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(ktorú pasažier pravidelne za podobných podmienok prijímal) a maximálnou cenou, ktorú sú ešte zákazníci 
ochotní zaplatiť. 

Výsledkom štúdie je, že v priemere za každé 4 eurá, ktoré zákazník zaplatí Uberu, získa protihodnotu na úrovni 
11 eur. Teda jeho spotrebiteľský prebytok je 7 eur. Pričom zaplatené 4 eurá sa rozdelia približne v pomere 3 eurá 
pre vodičov a 1 euro pre samotný Uber. Teda z celkovej vytvorenej hodnoty 11 eur získa Uber približne len 1 euro.

2.3.1	 Charakteristika pasažierov Uberu v SR

V tejto časti sa bližšie pozrieme, kto sú pasažieri Uberu na Slovensku. Počas posledných troch mesiacov využilo 
služby Uberu v Bratislave viac ako 50 000 pasažierov (celkový počet registrovaných je až 100 000). Na bližšiu 
charakteristiku pasažierov využijeme prieskum, ktorý sa uskutočnil v prvom štvrťroku 2016 a ktorý vyplnilo 
viac ako 2 600 pasažierov Uberu. Väčšina pasažierov, ktorí vyplnili dotazník, boli muži (73 %). Ženy tvoria 27 %. 

Za silné stránky považujú pasažieri Uberu predovšetkým automatické sťahovanie poplatku z ich účtu pri 
vystúpení z auta (78 %) a jednoduché a praktické objednávanie cez aplikáciu (77 %). Ide tak o inovácie, ktoré 
výrazným spôsobom znižujú transakčné náklady, o ktorých sme písali v prvej časti. Tretím najdôležitejším 
dôvodom je nižšia cena (64 %). Údaje teda ukazujú, že zákazníci ocenili predovšetkým progresívny pro-
spotrebiteľský prístup platforiem, ktorý nesúvisí priamo so zdieľanou ekonomikou. Aj v tomto prípade sa 
ukazuje, že vládou garantovaná renta/licencia predstavuje spomalenie inovačného procesu.

  

Prečo začali zákazníci používať Uber?

22



Vplyv zdieľanej ekonomiky v oblasti prepravy na Slovensku, INESS, 2018

Väčšina pasažierov však Uber nevyužíva príliš pravidelne. 60 % pasažierov ho využíva len jeden- až trikrát do 
mesiaca. Pravidelných pasažierov, ktorí službu využívajú takmer každý deň, sú len 3 %. 

 

Zdá sa, že väčšina pasažierov využíva Uber predovšetkým v spojení s rôznymi udalosťami. Najviac pasažierov 
tvrdí, že službu platformy Uber využívajú, keď vedia, že budú piť alkoholické nápoje (69 %) alebo keď idú 
na rôzne podujatia a rodinné oslavy (65 %). To potvrdzuje aj výskum ekonómov Angela K. Dills a Sean E. 
Mulholland (Ride-Sharing, Fatal Crashes, and Crime)40. Autori skúmali, ako príchod Uberu do 150 miest 
medzi rokmi 2010 a 2013 ovplyvnil nehodovosť a zločinnosť. Ich výsledky hovoria o tom, že s príchodom 
Uberu poklesla miera smrteľných nehôd o 6 % a nočné nehody až o 18 %. Tento pokles pokračoval aj počas 
nasledujúcich rokov. Ešte vo väčšej miere poklesli trestné činy jazdenia pod vplyvom alkoholu. A to v priemere 
až o viac ako 50 % za rok. Z toho vyplýva, že zdieľaná ekonomika vďaka nižším cenám, flexibilným zmenám 
ponuky a užívateľsky atraktívnym aplikáciám priniesla bezpečnejšie cesty (na druhej strane však mierne 
vzrástol počet ukradnutých áut).

Ako často zákazníci cestujú s Uberom?
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Túto predstavu o využívaní platformy Uber na večerné udalosti (často spojené s pitím alkoholu) potvrdzujú aj 
odpovede na otázku: Kedy cestujete s Uberom najčastejšie?. Až 57 % zákazníkov využíva Uber vo večerných 
hodinách.

Kedy cestujú zákazníci s Uberom najčastejšie?

Kedy a za akým účelom využívajú pasažieri Uber
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Tieto odpovede poukazujú na to, že Uber v SR rovnako ako v zahraničí funguje ako „nárazník“ v časoch 
prepravnej špičky a najmä večer. Jedinečná flexibilita Uberu spomínaná v prvej časti umožňuje nafukovanie 
ponuky vodičov v čase, keď je dopyt po prepravných službách v rámci mesta najvyšší. Podrobnejšie údaje 
prináša napr. štúdia z Austrálie, kde je taktiež možné pozorovať nárast jázd vo večerných hodinách 
(predovšetkým v piatok a sobotu). 

Distribúcia jázd v jednotlivých hodinách dňa,  
od pondelka do nedele  

Zdroj: Economic effects of ridesharing in Australia 41

Na jednej strane bude mať platforma Uber v SR pravdepodobne relatívne malý vplyv na hustotu premávky. 
Podľa prieskumu až 66 % pasažierov využíva po príchode Uberu auto rovnako. Len 1 % ho prestalo využívať 
úplne a 8 % využíva menej. 
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Na druhej strane Uber využívajú stále ľudia, ktorí pravidelne cestujú verejnou dopravou. Až viac ako polovica 
zákazníkov Uberu využíva verejnú dopravu niekoľkokrát do týždňa. Zdieľaná ekonomika tak predstavuje skôr 
komplement pre verejnú dopravu, v čase a priestore, keď je jej využitie problematické alebo nepohodlné. 

Podľa údajov z platformy Uber využilo v posledných troch mesiacoch Uber v Bratislave celkovo 55 000 
jedinečných pasažierov.

Ako sa zmenilo využívanie súkromného auta zákazníkmi Uberu?

Ako často zákazníci Uberu využívajú verejnú dopravu 
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3.	� Spoločenské vplyvy platforiem zdieľanej 
ekonomiky v oblasti prepravy

Vzhľadom na to, že zdieľaná ekonomika je relatívne nový fenomén, neexistuje zatiaľ množstvo analýz, ktoré 
by do hĺbky skúmali jej celospoločenský vplyv. Inými slovami, neexistuje množstvo štúdií, ktoré by sa venovali 
pozitívnym, resp. negatívnym externalitám zdieľanej ekonomiky v oblasti prepravy. Preto nie je prekvapením, 
že situácia s analyzovaním tohto širšieho vplyvu je v rámci Slovenska ešte horšia. Nemáme dostatočné údaje 
a ani dostupné štúdie.

