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ABSTRAKT

DROBCOVA, Lenka: Medzindrodné transakéné ndklady a verejné infrastruktiny ako
determinant udrZatelného rastu Dunajského regionu. — Ekonomickd univerzita v
Bratislave. Obchodna fakulta; Katedra medzindrodného obchodu. — Skolitel’: doc. Dr. Ing.
Heda Hansenova. — Bratislava: OF EU, 2015, 153s.

Cielom zaverecnej prace je identifikdcia vztahu verejne dostupnych infrastruktir na
ekonomicky rast Dunajského regionu z hl'adiska medzinarodnych transakénych nakladov a
so zvlaStnym zameranim na hodnotenie a meranie vznikajicich externalit a implicitnych
nakladov a vynosov.

V ramci tohto ciela je prioritnou ulohou zistit’ vplyv a vyznam meniacej sa Struktury
transakénych nakladov na udrzatel'ny rast Dunajského regionu, so zvlastnym zameranim sa
na identifikovanie determinantov exportnej vykonnosti SR pri vyuziti vodnej dopravy po
Dunaji. Riadenie transakénych nakladov v stcasnosti predstavuje novy sposob
zabezpecenia udrzatel'nej konkuren¢nej vyhody z dlhodobého hladiska. Zmenou pomerov
medzi jednotlivymi ndkladovymi polozkami sa vytvara priestor pre efektivnejsie
vynakladanie finanénych prostriedkov. Okrem hlavného ciel’a sme ur€ili aj ciele parciélne.
Praca je rozdelena do 5 kapitol. Obsahuje 15 grafov, 19 obrazkov, 34 tabuliek a 7 priloh.
Prva kapitola je venovand sucCasnému stavu rieSenej problematiky doma a Vv zahranici.
Poskytuje prehlad o sucasnych teoretickych poznatkoch z pohl'adu viacerych teoretickych
pristupov.

V druhej casti sa charakterizuje hlavny a komplementarne ciele prace. Prostrednictvom
jednotlivych metod prace sme popisali postupnost’ krokov, ktoré veda k splneniu
stanovenych ciel'ov a overeniu hypotéz.

Zaveretna kapitola sa zaoberd vysledkami prace, ku ktorymi sme sa dopracovali na
zaklade vysledkov primarneho prieskumu a regresnej a korelacénej analyzy pouzitej pri
tvorbe modelu transakénych nékladov. Tato cast’ prace d’alej poukazuje na teoretické
a praktické prinosy predkladanej prace.

Vysledkom rieSenia danej problematiky je vypracovanie modelu transakénych nakladov
a vypracovanie komplexnej analyzy transakénych ndkladov ako determinantov
konkurencieschopnosti a udrzate'ného rastu dunajského regionu.

KPlucové slova:
Transak¢né naklady, export, udrzateIny ekonomicky rast, eurdpske projekty a stratégie,
dunajsky region.



ABSTRACT

DROBCOVA, Lenka: International transaction costs and public infrastructure as a
determinant of sustainable growth in the Danube Region. — University of Economics in
Bratislava. Faculty of Commerce; Department of International Trade. - Supervisor: doc.
Dr. Ing. Heda Hansenova. — Bratislava: OF EU, 2015, 153 pg.

The aim of the thesis is to identify the relationship of available public infrastructure on
economic growth in the Danube region in terms of international transaction costs and with
a special focus on assessing and measuring emerging externalities and implicit costs and
benefits.

As a part of this objective, the priority task is to identify the impact and importance of
changing structure of the transaction costs on sustainable growth of the Danube Region,
with a particular focus on identifying the determinants of export performance of the Slovak
Republic at the use of water transport on the Danube. Managing transaction costs currently
represents a new way of ensuring a sustainable competitive advantage in the long run.
Changing the ratio among the individual costs creates a space for more efficient use of
financial resources. In addition to the main goal we have also set partial goals. The work is
divided into five chapters. It contains 15 charts, 19 diagrams, 34 tables and 7 attachments.
The first chapter is devoted to current state of the involved domestic problems and abroad.
It provides an overview of current theoretical knowledge in terms of a number of
theoretical approaches.

