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Pouziti spotiebitelského Setfeni k vymezovani relevantniho trhu v Zelezni¢ni
dopravé — moZznosti a problémy

Martin Kvizda - Vaclav Rederer
Ekonomicko-spravni fakulta, Masarykova univerzita, Brno

Abstrakt

Vykon politiky hospodaiské soutéze v praxi je zalozen na vymezeni relevantniho trhu; toto
vymezeni se opird o nékolik zakladnich metod, mezi néz patii zejména tzv. SSNIP test (Small
but Significant Non-transitory Increase in Prices). Tato metoda je charakteristickd vysokou
datovou naroc¢nosti na jedné stran¢ a komplexnimi, dobte vyuzitelnymi vysledky pro autoritu
regulujici trh, na stran¢ druhé. Vzhledem ke specifikim odvétvi zelezni¢ni osobni dopravy
neni snadné SSNIPP test aplikovat; v praxi se proto vyuzivaji jeho rizné modifikace. Tento
text prezentuje vyuzitelnost SSNIP testu k vymezovani relevantnich trhi v odvétvi osobni
zelezni¢ni dopravy na zaklad¢ pilotniho spotiebitelského Setfeni na dopravnim rameni Brno-
Praha.

Uvod

Zékladnim principem moderni politiky hospodarské soutéze je vymezeni relevantniho trhu na
zaklad¢ transparentni metodiky. Takto jsou koncipovany rovnéz guidelines Evropské komise
pro hospodarskou soutéz (viz Komise ES 1997). Pro posouzeni konkurencniho postaveni
dané¢ho subjektu na trhu a pro prakticky vykon soutézni politiky je pfedevsim dilezité
vymezeni trhu produktu, na némz dany subjekt muze byt vystaven ,,efektivni konkurenci,
nebo na némz muize ,,volnou* konkurenci omezovat, tzv. relevantni trh (viz napt. Motta 2004:
102). Moderni guidelines politiky hospodaiské soutéze jsou zalozeny na standardizovanych
ekonometrickych metodach, které umoziuji stanovit konkurenéni pozici daného subjektu
piimo na zakladé¢ nakladové analyzy. Tyto metody vSak neni mozné aplikovat ve vSech
vySetfovanych ptipadech a zejména ne v urcitych specifickych odvétvich, ke kterym
jednoznacné patii zelezni¢ni doprava (blize ke specifikim zelezni¢ni dopravy viz Kvizda
2011). Diivodem je nedostatek nebo nedostupnost vhodnych dat upotiebitelnych pro takovou
analyzu (viz napt. Komise Evropskych spolecenstvi 2007: 3) a riziko zkresleni vysledki
pravé kvili existujicim specifikim odvétvi. V téchto ptipadech je namist¢ pouZiti
alternativnich technik, které jsou zaloZeny pravé na preciznim vymezeni relevantniho trhu
daného produktu (Motta 2004: 101).

Soudobé reformy Zelezni¢ni dopravy v zemich Evropské unie (opiraji se zejména o smérnice
Evropské komise, Rady a Parlamentu 2001/12/ES, 2001/13/ES, 2001/14/ES, 2004/49/ES,
2004/50/ES, 2004/51/ES, 2007/58/ES, 2007/59/ES a dalsi nafizeni, které tvori tzv. Prvni,
Druhy a Tteti zelezni¢ni balicek (podrobné viz Peltram 2010) jsou zalozené na otevieni trhu
dopravnich sluzeb komerénim dopravclim a vytvoreni redlné konkurence na jednotlivych
linkach. I v Ceské republice je proto aktualnim trendem poslednich let zvy$ovani intermodalni
konkurence zejména na linkdch mezi velkymi mésty; v ramci Zelezni¢niho dopravniho
ramene Praha — Ostrava doSlo rovnéz k otevieni piimé konkurence intramodalni. Lze
ocekavat, Ze intenzita intermodalni 1 intramodalni konkurence se bude v nejblizSich letech
zvySovat, zejména na ramenech s nejvyssi hustotou dopravy. K témto rameniim patii zejména
Praha — Ostrava, Praha — Brno, Praha — Plzefi, Praha — Usti nad Labem, Brno — Ostrava a
dalsi. Se zvySovanim intenzity konkurence bude nepochybné také dochazet k pokusim o
zneuziti dominantniho postaveni na trhu, k fizim a akvizicim jednotlivych soutézitelli a
k dal$im ptipadiim skute¢ného, domnélého nebo potencialniho naruseni volné soutéze. Z toho
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divodu je velmi aktualni a potfebné, aby byla k dispozici adekvatni metodika pro
transparentni a spravné vymezeni relevantniho trhu.