Môžeme si však spraviť aspoň krátky prehľad toho, čo už bolo dodnes publikované, a tak upriamiť pozornosť 
na ďalšie možné kanály, cez ktoré zdieľaná ekonomika vplýva na spoločnosť a prostredie na Slovensku. Dnes 
už existujú štúdie odkazujúce na vplyv zdieľanej ekonomiky v oblastiach: 

•  �Dopravné nehody pod vplyvom alkoholu

•  �Cestné zápchy a znečistenie

•  �Efektívnejšie využívanie áut v čase a priestore

•  �Plánovanie a realizovanie verejnej dopravy v mestách

•  �Vyťaženosť sanitiek

Už sme vyššie písali o výskume ekonómov Angely K. Dills a Seana E. Mulhollanda v štúdii Ride-Sharing, Fatal 
Crashes, and Crime,42 kde autori ukázali, že s príchodom Uberu poklesla miera nehôd a trestných činov jazdy 
pod vplyvom alkoholu. K obdobným záverom prišla aj štúdia Show Me the Way to Go Home: An Empirical 
Investigation of Ride Sharing and Alcohol Related Motor Vehicle Homicide,43 ktorá sa zaoberala prednostne 
smrteľnými dopravnými nehodami pod vplyvom alkoholu. Tie po príchode platformy UberX do Kalifornie v 
rokoch 2009 až 2013 poklesli o 3,6 % až 5,6 %. Dôvody prečo zdieľaná ekonomika pomáha znižovať smrteľné 
nehody a jazdy pod vplyvom alkoholu sú podľa autorov jej nižšie ceny a predovšetkým jej dostupnosť v čase a 
priestore, kde množstvo ľudí potrebuje naraz odvoz – a to sú najmä víkendy večer v centrách miest. Teda je za 
tým už vyššie spomínaná flexibilita a cenová pružnosť Uberu. 

Na Slovensku sú zatiaľ údaje o poklese nehôd, kde bol vinník pod vplyvom alkoholu, nejednoznačné a nedá sa 
hovoriť o výraznom vplyve Uberu na tento ukazovateľ.

 

Zdroj: Ministerstvo vnútra SR

Vývoj počtu dopravných nehôd,  
kde bol vinník pod vplyvom alkoholu
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Na druhej strane, v Bratislavskom kraji v rokoch 2015, 2016 a 2017 poklesol počet dopravných nehôd napriek 
tomu, že v celej SR rástol. Je však otázne, do akej miery má na svedomí tento opačný trend v Bratislavskom 
kraji vstup platformy Uber.

 Zdroj: Ministerstvo vnútra SR

Na druhej strane, v Bratislavskom kraji v rokoch 2015, 2016 a 2017 poklesol počet dopravných nehôd 
napriek tomu, že v celej SR rástol. Je však otázne, do akej miery má na svedomí tento opačný trend 
v Bratislavskom kraji vstup platformy Uber. 

 

Zdroj: Ministerstvo vnútra SR 

 

15001
13945 13586 13307 13547 13552 13994

2784 2402 2407 2379 2350 2279 2130

0

2000

4000

6000

8000

10000

12000

14000

16000

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Vývoj počtu dopravných nehôd

Počet nehôd v SR Počet nehôd v Bratislavskom kraji

Okrem toho ekonóm Ziru Li a jeho tím z Arizony v štúdii Do Ride-Sharing Services Affect Traffic Congestion? 
An Empirical Study of Uber Entry44 ukázali, že tam, kde zavítal Uber, signifikantne poklesol problém s 
cestnými zápchami a so znečistením. Na zmeranie tohto vplyvu využili kvázi- experimentálne podmienky, 
keď Uber vstupoval do rôznych častí miest postupne. Ekonómovia tak mohli štatisticky očistiť vplyv Uberu na 
spomínané ukazovatele. Výsledkom ich štúdie je, že keď Uber začal fungovať v mestských častiach, tak tam 
poklesli zápchy v priemere o 1,2 %. Čo pri prepočítaní na ušetrené zdroje znamenalo napr. v Phoenixe o 1,85 
mil. hodín menej státia v zápchach a o 3,4 mil. litrov menej spálených pohonných hmôt ročne.

Jeden z dôvodov, prečo dokážu platformy zdieľanej ekonomiky v oblasti prepravy znižovať zápchy a znečistenie, 
priniesli v nedávnej štúdii ekonómovia Judd Cramer a Alan Krueger (Disruptive Change in the Taxi Business: The 
Case of Uber).45 V nej ukázali, že vodiči zdieľanej ekonomiky jazdia až o 30 % času viac s platiacim pasažierom 
ako klasickí taxikári a prejdú až o 50 % viac kilometrov obsadení ako taxikári. Autori sa domnievajú, že za týmto 
výsledkom sú štyri faktory: Uber má lepšiu prepájaciu technológiu ako taxikárske spoločnosti, lepšie využíva 
úspory z rozsahu, čo vedie k rýchlejšiemu spájaniu vodičov s pasažiermi, taxikári sú regulovaní neefektívnymi 
reguláciami a Uber má veľmi flexibilnú ponuku práce spolu s dynamickým modelom vytvárania cien. 