The second section describes the main objectives and complementary goals of the work.
Through specific working methods we described the sequence of steps that lead to the
fulfilment of the set objectives and tested hypotheses.

The final chapter deals with the results of work to which we hammer out based on the
results of primary research and regression and correlation analysis used in developing the
model of transaction costs. This part of the work also highlights the theoretical and
practical contributions of this study.

The result of the work is a development of a model of transaction costs and a
comprehensive analysis of transaction costs as determinants of competitiveness and
sustainable development of the Danube region.

Key words:
Transaction costs, export, sustainable economic growth, European projects and strategies,
the Danube Region.
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Uvod

V sucasnosti je celosvetové dianie charakteristické neustalou liberalizaciou
a harmonizaciou. Pod vplyvom globalizacie a narastajicej interdependencie jednotlivych
Statov sa medzinarodny obchod dostal do sucasnej podoby. Globalizacia predstavuje
kazdodennu realitu, ktora ma vplyv na vSetky oblasti hospodarskeho, socialneho,
kultarneho zivota a v nemalej miere aj na zivotné prostredie.

Vdaka fenoménu globalizacia sa v podmienkach medzinarodného obchodu firma ¢i
krajina nestretava iba s domécou, ¢i geograficky blizkou konkurenciou, ale dostava sa do
prostredia svetovej konkurencie. Jednotlivé ekonomické subjekty, narodné ekonomiky
a integracné zoskupenia tak nezameriavaji svoju pozornost’ len na ekonomicky rast, do
popredia sa Coraz CastejSie dostava otazka udrzatel'ného rastu.

Z hladiska ekonomickej tedérie si v tejto suvislosti treba uvedomit’ fakt, Ze
udrzatelny rast nie je totozny s ekonomickym rastom. Zatial ¢o ekonomicky rast
predstavuje zmeny v narodnom hospodarstve najmé prostrednictvom zvySovania hrubého
domaceho produktu v ¢ase resp. HDP na obyvatela. Z hl'adiska firiem moéze ist o
zvySovanie produkcie prostrednictvom zapdjania vdcSiecho mnoZstva vyrobnych faktorov
(napr. viac pracovnych sil, kapitalu atd’.). ModernejSou formou je vyuzivanie najnovsich
produktov vedecko-technického pokroku ako napriklad zavadzanie novych technologii.

Udrzatelny rast predstavuje také hospodarstvo, ktoré je konkurencieschopnejsie,
efektivnejSie vyuZziva svoje zdroje a to najmé s ohl'adom na Zivotné prostredie. UdrZatelny
rast, inymi slovami, zohl'adfiuje su¢asné moznosti ekonomického rastu s ohl'adom na jeho
udrzatel'nost’ pre budice generacie. Eurdpska tinia vo svojom programe Eurdpa 2020
stanovila ciele tykajlice sa udrzateI'ného rastu ato prostrednictvom vybudovania
nizkouhlikového hospodarstva, znizovania emisii ¢i zavadzania novych ekologickych
technologii. Vyznamnym prvkom je implementacia najnovsich poznatkov informacnych
a telekomunikaénych technolégii, vytvorenie jednotnej dopravnej siete pokryvajicej celu
Eur6épu (napr. Transeuropska dopravnd siet’ TEN-T), d’alej zlepSenie podnikatel'ského
prostredia najmé pre malé a stredné podniky a dobré informovanost’ spotrebitelov.’

Logicka snaha vyrobcov presadzovat’ sa na svetovych trhoch ich niti vyrovnat’ sa
svetovej konkurencii najmé prostrednictvom znizovania nakladov. V minulosti hlavnymi
motormi zvySovania produktivity vyrobnych systémov boli automatizacia a informatizacia.