1. SSNIP test a moZnosti jeho aplikace

K takovym zakladnim metoddm patii pravé SSNIP test (Small but Significant Non-transitory
Increase in Prices), ktery pracuje na principu kvantifikace zmény zisku hypotetického
monopolisty v reakci zmény chovani spotiebiteltl po zvySeni ceny dané¢ho produktu o 5-10%
(Motta 2004: 102; Office of Fair Trading 2004: 4). Je-li poptavka po daném produktu malo
elastickd a zvyseni ceny tedy zpusobi relativné maly odliv spotiebitelll z trhu a narlst zisku
producenta, tvoii dany produkt specificky relevantni trh a takovy produkt nemd redlné
substituty. Pokud je poptavka po daném produktu vice elasticka a na zvySeni ceny reaguji
spotiebitel¢ nahrazenim daného produktu jeho substitutem, coz zplsobi pokles zisku
producenta, nemtize byt pro dany produkt definovan takto vymezeny relevantni trh, ale je
tteba vzit do tvahy i dalsi produkty (substituty) a definovat relevantni trh §iteji.

K vymezeni relevantniho trhu je potom potieba zopakovat SSNIP test znovu, s tim rozdilem,
7e se vyrobci obou substitutli povazuji za jednoho hypotetického monopolistu, ktery by zvysil
cenu svého produktu (zvysila by se tedy cena obou produktd). Pokud by bylo pro tohoto
hypotetického monopolistu zvySeni ceny ziskové, znamenalo by to, Ze neexistuje zadny dalsi
substitut a relevantni trh je vymezen témito dvéma produkty. V opacném piipad¢ se stejny
postup testu opakuje s pridavanim dalSich substituti az do té doby, kdy by odpovéd’ na
uvodni otazku byla ano.

Jednou z moznosti praktické implementace (tzv. piima realizace) SSNIP testu je analyza
kritické ztraty. Vychazi se z predpokladu, ze zvySenim ceny se zvySi marze na jednotku
prodaného zbozi, coz zvysi zisk producenta. Vyssi cena vSak také pro producenta znamena
sniZzeni poptdvaného mnozstvi a tedy pokles zisku. Pokud prevazi prvni efekt, je zvySeni ceny
ziskové. V piipadé, ze prevazi efekt druhy, producent by zvySenim ceny prodélal. Ziskovost
zvySeni ceny tedy zavisi na cenové elasticité poptavky po produktu a na obchodnim rozpéti
firmy. V tomto ptipad¢ pojem kriticka ztrdta znamena maximalni mozny propad poptdvaného
mnozstvi (v diisledku zvyseni ceny), pti kterém, za daného obchodniho rozpéti, zvyseni ceny
nemeéni zisk. Podobné¢ kriticka elasticita udava cenovou elasticitu poptavky, pti které nebude
mit zvySeni ceny dopad na zisk producenta. Smysl analyzy kritické ztraty tedy spociva
v porovnani skute¢né elasticity poptavky (nebo piimo ztraty) s jeji vypoctenou kritickou
hodnotou.

Postup 1ze tedy rozd¢lit do tfech nésledujicich kroku:

» stanoveni kritické ztraty
* odhad skute¢né ztraty
* porovnani obou ztrat

Vzorec pro vypocet kritické ztraty je definovan jako podil procentniho zvySeni ceny a
procentniho zvyseni ceny plus marze, tedy:

cl=X/(X+M) (1)
(respektive ce = 1/(X + M) pro vypocet kritické elasticity)

kde X je procentni zvySeni ceny a
M velikost marze v procentech.