Druhý potenciálny dôvod pozitívneho vplyvu zdieľanej ekonomiky na zápchy je priemerný počet pasažierov 
v rámci jednej jazdy. O tomto efekte hovorí štúdia ekonómky Lisy Rayle a kolektívu (2014), ktorí vykonali 
prieskum medzi vodičmi platforiem a taxislužieb a zistili, že v prípade tých prvých bola priemerná obsadenosť 
1,8 pasažierov, zatiaľ čo v prípade taxíkov len 1,1 pasažierov. 46 

Potenciálne využitie majú aj veľké databázy, ktoré má k dispozícii Uber, ale aj ostatné veľké taxislužby 
o preprave v centrách miest. Tieto údaje môžu byť následne použité napr. na optimalizovanie svetelnej 
signalizácie na križovatkách, lepšie nastavenie mestskej hromadnej dopravy či priorizovanie opráv ciest a 
prípadných výluk. V dlhšom období môžu tieto údaje pomôcť samosprávam plánovať výstavbu nových ciest 

Vývoj počtu dopravných nehôd

28



Vplyv zdieľanej ekonomiky v oblasti prepravy na Slovensku, INESS, 2018

alebo celkovo lepšie nastaviť integrovanú hromadnú dopravu. Už dnes sú dostupné údaje o 2 mld. jázd z 
celého sveta na platforme Uber Movement.47 

Navyše v poslednom čase niektoré mestá v Severnej Amerike uzatvárajú zmluvy s platformami zdieľanej 
ekonomiky za účelom vytvorenia spolupráce v oblasti verejnej dopravy. Napr. v meste Summit (New Jersey) je z 
verejných peňazí dotované jazdné pre pasažierov Uberu namiesto toho, aby mesto investovalo 20 mil. dolárov 
do novej parkovacej garáže. Hovorca mesta tvrdí, že sa tak rozhodli z dôvodu, lebo v budúcnosti ľudia aj tak 
budú využívať autá iným spôsobom, tak prečo by dnes investovali veľké kapitálové zdroje do garáže. Podobne 
v meste Innisfil pri Toronte sa rozhodli dotovať jazdné pre pasažierov Uberu namiesto toho, aby zaviedli dve 
nové linky pre autobusy. Ich prepočty totižto ukázali, že to bude ekonomicky výhodnejšie. Rovnaká situácia je 
napr. aj v meste Altamonte (Florida) a v ďalších mestách po celých USA.48

Platformy dokonca testujú aj nové typy aplikácií ako Shuttle od Lyft alebo Uberhop, ktoré by poskytovali 
prepravu za fixné poplatky, na fixnej trase v zdieľaných automobiloch. Išlo by tak o akési mini-autobusy 
zdieľanej ekonomiky. Okrem toho, samozrejme, už dlho fungujú aplikácie Uberpool a Lift Line, ktoré umožňujú 
zdieľanie jazdy medzi viacerými pasažiermi, ktorí idú rovnakým smerom. Zdieľaná ekonomika dokonca pomáha 
nahrádzať sanitky v niektorých ľahších prípadoch. Podľa štúdie Did UberX Reduce Ambulance Volume? 
znamenal príchod Uberu do mesta pokles výjazdov sanitiek v priemere o 7 %.49  

3.1	V ýznam zdieľanej ekonomiky pre turistický ruch

Bratislava s jej polohou pri hraniciach s Rakúskom, Maďarskom a Českom a jej blízkosťou k Viedni a Budapešti je 
obľúbený turistický cieľ pre turistov z celého sveta. Navyše počet turistov (a predovšetkým tých zo zahraničia) 
každoročné narastá. Len medzi rokmi 2015 a 2016 vzrástol počet zahraničných turistov o 16 % na 1,39 mil. 

Tabuľka 2:  Vývoj turistického ruchu v Bratislave

Rok Počet turistov
Počet 

zahraničných 
turistov

Počet 
prenocovaní

Priemerný počet 
prenocovaní

2014 954 888 605 480 2 024 473 2,1

2015 1 194 479 767 107 2 554 879 2,1

2016 1 386 283 892 771 3 000 449 2,2

Zdroj: Základné ukazovatele za ubytovacie zariadenia cestovného ruchu SR za roky 2014, 2015, 2016; ŠÚSR

Podľa organizácie Bratislava Tourist Board prichádza najviac turistov z Česka, Nemecka, Rakúska, Veľkej 
Británie, Talianska, Poľska, USA, Číny, Francúzska, Španielska a Maďarska. Vo väčšine týchto krajín funguje 
Uber, a tak jeho prítomnosť v Bratislave turistom z týchto krajín zjednodušuje a zlacňuje prepravu. Prítomnosť 
Uberu tak môže hrať rolu v raste turistického ruchu v Bratislave.

Tento fakt potvrdzujú aj údaje z platformy Uber, podľa ktorej počas troch mesiacov využilo platformu na 
jazdu v meste približne 5 000 turistov (10 % z celkových pasažierov) zo 113 krajín. Išlo o ľudí, ktorí pravidelne 
využívajú platformu v iných krajinách, ako je SR. 
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4.	 Policy odporúčania a príklady dobrej praxe zo sveta

Napriek vyššie opísaným benefitom platformy Uber pre vodičov a pasažierov a zároveň aj napriek existujúcim 
rozdielom v biznis modeli medzi Uberom a klasickými taxislužbami pretrvávajú na Slovensku názory, že Uber by 
mal spĺňať všetky regulácie, ktoré boli pôvodne vytvorené pre klasické taxislužby. Aplikovanie tejto predstavy 
do praxe však de facto znamená zrušenie väčšiny pridanej hodnoty Uberu. Zanikla by predovšetkým flexibilita 
na strane vodičov, kvalitná a lacná preprava pre pasažierov, výhody medzinárodnej platformy pre turistov, 
výhody dynamického oceňovania a zanikol by pohodlný a transparentný systém platenia cez aplikáciu bez 
potreby taxametra. 

Preto predstavujeme odporúčania pre verejné inštitúcie a prezentujeme príklady dobrej praxe zo sveta, ktoré 
pomohli zachovať všetky benefity zdieľanej ekonomiky a zároveň legalizovať jej činnosť. Tieto praktiky a 
legalizácia je pritom dnes už pomerne široko rozšírená. Napr. v USA má viac ako 30 štátov upravenú legislatívu, 
ktorá umožňuje fungovanie platformy Uber. Rovnako postupovalo aj 60 lokálnych vlád. 50   

4.1	 Príklad dobrej praxe z Lotyšska 

V Lotyšsku platili podobné regulácie taxikárov ako na Slovensku. Taxikári tam museli mať špeciálne označenie 
a taxameter, museli byť držiteľmi licencie, prejsť testami, mať špeciálne poistenie, ktoré je drahšie ako povinné 
zmluvné poistenie, a absolvovať raz ročne technickú kontrolu auta (ak je však novšie ako päť rokov, stačí každé 
dva roky).