V stcasnosti sa tieto prvky povazuji za samozrejmé. Do popredia sa dostava logistika,

! Eurépska komisia, Eurépa 2020. Dostupné na: <http:/ec.europa.eu/europe2020/europe-2020-in-a-
nutshell/priorities/sustainable-growth/index_sk.htm>
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ktora vytvara priestor na znizovanie nakladov prostrednictvom nadvéznosti jednotlivych
operacii a riadiacich procesov. Logistika tak predstavuje efektivnejsi a menej nakladny
zdroj tvorby konkurenc¢nej vyhody.

Slovenské republika, ako Clensky stat Europskej Unie, sa aktivne zapaja do diania
Vv ramci Unie s cielom plnit’ zavizky vyplyvajice z tohto &lenstva. Clenské $taty venuji
znaénu pozornost’ a snahu pri hl'adani spolo¢nych rieSeni a koordinicie postupov najmi
v strategicky vyznamnych oblastiach ekonomiky a hospodarstva akou je napriklad doprava
a dopravné sluzby. Jednym z hlavnych cielov Slovenska je celkova koordinacia dopravne;j
politiky a vytvaranie strategickych dokumentov, ktorymi sa riadi rozvoj dopravy
a dopravnych sluzieb. Z medzinarodného hl'adiska je pre tieto ucely smerodajny dokument
s nazvom Biela kniha — eurdpska dopravna politika do roku 2010. Biela kniha stanovila
ciele, pricom za rieSenie narastajicich narokov na dopravu nepovaZzuje len samotné
budovanie infrastruktiry a otvaranie novych trhov, ale najmi trvalo udrzate'ny rozvoj
moderného dopravného systému a to nielen z hl'adiska ekonomického a socidlneho ale aj
environmentalneho. Tento dokument d’alej navrhuje Specifické opatrenia zahrnuté
v akénom plane. Ide o opatrenia, ktoré smeruju priamo do praxe ako napriklad:
revitalizacia Zeleznic, zvySenie kvality cestnej dopravy, efektivnejSie vyuzitie vodnej
dopravy ¢i rovnovaha medzi rastom leteckej dopravy a zivotnym prostredim.

V ramci programového obdobia na roky 2014 az 2020 sa pre Slovensku republiku
od 1. januara 2014 otvorili nové moznosti pristupu k ¢erpaniu finanénych prostriedkov z
fondov EU. Prostrednictvom programu Eurépa 2020, Eurépska komisia v legislative pre
implementaciu politiky po roku 2013 stanovila tematické a vSeobecné ex ante podmienky
pristupu k fondom EU. V sektore dopravy bola stanovend podmienka zabezpeéenia
komplexnych planov na rozvoj infrastruktiry, vratane planov pre udrzatelny rozvoj
celoplosnej dopravy.

Cielom predkladanej dizertacnej prace je vyskum, ktory bude zamerany na
identifikaciu vzt'ahu verejne dostupnych infrastruktir na ekonomicky rast Dunajského
regionu z hl'adiska medzinarodnych transakénych nakladov podl'a Coaseho a Wiliamsona a
so zvlastnym zameranim na charakterizovanie vznikajucich externalit a implicitnych
nakladov a vynosov.