Cilem druhé faze je odhadnout skute¢nou ztratu poptdvaného mnoZstvi, ke které dojde
v dusledku zvySeni ceny. Ve tieti fazi analyzy dochazi pouze ke srovnani kritické a skutecné
ztraty a podle jejich velikosti se rozhodne o Sifce relevantniho trhu. Informace o struktute
poptavky, které¢ jsou dulezité pro tento odhad lze ziskat nékolika zplsoby. Nejjednodussi
situaci pro odhad skute¢né ztraty je situace, kdy producent jiz v minulosti (nejlépe nékolikrat)
zvySoval cenu a z téchto minulych zkuSenosti Ize tedy odhadnout i nynéjsi hypoteticky pokles
poptavky. Pokud jsou k dispozici dostate¢n¢ dlouhé a relevantni ¢asové fady lze hypoteticky
propad predikovat ekonometrickymi nastroji. Nevyhodou této metody je vysoka datova
naro&nost, ktera v mnoha ptipadech pouziti této metody znemoziuje. Casto dostateéné dlouhé
casové tfady vibec neexistuji nebo je spolecnost, které se analyza tyka, neda k dispozici.
V odvétvi Zelezni¢ni dopravy je vykazovand struktura nakladi navic deformovana fadou
technologickych specifik (viz Kvizda 2011) a zpisobem sbéru dat; pro pfimou kvantitativni
analyzu proto mnohdy nejsou takova data upotiebitelnd. Dalsi, ¢asto vyuZzivanou alternativou
je proto ziskani informaci prostfednictvim spotiebitelskych prazkumu (viz napt. Memarian —
Jeong — Uhm 2012).

2. Charakteristika dopravniho ramene Praha- Brno

Ptfed zahdjenim testll je nezbytné piesn¢ zjistit a popsat situaci na daném trhu. Od toho se
potom odviji konkrétni metodika v jednotlivych fazich (napf. vybér kandidatského trhu,
metodika sbéru dat atd.). V pilotnim projektu jsme se zaméftili na rameno Praha - Brno, kde je
v Ceské republice dosahovano jedné z nejvyssich hustot dopravnich proudii. Tato dvé mésta
jsou propojena délnici D1, dvéma hlavnimi Zelezni¢nimi cestami a do roku 2011 fungovala
také pravidelnd leteckd doprava. Po zruSeni pravidelné letecké linky tedy zbyvaji tfi moznosti
piepravy, které ziejmé determinuji relevantni trh.

Prvni moznosti je vyuziti Zelezni¢ni dopravy, kterou momentalné zajistuji vyhradné Ceské
dréhy, akciova spolecnost, jez provozuje vlaky na dvou linkach: modernéjsi, vice vyuzivany
1. koridor, vede severngjsi trasou pies Ceskou Tiebovou a Pardubice; druha, stile vyuzivana
dvoukolejna trat, vede z Brna pies Havlickiiv Brod do Kolina, kde se ob¢ trasy spojuji. Pies
Ceskou Tiebovou jsou provozovany kromé rychliki v zavazku vefejné sluzby také vlaky
vyss$i kvality provozované na komercni riziko, Expresy a mezinarodni EuroCity (Ex a EC).
Jizdni doba z Brna hl. n. do Prahy hl. n. je 2 hodiny a 38 minut' u vlakt vyssi kvality, u
rychliku jedoucimu pies Ceskou Tfebovou je to 3 hodiny a 25 minut, coZ je téméf stejna
doba, kterou potiebuje rychlik jedouci trasou pies Havlicktiv Brod (3hodiny a 34minut).
Piesto, Ze obé trasy jsou piiblizné stejné dlouhé (255km pies Ceskou Tfebovou a 257km pies
Havlicktv Brod), jizdné se vyrazné 1iSi podle toho, kterou trasu cestujici zvoli. Zakladni
jizdné z Brna do Prahy trasou pies Havli¢kiv Brod ¢&ini 333 K&, zatimco jizdné pies Ceskou
Tiebovou je od tGnora 2012 210 K&* (do unora 200 K&). V piipadé rychlikd, je trasa pies
Ceskou Tiebovou pfi stejné vzdalenosti (i ¢asové) téméf o 40% levn&jsi neZ trasa pies
Havli¢kiiv Brod. Vlaky EC a Ex, jezdici pies Ceskou Tfebovou, jsou nejen o 123 K¢ levngjsi,
nez rychliky jezdici pies Havlickiv Brod, ale také piiblizné o jednu hodinu rychlejsi. Ceské
drahy vypravuji v pracovni dny 33 spoji ve sméru z Brna do Prahy. Z toho 16 vlakt je vyssi
kvality typu EC/Ex, 8 rychliki jedoucich pres Ceskou Tiebovou, 8 rychliki, které vyuzivaji
traté¢ 230 a 250 (pfes Havlickiv Brod) a jeden no¢ni spoj Euronight (téméf vSechny spoje
jezdi denng).