Minulý rok však v Lotyšsku parlament schválil nový zákon o cestnej preprave v roku 2017, v ktorom bola 
vytvorená špeciálna kategória pre zdieľanú ekonomiku tzv. Carriage of passengers by passenger cars for a 
fee ( alebo Preprava cestujúcich osobnými automobilmi za poplatok). Táto kategória sa vzťahuje na zmluvnú 
osobnú prepravu, kde sa priamo dohoduje poskytovateľ a zákazník na podmienkach zmluvy alebo tak robia 
cez sprostredkovateľa, tzv. Operator of transportation network (Organizátor osobnej dopravy) – čo má byť 
práve platforma zdieľanej ekonomiky.

Na túto novú kategóriu sa vzťahujú aj nové podmienky a zodpovednosti: poskytovateľ prepravy musí sám 
alebo cez sprostredkovateľa oznámiť verejným inštitúciám, že plánuje poskytovať prepravu. Ak oznámenie 
spĺňa všetky náležitosti (napr. poskytovateľ má živnosť, nespáchal trestný čin a jeho auto má poistenie), musí 
magistrát nasledujúci deň vydať povolenie. Na druhej strane vodičovi v rámci zmluvnej prepravy, resp. jeho 
sprostredkovateľovi vzniká povinnosť podávať informácie o príjme a poskytovať údaje týkajúce sa jednotlivých 
prepravných zmlúv.

Autá vodičov platforiem nemusia byť nijako označené, platforma zodpovedá za to, že len vodiči, ktorí splnili 
základné požiadavky, sú na nej zaregistrovaní. Samotná platforma nemusí mať licenciu ako taxislužba a nie 
je považovaná za poskytovateľa prepravy. Musí však zabezpečiť, že bude na nej dostupná informácia o cene 
pred cestou pasažiera a po jazde mu sprostredkuje kompletné informácie s dokladom o tom, koľko trvala cesta 
a aká bola dlhá. 

4.2	 Príklad dobrej praxe z Estónska

Estónsko a jeho politici od začiatku prejavovali pozitívny prístup k platformám zdieľanej ekonomiky. Estónsky 
politik a podpredseda pre jednotný digitálny trh EÚ Andrus Ansip vo februári 2016 na konferencii v hlavnom 
meste Estónska povedal, že: „Zdieľaná ekonomika nie je nejaký dočasný trend. Naši tvorcovia zákonov sa jej 
musia prispôsobiť.“ A minister hospodárstva a infraštruktúry v ten istý rok povedal, že: „Zdieľaná ekonomika 
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by mala dostať šancu […], štát by nemal zakazovať pohodlné služby nových biznis modelov. […] Musíme sa 
zaoberať zmenou regulácie, ktorá dnes podporí zdieľanú ekonomiku, pretože preferencie ľudí a ich zvyky sa 
menia a leží tu pred nami veľký ekonomický potenciál.“ 51

Podobný postup ako v Lotyšsku zvolili aj v Estónsku, kde v polovici roku 2017 parlament schválil zákony 
legalizujúce fungovanie platformy Uber a Taxify. Zákon je účinný od prvého novembra roku 2017. V regulácii 
osobnej prepravy boli zrušené požiadavky na špeciálny tréning a skúšky pre vodičov taxislužieb ako aj vodičov 
platforiem zdieľanej ekonomiky. Úroveň profesionality a výcviku ponechali na jednotlivé biznis modely rôznych 
spoločností. Pre spoločnosti, ktoré používajú online objednávanie a vydávajú elektronické potvrdenky, zrušili 
potrebu mať taxameter. Akékoľvek cenové regulácie miestnych samospráv sa podľa novej regulácie nemôžu 
týkať online platforiem (alebo telefónnych dispečingov), ktoré odhadovanú cenu ukazujú vopred a zákazník 
má šancu ju odmietnuť. 

V legislatíve bola vytvorená zvlášť kategória pre platformy zdieľanej ekonomiky v oblasti prepravy, tzv. pre-
arranged services (t. j. zmluvná preprava). Tieto platformy musia spĺňať určité náležitosti ako informovať o 
tom, ako je tvorená cena, poskytovať zákazníkom elektronický doklad o jazde alebo zobrazovať fotografiu 
a ŠPZ auta vodiča predtým, ako zákazník nastúpi do auta. V platnosti ostávajú požiadavky na poistenie a 
pravidelnú inšpekciu automobilov pre všetkých vodičov – či už taxislužieb alebo platforiem. 

Zároveň s tým sa v Estónsku liberalizovala a zjednodušila regulácia pre klasické taxislužby, vodiči nemusia 
napr. prechádzať skúškami a mať špeciálne licencie. Taxislužbám zároveň plánujú ponechať právomoci, ktoré 
vodiči zdieľanej ekonomiky nemajú. Môžu napr. jazdiť v špeciálnych pruhoch určených pre hromadnú dopravu, 
môžu brať ľudí z ulice, majú vlastné stanovištia alebo si môžu označiť svoj taxík. Zároveň politici pochopili, 
že znalosť miestopisu v časoch takmer dokonalých navigácií je nepodstatná, a preto aj taxikári budú môcť 
poskytovať služby po celom Estónsku a nielen v samosprávach, v ktorých získali licenciu v minulosti.

4.3	O dporúčania Európskej komisie

Podľa Európskej komisie (EK) zdieľaná ekonomika vytvára nové príležitosti pre spotrebiteľov, poskytovateľov 
a podnikateľov. A ak sa bude tento typ hospodárstva zodpovedne podporovať a rozvíjať, dokáže významnou 
mierou prispieť k tvorbe pracovných miest a rastu v Európskej únii. Zároveň je veľmi silný záujem spotrebiteľov 
o tieto služby, pre EK to potvrdila aj verejná konzultácia a aj výsledky prieskumu Eurobarometer.52 

 Medzi krajinami EÚ sú vo využívaní platforiem na špičke krajiny ako Francúzsko, kde až 35 % respondentov 
uviedlo, že malo skúsenosti s využívaním platforiem zdieľanej ekonomiky. Priemer EÚ 17 % a na Slovensku 
malo 14 % opýtaných skúsenosti so zdieľanou ekonomikou. 
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Medzi najdôležitejšie odporúčania EK patrí vyhýbanie sa absolútnemu zákazu a kvantitatívnym obmedzeniam 
fungovania zdieľanej ekonomiky. Tieto opatrenia by mali byť len krajnými riešeniami, keď zlyhajú všetky 
ostatné postupy. 