Pre jeho naplnenie je potrebné definovat’ vyznam a vplyv transakénych nakladov na
konkurencieschopnost’ a udrzatelny rast Dunajského regionu a zarovenn poukazat' na o
najefektivnejSie vyuzitie verejnych infrastruktir so zvlaStnym zameranim na vodnu

nakladnt dopravu. V sucasnych podmienkach znalostnej ekonomiky a za predpokladu, ze
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vicsina ekonomik Eurdpskej Unie uplne resp. €iastocne vycerpala tradicné konkurenéné
vyhody, je nevyhnutné¢ hladat’ nové spdsoby zabezpecenia udrzatelného rastu
a konkurencieschopnosti nielen jednotlivych krajin, ale aj regiénov. Skimanim vybranych
determinantov udrzateI'ného rastu poukaZzeme na potencial vodnej dopravy na Dunaji
a identifikujeme vplyv vybranych eurdpskych investicnych projektov rozvoja Dunaja na
moznosti efektivnejSieho vynakladania financii prostrednictvom riadenia transakénych
nakladov v exportnej cene. Vhodnym rozlozenim a riadenim transakénych nakladov
vznik4a priestor pre producentov aexportérov na vytvorenie konkurencnej vyhody.
Transakéné néaklady v tejto praci chiapeme ako ndklady pozitivneho a negativneho
charakteru. Pricom znizovanim nakladov negativneho charakteru st exportéri schopni
vytvorit’ pridanl hodnotu pre zdkaznika.

Pri plneni ciel'ov je ddlezité si uvedomit’, Ze v sti€asnosti sa do popredia dostava nie
len samotné efektivne vyuzitie dostupnych zdrojov, ale aj trvalo udrzatelny rast v spojeni
s ekoldgiou a ochranou zivotného prostredia.

Teoretickym vychodiskom dizerta¢nej prace bude neoklasicka tedria rovnovahy
dopytu a ponuky. Pre posudenie ekonomického rastu a infrastruktury budu pouzité vybrané
institucionalne, kontrakta¢né, alokacné tedrie a teorie konkurencieschopnosti. Fenomény,
ako napriklad vznik externalit buda charakterizované prostrednictvom prac jednotlivych
ekondémov (Krugman). Teoretickd baza bude obsahovat’ napriklad tedrie medzinarodného
obchodu (Ch. P. Kindleberger), Coaseho tedriu transakénych nakladov, tedriu
institucionalizmu podla O. E. Williamsona, tedrie konkurencieschopnosti M. Portera
a geografickej ekonomie P. Krugmana. Teoretickd cast bude sluzit ako zdroj
sekundarnych informécii a podklad pre ich aplikdciu vo vysledkoch prace a néslednej
diskusii.

Prakticka ¢ast’ bude aplikovana na konkrétnu infrastruktru — vodnu dopravu po
Dunaji a moznosti jej vyuzitia. Vychadzat’ budeme zo sucasnych moznosti a prilezitosti,
ktoré poskytuji stratégie a projekty Europskej tnie zamerané na obnovu, rozvoj,
skvalitnenie a udrzatel'nost’ vodnej prepravy na Dunaji. Hlavnym zdrojom informacii buda
primarne udaje ziskané z dotaznikového prieskumu. Nasledne sa zameriame na investicie
do informacnych technoldgii, ktoré¢ predstavuju pridana hodnotu pre zékaznika.
Sekundarne zdroje budi zozbierané¢ na zéklade vyznamnych Statistickych ukazovatelov
podl'a medzinarodnych indexov ako napriklad Doing Business, Global Competitiveness

Index a Logistics Performance Index.
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Dizerta¢nad praca poskytne komplexny pohlad na skumanu problematiku a to
prepojenim troch zékladnych prvkov — transakénych nakladov, vodnej dopravy (ako sucast’
verejnych infrastruktir) a vybranych determinantov udrzateI'ného rastu. S vyuzitim
a spracovanim doterajSich poznatkov, pristupov a informacii, zdkladnou myslienkou
projektu bude poukazat’ na stcasné podmienky daného regionu, charakterizovat’ v ¢om su

moznosti jeho d’alsieho vyuzivania.
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1 Sucasny stav rieSenej problematiky doma a v zahranici