" Udaje o cenéch a ¢asech jsou platné pro jizdni fad 2011/2012
? Oficialné se jedna o slevovou akci CD Promo, de facto se viak tato cena da povazovat za zékladni jizdné
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Tabulka 1: Vlakové spojeni ve sméru z Brna do Prahy

Cas odjezdu z 1.koridor - EC/EX/EN 1. koridor - R Havl. Brod - poznamky
Brna R
1:00 EN 476 Metropol nejede v NE
4:31 R 720K§ir;1}lr(1tlsek nejede v NE
EC 176 Johannes
>:40 Brahms
6:20 R 672
6:40 Ex 57&1’2?%21? dclav nejede v NE
6:48 R 864 Petrov
740 EC 378 Carl Maria von od 15.4. jede
Weber denné
8:20 R 674
8:40 Ex 572 Brnénsky drak
8:48 R 866 Slavkov
9:40 EC 174 Jan Jesenius
10:20 R 676
10:40 EC 78 Gustav Klimt
10:48 R 868 Punkva
11:40 EC 172 Vindobona
12:20 R 678
12:40 Ex 570 Zdenék Fibich
12:48 R 870 Spilberk
13:40 EC 170 Hungaria
14:20 R 680
14:40 EC 70 Gustav Mahler
14:45 R 872 Macocha
od 9.4. nejede v

15:20 R 682 SOJ
15:40 EC 274 Slovan
16:20 R 684
16:40 EC 72 Smetana

R 874 Rudolf
16:45 Tésnohlidek
17:40 EC 272 Jaroslav HaSek
18:20 R 688
18:40 EC 74 Franz Schubert
18:45 R 876 Svitava
19:40 EC 270 Avala
20:40 EC 76 Antonin Dvorak

ocet spoju
’ dennpé : 17 8 8

Zdroj dat: jizdni ¥ad 2011/2012




Autobusovou piepravu z Brna do Prahy zajistuje na rozdil od Zeleznice n€kolik dopravct.
Dominantni pozici mezi autobusovymi dopravei mé vSak spolecnost Student Agency, kterd ve
vSedni den vypravi 40 spoju v jednom sméru. Druhy nejvétsi autobusovy prepravce na tomto
trhu, spolecnost Touring Bohemia (autobusy ,,Eurolines®), ve vSedni dny vypravi 5 spoji ve
stejném sméru. Zanedbatelnou trzni silu maji ostatni dopravci, jejichz linky jezdi pouze
nckolikrat tydné, napt. spolecnost Tourbus, jez vypravi 4 spoje tydn€, nebo mezinarodni
SSNIP testu zjednoduSenou situaci, kdy by hypoteticky na této trase jezdily pouze autobusy
Student Agency a vlaky tiidy Ex a EC Ceskych drah. Linka Student Agency za¢ina v Brné na
Benesové tfid€, nékolik desitek metri od hlavniho vlakového nadrazi a konc¢i v Praze na
ustiednim autobusovém nadrazi Florenc, nékolik stovek metri od prazského hlavniho
zelezni¢niho nadrazi. Polohu vychozich a kone¢nych stanic autobusovych a vlakovych linek
tedy povazujeme za srovnatelnou. ,,Zluté autobusy* vyuzivaji dalnici D1, po které jejich trasa
méii 210 kilometri, tedy o 45 kilometrii méné nez kratsi trasa vlaki Ceskych drah. Doba
jizdy v roce 2012 je podle jizdniho fadu 2 hodiny a 30 minut, tedy témét stejnd jako u vlakt
Ex/EC (2 hodiny a 38 minut). Zakladni cena jednosmérné jizdenky je v souc¢asné dobé shodna
s cenou jednosmérné vlakové jizdenky, 210 K¢.