Okrem toho dáva Európska komisia odporúčania v piatich bodoch, ako by mali verejné inštitúcie postupovať 
vo vzťahu k zdieľanej ekonomike:53

1    Požiadavky v oblasti prístupu na trh

EK odporúča, aby štáty zohľadnili špecifickú povahu obchodných modelov zdieľanej ekonomiky 
vo svojich reguláciách. Poskytovatelia služieb na týchto platformách by nemali byť automaticky 
považovaní za profesionálnych poskytovateľov služieb. Mali by sa stanoviť limity, ktoré určia, 
dokedy je činnosť neprofesionálna. Spolu s tým by mali štáty využiť príchod zdieľanej ekonomiky 
na prehodnotenie, zjednodušenie a modernizovanie všeobecných požiadaviek prístupu na trhu v 
rôznych oblastiach. Mali by sa usilovať zmierniť nadbytočnú regulačnú záťaž. 

2     Režimy zodpovednosti

EK odporúča, aby vlády v prípade platforiem automaticky nepožadovali ich zodpovednosť za 
všetky informácie, ktoré uchovávajú. Ak platformy zabezpečujú len obmedzené množstvo služieb, 
tak nemožno uložiť všeobecnú povinnosť, aby monitorovali alebo aktívne vyhľadávali skutočnosti, 
ktoré naznačujú možnú nezákonnú činnosť uskutočňujúcu sa na ich platforme. Platformy by mali 
pokračovať v prijímaní dobrovoľných opatrení na boj proti zverejňovaniu nezákonného obsahu na 
internete a na posilnenie dôvery medzi používateľmi.

3    Ochrana používateľov

Podľa EK dnes nie je možné na platformy jednoducho aplikovať ochranu spotrebiteľov, keďže nie je 
možné jednoznačne určiť, ktorá strana platformy je v „slabšej pozícii“ a vyžaduje ochranu. A rovnako 
nie je možné jednoducho určiť, či poskytovateľ služieb na platforme je v pozícii „obchodníka“ tak, 
ako ju definuje právo EÚ. Na dosiahnutie väčšej dôvery by mali mať platformy umožnené využívať 
svoje súkromné mechanizmy ako reputačné systémy vzájomného hodnotenia.

4    Samostatne zárobkovo činné osoby a pracovníci v rámci zdieľanej ekonomiky

EK odporúča, aby štáty posúdili primeranosť svojich vnútroštátnych pracovnoprávnych predpisov 
so zreteľom na rôzne potreby pracovníkov a samostatne zárobkovo činných osôb v digitálnom 
svete a poskytli usmernenia k uplatňovaniu svojich vnútroštátnych pracovnoprávnych predpisov v 
súvislosti s formami práce v rámci zdieľanej ekonomiky. 
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5    Zdaňovanie

EK odporúča, aby štáty využili príchod zdieľanej ekonomiky na zlepšenie výberu daní. Platformy 
zdieľanej ekonomiky totižto elektronicky zachytávajú všetky transakcie, ktoré sa na nich odohrajú. 
Nie je tak možné ako v tradičných odvetviach realizovať transakciu „bez bločka“. 

Komisia v závere píše, že vzhľadom na značné výhody nových obchodných modelov, ktoré môže zdieľaná 
ekonomika priniesť, by mala byť Európa otvorená k využitiu týchto nových príležitostí. Spolu s tým by mali byť 
chránení zamestnanci, spotrebitelia, ale aj poskytovatelia služieb na platformách zdieľanej ekonomiky.

4.4	N ávrhy na zmeny regulácie v oblasti osobnej prepravy do 9 osôb

Náš návrh zmien súčasnej legislatívy v oblasti poskytovania služieb osobnej prepravy má dve časti: 

1)  �Zjednodušiť podnikanie pre klasické taxislužby a garantovať im špeciálne výhody, ktoré budú môcť 
využívať len licencovaní taxikári.

2)  �Vytvoriť samostatnú kategóriu pre vodičov platforiem zdieľanej ekonomiky, pri ktorej bude stačiť pre 
vodičov len jednoduché ohlásenie zámeru poskytovať služby cez platformu a regulácia platforiem bude 
brať do úvahy nové spôsoby zabezpečovania kvalitnej a bezpečnej služby (reputačné mechanizmy, 
podmienky vstupu na platformu, atď.)

Liberalizácia klasických taxislužieb

V prvom rade navrhujeme zjednodušiť získavanie licencií pre taxikárov. V našom návrhu úplne zaniká povinnosť 
získať odbornú spôsobilosť a vykonať potrebné skúšky. Tieto dnes pozostávajú len z formálneho memorovania 
vedomostí typu: „schopnosť správať sa tak, aby vodič posilnil imidž dopravného podniku“ či vedomosti o tom 
„kto nakladá a vykladá alebo pripevňuje batožinu“. Rovnako navrhujeme zrušiť psychologické testy. Kvality 
šoféra sú už dnes dostatočne testované v rámci procesu získavania vodičského preukazu. Zrušený by tak mal 
byť aj preukaz vodiča taxislužby. Zrušenie týchto regulácií ušetrí potenciálnym taxikárom stovky eur. 

Potenciálny taxikár však naďalej bude musieť dosiahnuť vek 21 rokov, mať minimálne tri roky vodičský preukaz 
a byť bezúhonný, čo sú náležitosti, ktoré overí úrad bez potreby osobitného dokladovania. Rovnako, aby taxikár 
mohol získať licenciu, bude musieť preukázať, že má automobil s označením taxislužby a s nainštalovaným 
taxametrom (a to len v prípade, ak neposkytuje služby cez internetovú platformu a nevydáva tak elektronické 
doklady o zaplatení).

Na druhej strane navrhujeme zrovnoprávniť pravidlá o povinnosti vykonávať kontroly STK a EK s ostatnými 
vodičmi. Teda kontroly štyri roky po prihlásení nového automobilu a potom každé dva roky. Taktiež odporúčame 
zrušiť povinnosť preukazovať finančnú spoľahlivosť peňažnou sumou vo výške najmenej 1 000 €. Ide znova o 
byrokratické nariadenie s nulovým reálnym prínosom z pohľadu zákazníka.