Proces globalizacie vo svete otvoril, spristupnil a ul'ah¢il nielen pohyb 0s6b medzi
jednotlivymi hranicami, ale z ekonomického hladiska, naymé pohyb vyrobkov, materidlov,
energie, informacii a finan¢nych tokov. Do popredia sa dostava logistika a doprava, ktora
predstavuje jeden z najdynamickejSich faktorov svetovej ekonomiky. Vplyvom
globalizacie doslo k vyraznému budovaniu dopravnych systémov vsetkych oblasti dopravy
(cestna, Zelezni¢na, vodna, leteckd) a kombinovanej dopravy. Obrovsky vplyv mali a stale
maju informacné technoldgie a informacné systémy, ktorych sti€ast’ou st vysokorychlostné
a objemovo velkokapacitné ,,informacné dialnice” a siete. Jednotlivé firmy, S cielom
ziskania Co najvacSej konkurencnej vyhody, na jednej strane vyuzivaju elektronické
obchodovanie, ktoré zvySuje efektivnost, produktivitu a manazment ich obchodnych
aktivit a na strane druhej vytvaraju retazce a siete. Tieto faktory majii nasledne vplyv na
rozvoj komerc¢nej logistiky (elektronické objednavanie, bezhotovostné platby,
elektronicky podpis) a makrologistiky (prepojenie firiem po¢nic tazbou a spracovanim
surovin do polotovarov, vyrobkov, ich doprava k zdkaznikovi, servis pripadne recyklacia).

Logistika sa zacala ako prva rozvijat pocas druhej svetovej vojny ako vojenska
logistika. Po skonceni vojny sa zacala vyuzivat' v hospodarskej sfére, priCom jej vyvoj
prebiehal v niekol'kych fazach. Obrazok 1 znédzoriiuje zmeny etapy vyvoja logistiky,

zameranie a charakteristiku.

Obrazok 1: Fazy vyvoja logistiky
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Zdroj: Spracované podla: FURDOVA, Lucia - HANSENOVA, Heda. Logistika ako pridand hodnota pre
zakaznika v globadlnej ekonomike. Bratislava. EKONOM, 2013. 5.12-13. ISBN 978-80-225-3683-7.
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Logistika sa vyvijala v niekol’kych etapach. Zaklad logistiky ako vednej discipliny
sa datuje do povojnového obdobia astvisi srozvojom logistiky a optimalizaciou
distribicie vyroby Vv USA. V tomto obdobi zohravaju v marketingovych stratégiach
vyznamnu ulohu dodavatel'ské sluzby. V 70. rokoch vstupuji na svetové trhy japonské
firmy hlavne v oblasti automatizacie. Reakciou europskych a americkych firiem bolo
zvySovanie kvality technologie a hl'adanim spdsobov zvySovania produktivity. Situaciu na
trhu v osemdesiatych rokoch vyrazne zmenila individualizacia dopytu a orientacia na
zakaznika a jeho poziadaviek. V snahe uspokojit’ rastuce a odlisné poziadavky zakaznikov
dochadza k snahe sledovat’ tovarové toky ¢im nastal rozvoj informacnych systémov.
Doélezita ulohu zohrava aj filozofia Just — In- Time (JIT), prostrednictvom ktorej su firmy
schopné efektivnejsie spifat’ poziadavky zakaznika. Do popredia sa dostiva hodnotovy
retazec M. Portera, ktory sa stdva zdrojom konkurencieschopnosti. Vplyvom integracie
logistickych retazcov dochadza k budovaniu globalnych logistickych systémov
zameranych na elektronicky integrovanu logistiku. V poslednej, stcasnej faze sa do
popredia dostavajui témy udrzatelného rastu s dorazom na ekologiu. V snahe minimalizécie
prepravnych kilometrov prostrednictvom hladania novych prepravnych tréds, vyuzivanim
efektivnejSej prepravy tovaru a konsolidaciou zasielok dochadza k znizovaniu uhlikovych
stop, Co ma pozitivny vplyv na zivotné prostredie. Doraz na sledovanie uhlikovej stopy,
vyuZzivanie alternativnych paliv a recyklaciu umoziuje rozvoj zelenej logistiky.2