3. Postup provedeni analyzy kritické ztraty

Jelikoz potadi zatazeni hypotetickych substitutl hraje pfi vyuziti této metodiky dilezitou roli,
je v prvni fazi nutné urcit kandidatsky trh, tedy podnik, ktery bude jako prvni povazovan za
hypoteticky monopol. Jako vhodné méfitko mohou napiiklad poslouzit data o poctu
piepravenych osob za uréité obdobi. Za hypoteticky monopol tedy miizeme povazovat Ceské
dréhy (vlaky Ex a EC) a pomoci SSNIP testu budeme zjistovat, zda jsou dopravni sluzby
poskytované Student Agency dostatecné blizkym substitutem.

Pfes to, ze proces stanoveni kritické ztrdty se na prvni pohled miize zdat jednoduchy a
vedouci k jednoznaénému vysledku, v Zelezni¢nim odvétvi se v této casti vyskytuji hlavni
piekazky, které Cini aplikaci SSNIP testu pomérné slozitou a diskutabilni. Hodnota kritické
ztraty dana vzorcem (1) zavisi na dvou proménnych a to na vysi procentniho zvyseni ceny (X)
a obchodnim rozpéti (M); zatimco velikost proménné X je dana z definice (0,05 az 0,1),
urceni proménné M je velmi nejednoznacné. Hlavni problém zde ptedstavuje déleni nakladt
na fixni a variabilni. Naptiklad Donoghue a Padilla (2006:79), pouzivaji pro vypocet marze
primérmé variabilni naklady®, coz je obvykla praxe v piipadech, kdy je nemozné nebo piilis
slozité odhadnout prabéh meznich ndklada, které predstavuji zasadni informaci k vypoctu
zisku. Pokud by Ceské drahy viibec mély k dispozici tdaje o variabilnich nakladech, bylo by
velmi tézké vztahnout tyto ndklady prave jen k urcité lince.

Tento problém tésné souvisi s jednim ze specifik Zelezni¢ni dopravy: velka Cast nakladi je
v podstaté neovlivnitelnd v ,kratkém* obdobi. Ze zfejmych divodi (pausalni platby za
elektrickou energii, platby SZDC za pouZivani dopravni cesty, Gidrzba nadrazi atp.) jsou
celkové néklady na vypraveni vlaku zjevné téméf necitlivé na pocet cestujicich, kteti tento
spoj vyuziji. Potom nastaveni délky obdobi, pro které je test aplikovan, a rozdéleni nakladi na
variabilni a fixni zdvazné ovlivni vysledek testu a rozhodnuti o §ifce relevantniho trhu. Co se
tyka meznich nakladii, je pravdépodobné, ze vykazuji skokovy priabéh a méni se az pii
vyznamné zméné poctu pasazérii (napiiklad pfipojeni dodatecného vagénu). Pii vysokych
fixnich ndkladech a nizkych variabilnich (popf. meznich) nakladech na jednoho cestujiciho

*M = ((Py — ¢)/Py), kde ¢ = priimémé variabilni ndklady
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bude zjisténa vysokd marze, coz znamena niz$i hodnotu kritické ztraty a vySsi
pravdépodobnost, Ze SSNIP test skon¢i vysledkem nemozZnosti profitabilniho zvySeni ceny,
tedy potvrzenim existence blizkého substitutu (viz Tabulka 2). Tato skute¢nost ma sice jistou
vypovidaci schopnost o specifické situaci na dopravnim trhu, ale na druhou stranu je tieba
vzit v ivahu vysoké fixni naklady (ty vyplyvaji z ptedpokladu vysokych marzi pocitanych
z nizkych variabilnich nékladit), které mohou pohltit cely zisk.