Po preukázaní týchto náležitostí bude vodičovi taxíka udelená licencia, ktorá mu zaručuje špeciálne výhody 
určené len pre taxislužby: naberanie zákazníkov z ulice, státie na miestach vymedzených pre taxislužby 
(ktorých vlastnenie alebo prenajatie by malo byť dobrovoľné) a využívanie špeciálnych pruhov pre mestskú 
hromadnú dopravu. Taktiež sa rozšíri možná pôsobnosť taxikárov na celé Slovensko (dnes je obmedzená na 
okres, pre ktorý bola licencia vydaná). 
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Nová kategória pre zdieľanú ekonomiku

V druhom kroku navrhujeme vytvorenie špeciálnej kategórie tzv. zmluvnej prepravy, ktorá bude zahŕňať 
prepravu na základe ex ante dohody medzi poskytovateľom a zákazníkom. Patriť sem bude práve 
zdieľaná ekonomika. Pre vodičov v rámci tejto kategórie bude stačiť jednoduché ohlásenie pri nadobúdaní 
živnostenského oprávnenia. Pri tomto ohlasovaní bude musieť vodič splniť len základné podmienky ako byť 
vlastník vodičského preukazu a nemať záznam v registri trestov. Ďalšie regulácie sa budú týkať platforiem 
zdieľanej ekonomiky.

Platforma musí zaručiť, že jej vodiči nemajú automobily so známkami vozidiel taxislužby (napr. strešné 
označenie s nápisom taxík, atď.), že vodiči ohlásili svoju činnosť na živnostenskom úrade a majú založenú 
nejakú formu podnikania, cez ktorú budú priznávať príjmy a platiť dane. 

Platforma musí umožniť zákazníkom prístup k informáciám o vodičovi: meno, fotografia, reputačné hodnotenie 
a typ vozidla vodiča. A to predtým ako zákazník nastúpi do automobilu. Platforma zobrazuje pri objednávke 
zákazníka odhad ceny, ktorú zaplatí za jazdu, a transparentne informuje o prípadných vyšších sadzbách za 
jazdu. Platforma umožňuje elektronickú platbu za služby. Po ukončení jazdy platforma pošle zákazníkovi aj 
vodičovi detailné informácie o jazde (meno vodiča, začiatok a koniec jazdy, čas jazdy, atď.) a elektronický 
doklad alebo faktúru. 
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Záver

Zdieľaná ekonomika v oblasti prepravy má potenciál priniesť revolúciu fungovania osobnej prepravy v rámci 
miest. Poukázali sme na množstvo rozdielov, ktoré odlišujú klasické taxislužby (a to sa týka aj tých, ktoré majú 
vlastné aplikácie ako napr. Hopin) od Uberu a poukázali na jeho pridanú hodnotu:

•  �Aktivizovanie nevyužitých zdrojov (zaparkovaných áut a voľného času ľudí bez možnosti stať sa 
profesionálnymi vodičmi).

•  �Vytvorenie potrebnej infraštruktúry na rozšírenie dôvery medzi úplnými cudzincami.

•  �Pre vodičov: príležitosť privyrobiť si k svojmu živobytiu prostredníctvom flexibilnej práce.

•  �Pre zákazníkov: lacnejšia a kvalitná služba.

•  �Pre spoločnosť: „nafukovacia“ ponuka prepravy v časoch dopravnej špičky a ostatné externé efekty.

Okrem toho zdieľaná ekonomika prináša aj konkrétne benefity pre ekonomiku Slovenska, resp. obyvateľov 
Bratislavského kraja.

•  �Celkové príjmy vodičov narástli medziročne o 106 % (2016 – 2017). Celkový počet jázd vzrástol až o 
230 %. V ďalších rokoch tak môžeme očakávať nárast dôležitosti prepravy cez platformy zdieľanej 
ekonomiky.

•  �Celkovo jazdí na platforme Uber približne 650 vodičov, z ktorých väčšina využíva Uber ako spôsob 
privyrobenia si k hlavnému pracovnému pomeru, k dôchodku, počas štúdia alebo hľadania si 
zamestnania. V priemere má vodič Uberu hrubé príjmy na úrovni 8,9 eura na hodinu (2017). Oproti 
minulému roku vzrástli hodinové zárobky vodičov Uberu o 18,7 %.

•  �Tržby klasických taxikárov (právnických osôb) v Bratislavskom kraji medzi rokmi 2016 a 2017 rastú, aj 
keď nie takým výrazným tempom príjmy zdieľaná ekonomiky. Z pohľadu osobnej prepravy tak celkové 
odvetvie v Bratislave rastie. 

•  �Počas posledných troch mesiacov využilo služby Uberu viac ako 50 000 pasažierov (celkový počet 
registrovaných je približne 100 000), z ktorých bolo 10 % turistov zo 113 krajín sveta. Pasažieri 
platformy Uber platia za prepravu o 15 až 40 % nižšie ceny ako pasažieri klasických taxislužieb. 

•  �Uber využívajú pasažieri predovšetkým vo večerných hodinách a cez víkendy. Taktiež až 60 % jázd 
sa začína alebo končí v okrajových častiach Bratislavy. Uber tak tvorí dôležitý komplement k verejnej 
doprave. 

•  �Priemerný čas čakania na odvoz bola v roku 2017 štyri minúty.

Táto pridaná hodnota však môže byť ľahko vymazaná, ak verejné inštitúcie neprispôsobia regulačné prostredie 
novým technológiám. To znamená, že odmietnu príležitosť, z ktorej profituje veľká časť populácie, a vyhovejú 
úzkej skupine lobistov, ktorí bojujú proti novým konkurentom.

Dnes už existuje množstvo príkladov krajín, ktoré sa k zdieľanej ekonomike postavili pozitívne a upravili 
legislatívu a regulácie tak, aby neobmedzovali fungovanie platforiem zdieľanej ekonomiky v oblasti prepravy. 
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Poznámky
1    �Kritici tohto zaradenia hovoria o  tom, že jednotlivé platformy zdieľania osobnej prepravy v  rámci mesta nespadajú pod zdieľanú 

ekonomiku, pretože vodič nemá dopredu stanovený cieľ cesty, ale prispôsobuje sa zákazníkovi. To je však veľmi úzky prístup k pojmu 
„zdieľanie“. Vodič totižto v skutočnosti zdieľa svoje auto, ktoré by inak ostalo nevyužité, a predovšetkým svoj voľný čas, ktorý by bez 
existencie platforiem zdieľanej ekonomiky taktiež často ostal nevyužitý. Zároveň však treba dodať, že zdieľaná ekonomika dnes už 
skutočne nie je iba o zdieľaní, ako píšeme ďalej. 