Procesom globalizéacie podstupuju aj také oblasti ako je napriklad oblast’ produkcie
a prislusSné dodavatel'ské retazce, vd'aka ¢omu narasta potreba dopravy. V poslednych
rokoch rapidne narasta vyznam a dblezitost’ logistiky ako takej, nielen v ramci jednotlivych
krajin, ale Coraz viac vramci zjednotenej] Eurdpy a eurdpskych medzinarodnych
obchodnych vztahov.

V minulosti vznikali integratné zoskupenia v roznych castiach sveta. Pocet
takychto zoskupeni sa neustale zvySoval, avSak medzi za¢astnenymi krajinami nie vzdy
dochéadzalo ku komplexnému rozvoju vztahov. Z hl'adiska hospodarskych, ekonomickych
a diplomatickych vztahov sa za najispesSnejSie zoskupenie v ramci ekonomicky vyspelého
sveta da povazovat’ Eurépska unia (EU). Toto zoskupenie predstavuje prepojenie 28 krajin
na multilaterdlnej urovni, ktorého cielom je diskusia a rieSenie otazok politického,

ekonomického a kultarneho charakteru v zmysle posilnenia spoluprace jednotlivych

2 Spracované podla: MALINDZAK, D. et al. 2007. Tedria logistiky (definicie, paradigmy, principy,
Struktury). Kosice : Karnat, 2007, s. 10. ISBN 978-80-8073-893-8.
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¢lenov. Prave vdaka vzajomnej spoluprdci rastie konkurencieschopnost' jednotlivych
krajin, pricom nezanedbatel'ny je aj ich vyznam v celosvetovom obchode.

Globalizacia, prostrednictvom hospodarskej sutaze medzi Europou, Spojenymi
§tatmi a najmid Dalekym vychodom predstavuje vyznamny faktor, ktory ma vplyv na
kapacitu dopravnych uzlov (najmé namornych pristavov a letisk) a verejnej infrastruktary.

Medzi zakladné ciele hospodarskej politiky eurdpskych Statov patri rieSenie
problematiky udrzateIného rastu. Samotnd Eurdopska komisia venuje velkd pozornost’
logistike v nakladnej doprave. Prostrednictvom jednotlivych programov (napr. Lisabonsky
program), prijatych stratégii, obmedzeni a legislativnych Gprav hl'add spolo¢né rieSenia
a postupy V tejto strategickej oblasti hospodarstva.

V nasledujticej Casti prace sme d’alej zamerali pozornost’ na teoretické vychodiska.
Tie predstavuji zakladné tedrie a aplikované vedecké prace, ktoré poukazuju na stvislosti
a vzajomné prepojenie medzinarodného obchodu, investicii do dopravy aich vplyv na
dopravu a udrzatel'ny rast. Ked'ze existuje len obmedzené mnozstvo teoretickych zdrojov
od slovenskych autorov na tému transakénych nakladov, vychadzali sme najmé z prac

zahrani¢nych ekondémov.

1.1 Neoklasické tedrie

Podl'a neoklasickej tedrie, zvySujuca sa tvorba inputov (zahffiaji hmotny kapital a
pracovnu silu) ma vplyv na rast regionu. InfraStruktara, podla tychto poznatkov, vplyva
pozitivne na regiondlny rast a to najmé svojou schopnostou podporit’ rast produktivity
fyzického aludského kapitalu. Krastu outputu by mohlo dojst, na jednej strane,
znizovanim vyslednych produkénych a logistickych nakladov a na strane druhej, zaistenim
vysSej urovne infrastruktary.

Podklady pre teoretické vychodiskd v tejto praci predstavuju ekonomické teorie,
ktoré poukazuju na suvislosti a vzajomné prepojenie jednotlivych prvkov nasej prace.