Pro ilustraci provedeni SSNIP testu dile vyuzijeme modelovou situaci, kdy by CD mély
marzi 5%, 10%, 20%, 30% a 40%. Pro hodnotu proménné X ur¢ime 10% zvySeni ceny, tedy
horni hranici bézné pouzivané¢ho rozmezi. Hodnoty kritické ztraty a kritické elasticity pro
rizné Grovn¢ marzi obsahuje tabulka 2:

Tabulka 2: Velikost kritické ztraty pii 10% zvySeni ceny pro pouZité irovné obchodniho rozpéti

zvyseni ceny X 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
obchodni rozpéti M 0,05 0,1 0,2 0,3 0,4

kriticka ztrata X/(X+M) 0,67 0,5 0,33 0,25 0,2
kriticka elasticita | 1/(X+M) 6,67 5 3,33 2,5 2

Zdroj: Vlastni vypocty ze vzorce (1)

Po vypocteni skutecné ztraty v tomto modelovém postupu tedy zjistime, jak vysoka by musela
marze Ceskych drah byt, aby autobusova doprava Student Agency byla substitutem Zelezni¢ni
dopravy.

Kli¢em k odhadu skute¢né ztraty v ptipad¢ hypotetického desetiprocentniho zvyseni ceny je
cenova elasticita poptavky. Konkrétné vzorec 2 udava tuto zavislost:
AQ = AP * ¢ 2)

Zatimco procentni zvySeni ceny (AP) je ze znamé (0,1), hodnotu cenové elasticity je nutné
odhadnout. Pro odhad cenové elasticity se vtomto piipadé nejlépe nabizi spotiebitelsky
prazkum provedeny ve formé dotaznikového Setieni. Ten mize dat nejen odpovéd’ na otdzku
elasticity, ale vjeho ramci se lze doveédét i1 dalsi dopliujici (napiiklad i kvalitativni)
informace.

4. Metodika sestaveni dotazniku a provedeni spotiebitelského prizkumu

Dotaznik by mél byt postaven tak, aby poskytl odpovéd’ na nasledujici okruhy otazek:
* jak casto respondent vyuziva vlakové spojeni na dané trase a kolik za néj zaplati
* zda je respondent citlivy na vysi ceny jizdenky
* do jaké skupiny zakaznikli respondent patii

* jak by reagoval na desetiprocentni zvySeni ceny jizdného

Informace o tom, jak intenzivné respondent vlak vyuziva (a kolik za néj utraci) je klicova pro
uréeni vahy dotazniku od tohoto cestujiciho. Informace od respondenta, ktery cestuje na dané
trase vlakem vyjime¢n¢, bude mit niz8i vahu, nez od pravidelného cestujiciho.

Je dulezité znat, zda je viibec respondent citlivy na cenu jizdenky. Cilem je zejména odlisit
skupinu respondenti, ktefi za jizdenku neplati od téch, ktefi ji plati z vlastnich penéz.



Jde napiiklad o cestujici, ktefi jsou na sluzebni cesté, a jizdenka je proplacena
zaméstnavatelem. Lze se domnivat, ze zdkaznici, kteti jizdné neplati z vlastnich penéz, budou
reagovat odlisné nez ti, ktefi si jizdné plati sami. Zohlednéni této skutecnosti omezi deformaci
ziskanych vysledkt.

Charakteristickym znakem Zelezni¢ni dopravy je velké mnozstvi tarifil, kterymi se Ceské
dréhy snazi oslovit riiznorodé skupiny zakaznikti. Cenové elasticity téchto skupin mohou byt
pfi tom rozdilné. V dotaznikovém Setfeni je vhodné respondenty rozdélit alespont podle
nejbéznéjsich tarifl, jako je obycejné jizdné, studentska sleva, SporoTiket a tarify In pro
drzitele tzv. In karet.

