané néklady na dennti dochadzku do tohto zamestnania z obci regionu. Vysledny
,Cisty* prijem po odratani nakladov na dopravu je potom porovnavany s prijmom na baze davok
v hmotnej nadzi a prispevkov, na ktory ma vybrany typ domacnosti narok v pripade, ak by ziadny ¢len
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tejto domacnosti nepracoval a domacnost’ by tak bola odkdzana na pomoc v hmotnej ntiidzi. Dochadz-
kova vzdialenost’ a z toho vyplyvajice naklady na dopravu su tak délezitym prvkom, ktory v tomto
regione s nizkymi priemernymi mzdami moze demotivovat’ jedincov v ich snahe hl'adat’ zamestnanie.

Jednym zo zaujimavych zaverov nasej analyzy je, Ze hranica, za ktorou dopravné naklady na dennu

dochadzku do vybraného typu zamestnania su uz tazko akceptovatel'né, lezi relativne blizko samotné-
ho dochadzkového centra (priblizne 30 km — v pripade prvych dvoch variantov dopravy), a v ramci
samotného okresu sa nachadzaju obce, z ktorych sa pri nasich predpokladoch dochadzat’ do Rimavskej
Soboty neoplati. Samozrejme, na tomto mieste musime spomentt, Ze Gzemie okresu nevytvara vnutor-
ne uzavrety denny urbanny systém a na jeho uzemi je zrejme mozné identifikovat’ minimalne dva také-
to systémy (pozri napr. Bezak 2006). Na druhej strane ale predpokladame, Zze v regionoch s vysSou
priemernou mzdou (i v priemysle) bude tato pomyselna hranica ,,akceptovatel'nosti“ dopravnych nékla-
dov vo vicsej vzdialenosti.

Metody, ktoré viedli k vysledkom prezentovanym v tejto $tudii, maji nesporne viacero obmedzeni,

z ktorych najzévaznejSie mozno zhrnut' do nasledovnych bodov:

e aplikacia iba 1 typu domacnosti, so zjednodusenymi podmienkami ich finan¢nej situacie (moz-
nosti je vS§ak omnoho viac, z Coho vyplyvaju i rozlicné podmienky pre uplatnenie narokov na
davky v hmotnej nudzi a prispevky k davke)

e predpokladali sme hypotetické zamestnanie iba v jednom odvetvi hospodarstva (moznosti je
viac)

e uvazovana bola priemernd mzda vo vybranom odvetvi (redlna mzda sa v§ak moze pohybovat
i na urovni minimalnej mzdy, ktora je nizsia, ako priemernd)

e uvazovali sme o ponuke prace len v regionalnom centre (sidel, ktoré pontkaju pracovné prile-
Zitosti, je vSak v regione viac)

e pri doprave osobnym automobilom sme uvazovali iba o jednom type motora a nemennej spot-
rebe; pri carpoolingu sme predpokladali dve osoby s rovnakou trasou (realita je v§ak pravdepo-
dobne odlisna)

e pri verejnej doprave sme predpokladali existenciu spojov v idedlnych ¢asoch pre dochadzku do
prace

Napriek uvedenym zjednoduseniam je mozné predpokladat’, Ze tato metodu (pri vyuziti dokonalej-

Sich ,,zjednoduseni®, ¢ize pri zahrnuti viacerych faktorov, viacerych dochadzkovych centier, viacerych
typov domécnosti, atd’.) je mozné aplikovat’ nielen v d’alSich regionoch, ale tiez pre ucely porovnania
dochéadzkovych regionov navzajom.
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Travel Expenses as a Barrier in Commuting to Work

Marcel HORNAK

Summary: The transport costs may stand for a serious problem for residents of remote regions with
poor accessibility and poor employment opportunities. Territories with high unemployment rate usual-
ly offer relatively lower wages which may lead to a discouragement and unwillingness to commute to
work in case of longer distances to places of employment concentration. In our case study we intended
to show how vulnerable can a household in a poor region be if dependent on employment located in a
distant centre.

Our analysis was based on several model simplifications. First, we considered only one household
type with 2 adults (both long-term unemployed) and 2 children, being dependent on state endowment
system. As a possible job for one of the adults, a job in regional industry sector was considered, with
average monthly wage reaching to 475€ (as of 2011). Although the reality in the region may be diffe-
rent, the town of Rimavska Sobota was assumed as the key centre of employment and hypothetical
travel costs have been derived from the travel distance between this town and the other communities of
the region. Only 3 variants of daily travel were taken into account: regional public transport and
individual transport (passenger car) with one and two passengers.

A very important point was to specify the motivation factor that can convince an unemployed per-
son to commute to a distant town if the wage itself is not too motivating. We decided to compare the
hypothetical wage reduced by the travel costs for individual locations of the region and the value of
endowments that the model four-member household may receive as a social assistance budget (334€ in
our case). In spite of the above mentioned limitations of our method, we believe that this approach
might contribute to explanation of commute-to-work motivations of inhabitants living in poor regions
as well as to regional comparison as commuting distance may vary due to different values of average
wage in various economic sectors.
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