2    � Google vyhľadávanie nájde 167 000 výsledkov pre „zdieľanú ekonomiku“ ale len 723 pre „kolaboratívnu ekonomiku“.

3    � Ekonomický výskum two-sided platforms bol ocenený v roku 2014 Nobelovou cenou pre francúzskeho ekonóma Jean Tirole, pozri 
napr. jeho legendárny článok (Rochet a Tirole, 2013).

4    � O dôležitosti transakčných nákladov pri chápaní fungovania trhu písal držiteľ Nobelovej ceny Ronald Coase: „Aby bolo možné vykonať 
trhovú transakciu, je nutné nájsť toho, s kým chceme obchodovať, informovať ho o tom, že s ním chceme obchodovať, a informovať 
ho o  podmienkach obchodu, viesť rokovania vedúce k  dohode, spísať kontrakt, vykonať kontrolu potrebnú na zabezpečenie 
dodržiavania podmienok zmluvy, atď.” Coase, Ronald; ‘The Problem of Social Cost’; Journal of Law and Economics 3, (1960).

5    �http://pwc.blogs.com/press_room/2014/08/five-key-sharing-economy-sectors-could-generate-9-billion-of-uk-revenues-
by-2025.html.

6    �http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2016/558777/EPRS_STU(2016)558777_EN.pdf.

7    �https://www.pwc.co.uk/issues/megatrends/collisions/sharingeconomy/future-of-the-sharing-economy-in-europe-2016.html.

8    �Toto je jeden z rozdielov v porovnaní s mobilnými aplikáciami, ako napr. Hopin, ktoré využívajú taxikári.

9    �Study on passenger transport by taxi, hire car with driver and ridesharing in the EU ANNEX III – Country Reports, Dotupné z: <https://
ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2016-09-26-pax-transport-taxi-hirecar-w-driver-ridesharing-country-reports.pdf>.

10    �Aj vďaka tejto funkcii je Uber dostupnejší v taxikármi ignorovaných oblastiach. Ekonómovia Rosanna Smart a Brad Rowe zasa v 
štúdii Faster and Cheaper: How Ride-Sourcing Fills a Gap in Low-Income Los Angeles Neighborhoods ukázali, že Uber a Lyft sú 
schopní prísť do chudobnejších štvrti dvakrát rýchlejšie ako taxík a sú dvakrát lacnejší. Dostupné z: <https://botecanalysis.com/
wp-content/uploads/2015/07/LATS-Final-Report.pdf>.

11    � Zákon č. 56/2012 Z. z., zákon o cestnej doprave, § 30, dostupné z <http://www.epi.sk/zz/2012-56>.

12    � Zákon č. 56/2012 Z. z., zákon o cestnej doprave, § 29, dostupné z <http://www.epi.sk/zz/2012-56>.

13    � Posledný medializovaný prípad sa stal páru turistov z New Yorku, ktorí za trojminútovú cestu zo stanice zaplatili 18 eur. Dostupné z: 
<https://www.noviny.sk/slovensko/bratislava/229336-taxik-drahy-ako-v-londyne-za-3-minuty-zaplatili-18-eur-v-bratislave>.

14    �Počas posledného roka vykonali prešovskí colníci dve kontroly zákona o používaní elektronickej registračnej pokladnice. Počas 
týchto dvoch akcií z trinástich kontrolovaných taxikárov len dvaja vydali kontrolórovi potvrdenie o zaplatení. Dostupné z: <https://
www.financnasprava.sk/sk/pre-media/novinky/archiv-noviniek/detail-novinky/_taxikari-ts/bc>.

15    �Niektorí kritici Uberu považujú toto za jeho nevýhodu a do kontrastu dávajú napr. platformu Blablacar, kde vzniká cena dohodou 
vodiča so spolujazdcom (aj keď platforma stanovuje limity). Ide však o  nepochopenie rôznych podmienok a  obmedzení, ktoré 
musia tieto dve platformy brať do úvahy a reflektovať. Vyjednávanie a  cenotvorba má svoje (transakčné) náklady, ktoré práve 
v mestskej preprave predstavujú problém, pričom v medzimestskej (menej frekventovanej a lepšie plánovateľnej) preprave môžu 
byť znášané účastníkmi ľahšie. Indície o tom, že neautomatizovaná cenotvorba pri preprave v meste predstavuje problém, podáva 
aj krach platformy Sidecar v USA, ktorá práve túto funkciu neposkytovala a nechávala vyjednávanie na samotných členov platformy. 
A rovnako aj platforma Lyft prešla z decentralizovanej na centralizovanú cenotvorbu. 

16    � Zákon č. 56/2012 Z. z., zákon o cestnej doprave, § 48, dostupné z <http://www.epi.sk/zz/2012-56>.

17    � Cieľom je takýmto ľudom pomôcť získať finančné zdroje a vymaniť sa z dlhov, aby výživné mohli platiť.

18    � http://ozkc.sk/wp-content/uploads/2013/09/PRIHLASKA-NA-SKUSKU-2016.pdf.

19    � http://www.wettrans.sk/Podnikanie-v-cestnej-doprave.aspx. 

20    �http://www.minv.sk/swift_data/source/miestna_statna_sprava/okres_zilina/odbor_dopravy/cestna_doprava/Osved_odb_
sposob.pdf.

21    � https://salvus.sk/cennik/.

22    �http://www.minv.sk/swift_data/source/miestna_statna_sprava/okres_zilina/odbor_dopravy/cestna_doprava/Ziad_preukaz_
taxi.pdf.

23    � http://www.t-servis.sk/cennik/.

24    � http://www.t-servis.sk/taxameter-digitax-f3-plus/.