Po identifikaci respondenta a ovéteni, ze znad cenu své jizdenky, nastdvd vhodny cas na
polozeni otazky na hypotetické zvySeni ceny jizdného o 10%. Prizkum by mél dat odpoveéd
na to, jestli by respondent ke své cesté vyuzil stale vlakovou dopravu. Pokud tomu tak neni, je
na misté zjistit, jakou nahradni moznost by zvolil (kvili identifikaci nejbliz§iho substitutu pro
ptipadné pokra¢ovani SSNIP testu).

Pro ptimé dotazovani lze vyuzit dvé rozdilné metody. Prvni moznosti je dotazovani na
nastupisti pfed odjezdem vlaku. Mezi hlavni vyhody tohoto zplisobu patii zejména nizsi
finan¢ni naro¢nost a moznost zahrnuti vice spoji do prizkumu pfti srovnatelnych nakladech,
poctech tazatell a Casovém vytizeni. Mezi nevyhody tohoto systému patii zejména
,jednosmérna aplikace®. Pokud tedy bude priizkum provadén pouze na nadrazi v Brné, pak
dostaneme vysledky pro trasu Brno-Praha. Tento problém Ize vyfeSit prizkumem
provadénym pifimo ve vlacich nebo dotazovanim realizovanym na obou termindlnich
stanicich.

Druhd moznost, dotazovani za jizdy ve vlaku, je vyhodna zejména v tom, Ze umoziuje
postihnout vétsi vzorek cestujicich z daného spoje. Prizkum neni zatiZen nedostatkem casu
pred odjezdem vlaku, pro mnohé stresovym prostiedim na nadrazi a do prizkumu jsou
zahrnuti 1 respondenti, kteti na vlak ptichdzeji na posledni chvili a do prizkumu na néstupisti
by nejspis nebyli zahrnuti.

V obou piipadech musi byt vybrany spoje vyjizdéjici v takovych Casech, které pokryvaji
vSechny skupiny cestujicich (nebo alesponl velkou cast). Piikladem miize byt dotazovani ve
Ctyfech reprezentativnich dnech - v patek, v sobotu, v nedéli a ve stfedu (vzdy rano,
odpoledne a vecer). Pate¢ni a ned€lni spoje jsou charakteristické studentskymi Spickami, ve
stiedu je pravdépodobny vyssi pocet sluzebnich jizd a sobota je mimospi¢kovy den.

5. Vysledky spotiebitelského priuzkumu a jeho disledky pro SSNIP test

Spotiebitelsky prizkum pro Ucely vymezeni relevantniho trhu probéhl na jafe 2012.
Metodikou pfimého dotazovani na nastupistich v Brné hl.n. byly ziskany informace od 384
respondentli. Mezi nejzajimavéjSimi vysledky 1ze naptiklad uvést potvrzeni vysoké variability
typl jizdnich dokladd, tedy existenci mnoha zadkaznickych skupin. Absolutni i relativni pocty
respondentli podle jizdného jsou obsahem nasledujiciho obrazku.



Obrazek 1 Pocty respondentii podle druhu jizdného (absolutni ¢etnost na levé ose)
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Zdroj dat: vlastni vypocty
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Variabilita cen jizdného je potom jesté¢ vyssi. Jako dobry piiklad slouzi napiiklad jizdné
SporoTiket, které se prodava v péti riiznych cenovych relacich v jednom sméru.

Tato variabilita je pro koncept SSNIPu problematicka zejména z toho divodu, Ze tento test
predpokladd plo$né zvySeni hladiny o 10% u vSech typl jizdenek pro vSechny skupiny
cestujicich, které maji odlisné cenové elasticity. V praxi lze spiSe ocekavat vyssi zdrazeni
cenové méné elastickym skupindm nez skupindm s vys§i cenovou elasticitou. To by potom
ovlivnilo ziskovost takového kroku.