25    �http://www.minv.sk/swift_data/source/miestna_statna_sprava/okres_zilina/odbor_dopravy/cestna_doprava/Ziad_kon_taxi.pdf.
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26    �Empirické testovanie vplyvu licencovania na renty poskytovateľov služieb sa dostalo do pozornosti ekonómov predovšetkým 
v posledných rokoch. Napr. ekonómovia Kleiner a Krueger (2010) našli vyššie príjmy pre licencovaných poskytovateľov o 15 %, 
Kleiner and Krueger (2013) odhalili, že licencovanie prináša mzdovú prémiu vo výške 18 %. A napr. záver Gittleman a Kleiner (2013) 
je trocha viac konzervatívny, hovoria o  8% rente. Dostupné z: <http://www.nber.org/papers/w14979, http://www.nber.org/
papers/w19061>.

27    �Štúdia Has Uber Made It Easier to Get a Ride in the Rain? Od ekonómov Abel Brodeur a Kerry Nield porovnával, ako sa mení počet 
vodičov Uberu a klasických taxislužieb, keď začne pršať. Množstvo vodičov Uberu vtedy vzrastie o 25 %, pričom počet taxikárov sa 
zvýši len o 4 %. To predovšetkým vďaka dynamickej cenotvorbe. Dostupné z: <http://ftp.iza.org/dp9986.pdf>. 

28    �Údaje poskytnuté platformou Uber, ktoré boli získané prieskumom medzi vodičmi a pasažiermi v roku 2016.

29    �Dostupné z: <http://www.nber.org/papers/w23296>.

30    �Štúdia z prostredia USA s názvom Paychecks, Paydays, and the Online Platform Economy: Big Data on Income Volatility našla, že 
zdieľanú ekonomiku využívajú pracovníci najmä na vykrytie prepadov ich príjmov, napr. medzi zmenou práce. Dostupné z: <https://
www.jpmorganchase.com/corporate/institute/document/jpmc-institute-volatility-2-report.pdf>.

31    � Podobne dopadol aj prieskum v USA, kde si vodiči Uberu vážia predovšetkým väčšiu flexibilitu a zároveň možnosť zarábať rovnako 
alebo viac ako klasickí taxikári. A pritom nemusia pracovať toľko hodín a majú flexibilnejší pracovný čas. Bližšie informácie v štúdii An 
Analysis of the Labor Market for Uber’s Driver-Partners in the United States od ekonómov Jonathan Hall a Alan Krueger. Dostupné 
z <http://www.nber.org/papers/w22843>.

32    �Údaje tržieb sú za právnické osoby podnikajúce v SK NACE 49.32.0 z databázy Finstatu. Z porovnania sme vyradili jednu taxikársku 
spoločnosť, ktorá ešte nepublikovala svoju účtovnú závierku za rok 2016. Údaje za SZČO nie sú dostupné.

33    �Dostupné z: <https://www.ftc.gov/system/files/documents/public_comments/2015/06/01912-96334.pdf>.

34    �Dostupné z: <https://www.etrend.sk/firmy/kazimir-sa-zastal-uberistov-taxisluzby-chce-deregulovat.html>.

35    �Kalle Palling, Ride-Sharing as the Ultimate Sustainable Alternative to a Traditional Economy, Dostupné z: <http://4liberty.eu/wp-
content/uploads/2016/10/web_single_page_4liberty_no_05.pdf>.

36    �Ako je uvedené vyššie v časti Vplyv Uberu na konkurentov, niektoré taxikárske spoločnosti začali využívať aplikácie alebo zlepšili 
kvalitu svojich služieb v reakcii na príchod Uberu. 

37    �V  konečnom dôsledku nespokojnosť s  kvalitou taxislužieb v  San Franciscu a  Paríži viedla zakladateľov Uberu k  založeniu ich 
spoločnosti. Okrem anekdotických reálnych príkladov existujú aj akademické dôkazy. Pozri napr. poľný experiment z  Grécka, 
kde v  štúdii What Drives Taxi Drivers? A Field Experiment on Fraud in a Market for Credence Good (2011) testovali náchylnosť 
miestnych taxikárov podvádzať (voziť dlhšou trasou alebo si účtovať väčší poplatok). Experiment odhalil, že taxikári podvádzali viac, 
keď ich zákazník javil nedostatočné vedomosti ohľadom miestnej prepravy. Dostupné z: <https://pdfs.semanticscholar.org/a209/
ba03e516e6baa8a6eed5a10ccb319d6098ac.pdf>.

38    �Taxify má minimálne jazdné 2,30 eura, cena za km je 0,36 eura, za minútu 0,10 eura a nástupné 1 euro.

39    �Dostupné z: <http://www.nber.org/papers/w22627>. 

40    �Dostupné z: <https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=2783797>.

41    �Dostupné z: ,<https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/au/Documents/Economics/deloitte-au-economics-economic-
effects-of-ridesharing-australia-150216.pdf>.

42    � Dostupné z: <https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=2783797>.

43    � Dostupné z: <https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=2557612>.

44    � Dostupné z: <https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=2838043>.

45    � Dostupné z: <http://www.nber.org/papers/w22083>.

46    � Dostupné z: <https://www.its.dot.gov/itspac/dec2014/ridesourcingwhitepaper_nov2014.pdf>.

47    � Dostupné z: <https://futurism.com/uber-releases-a-staggering-2-billion-trips-worth-of-traffic-data>.

48    �Dostupné z: <https://www.ft.com/content/733e4108-a88c-11e7-ab55-27219df83c97>. 
https://www.theverge.com/2016/9/1/12735666/uber-altamonte-springs-fl-public-transportation-taxi-system>.

49    �Dostupné z <http://www2.ku.edu/~kuwpaper/2017Papers/201708.pdf.>

50    �Dostupné z: <http://www.nyujlpp.org/wp-content/uploads/2017/04/Wyman-Taxi-Regulation-in-the-Age-of-Uber-20nyujlpp1.
pdf>.

51    � Dostupné z: <http://4liberty.eu/wp-content/uploads/2016/10/web_single_page_4liberty_no_05.pdf>.

52    � Podľa výsledkov z prieskumu Eurobarometra až 52 % občanov EÚ vie o službách poskytovaných v rámci zdieľanej ekonomiky a 17 
% občanov EÚ tieto služby minimálne raz využilo. 

53    �Dostupné z: <http://ec.europa.eu/growth/single-market/services/collaborative-economy_sk>.
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