Jednim z nejdulezitéjSich vysledkd prizkumu je zjisténi, ze v ptipadé desetiprocentniho
zvySeni cen vSech druhi jizdného by 76% respondentli na toto zdraZeni nereagovalo nijak a
jako dopravni prostfedek by i pfes vyssi cenu zvolilo pro dopravu vlak. Pfiblizné 20%
respondentli uvedlo, Ze by v pfipad¢ takového zdrazeni vyuzilo k cesté autobus a pouze 2%
auto. Po¢ty odpovédi na zbyvajici varianty jsou zanedbatelné.



Obrazek 2 Cetnosti podle reakce na zvy$eni ceny (absolutni etnost na levé ose)
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Zdroj dat: vlastni vypocty

Nasledné je mozné vypocitat cenovou elasticitu poptavky. Tato elasticita byla vypocitana pro
kazdou skupinu cestujicich zvlast a posléze pomoci véazeného praméru (podle kritérii
frekvence cestovani a mnozstvi utracenych penéz za jizdné) byla vypocitana i celkova
elasticita poptavky. Jde Cisté o umély, teoreticky tkon slouzici pouze k provedeni SSNIPu.
Nasledujici tabulka ukazuje, Ze nejvysSs$i cenovou elasticitu vykazuje zakaznickd skupina
studenti a cestujicich s nerozlisenym jizdnym®*, nejnizsi cenova elasticita byla naopak zjisténa
u majitelt zdkaznickych In-karet. Celkova cenova elasticita poptavky byla stanovena na 2,3 v
absolutni hodnoté€ (tj. skutecna ztrata na Grovni 23%).

Tabulka3 Tabulka skuteénych ztrat a skuteénych cenovych elasticit
druh skute¢nd skute¢na
jizdného ztrata elasticita*
obycejna 22,7% 2,3
studentska 27,7% 2,8
SporoTiket 21,0% 2,1
IN25/50 19,8% 2,0
zpateclni 23,4% 2,3
jiny 28,6% 2,9
Zdroj: vlastni vypocty *v absolutni hodnoté

Vzhledem k vypoctené elasticité 2,3 Ize v souladu s tabulkou 2 konstatovat, Ze primérna
marze Ceskych Drah by musela byt alespoii 40%, aby vypo&tené hodnoty pievysily hodnoty
kritické a desetiprocentni zvySeni ceny by nebylo pro dopravce ziskové. V pfipadé€, Ze by
priméma marze Ceskych drah byla niz§i nez 40%, zvyseni ceny by bylo ziskové a Zelezniéni
pfeprava mezi Brnem a Prahou by z tohoto pohledu mohla byt vymezena jako samostatny
relevantni trh.

4 U této skupiny byl viak problém s nizkym poétem respondentii (je zde mozna chyba malych &isel)
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V opacném pripad¢ (marze vyssi nez 40%) by musel byt relevantni trh vymezen ve vétsi Sifce
a SSNIP test by musel byt zopakovan se zahrnutim nejbliZ§iho substitutu CD.

Urcenim tohoto substitutu se ve své druhé ¢asti zabyval 1 provedeny spotiebitelsky prizkum,
ktery alesponn co se tyka autobusové dopravy, poskytl presvéd¢ivy vysledek. Obrazek 3
rozdeluje respondenty, ktefi by na zvySeni ceny zareagovali substituci vlaku za autobus, podle
preferovaného autobusového dopravce.

Obrazek 3 Celkové vysledky preferenci autobusovych dopravciu (absolutni ¢etnost na levé ose)
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60
—rel. Cetnost |- 80.00%
50 - 70.00%
20 - 60.00%
\ - 50.00%
30 \ - 40.00%
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10
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Zdroj dat: vlastni vypocty

Zavér

Trhy Zelezni¢nich dopravnich sluzeb jsou zatizeny mnoha specifiky, které znemoziuji pouziti
standardnich kvantitativnich metod. Zejména vyuziti SSNIP testu pro vymezeni relevantniho
trhu na Zeleznici selhava a jeho vyuZiti je limitované. V praxi je proto vhodné SSNIP test
zalozit na dotaznikovém prizkumu spotiebitelského chovani.
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