Medzi najvyznamnejsie tedrie patria:

X Tedrie udrzateI'ného rastu

X Teorie medzinarodného obchodu
> Tedrie konkurencieschopnosti

X Alokacné teorie
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1.1.1 Teorie udriatel’ného rastu

Ekonomické teodrie rastu tradicne Studovali faktory, ktoré obmedzuju rozvoj
Pudského blahobytu v ramcoch, kde blaho zaviselo len na materidlnej Spotrebe.
Z tohto pohl'adu bol ,,udrzatel'ny rast" ekvivalentny pojem k hospodarskemu rastu. Tieto
teorie jasne poukazali na limity takejto schopnosti spolo¢nosti zabezpecit' trvalé
zvySovanie blahobytu na jedného obyvatel'a prostrednictvom hmotnych statkov - ako je
netrpezlivost’, nedostatok informacii, I'udska popula¢na dynamika, zakon klesajucich
vynosov, charakter preferencie tovaru, moznost’ technologickych zmien a tak d’alej. Tedrie
trvalo udrzateI'ného rastu vyzaduju rozsirenie takéhoto pristupu o zavislost' vyrobného
procesu od vstupov, zivotného prostredia, naslednych zmien v prirodzenom prostredi a ich
vplyv na kvalitu zivota.

Dlho predtym, nez nastala diskusia okolo udrzatelnosti, ekondémovia analyzovali
medze rastu spotreby na obyvatela, blahobyt vyplyvajuci z obmedzenosti prirodnych
zdrojov a rast populdcie. Vyznamné st prace velkych klasickych politickych ekonomov
osemnasteho storoc¢ia, medzi ktorych patril D. Ricardo, J. Malthus alebo T. Mill. Jednotlivi
autori skiimali jednotlivé oblasti nasledovne: D. Ricardo popisal distribu¢né problémy; J.
Malthus pisal o tlakoch populacného rastu na obmedzenost pody; T. Mill skamal
ekonomické vzt'ahy medzi rovnovaznym stavom a prirodnymi zdrojmi. V obdobi 70-tych
rokov 20. storo¢ia, skimala neoklasicka teoria rastu vplyv obmedzenosti neobnovite'nych
zdrojov na udrzatel'nost’ pozitivnej spotreby a rastu. V poslednej dobe bolo toto skimanie
rozSiren¢ na vstupy v oblasti Zivotného prostredia, ktoré maju priamy vplyv na l'udské
blaho ako aj na skody na Zivotnom prostredi sposobené znecistenim a inymi vedl'aj$imi
produktmi spotreby a vyrobného procesu.

V stcasnosti, ekonomicky rast predstavuje také zmeny v hospodarstve, ktoré sa
prejavuji v prirastku zakladnych makroekonomickych veli€in v ¢ase. RozliSujeme dve
zakladné obdobia: v kratkom obdobi ide o prirastok redlneho hrubého domaceho produktu
(HDP), v dlhom obdobi rastie potencialny produkt. Predpokladom skuto¢ného rastu je rast
HDP per capita (HDP na jedného obyvatela). Takato situdcia nastava, ked’ je tempo rastu
HDP vyssie ako tempo rastu obyvatel'stva.

Ekonomicky rast sa d& vyjadrit' ako absolitna veli¢ina (prirastok HDP medzi

dvoma obdobiami), koeficientom ekonomického rastu a tempom ekonomického rastu.
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S. Kuznets charakterizoval ekonomicky rozvoj nasledujiicimi znakmi:*

e Vysoké tempo rastu hrubého domaceho produktu na jedného obyvatel’a.

e Vysoké tempo rastu produktivity vyrobného faktora (outputu na jednotku
VF)

e Vysoké tempo Strukturalnej transformacie ekonomiky. V minulosti
predstavoval prechod pol'nohospodarstva k priemyslu, dnes viac castejsi
presun od priemyslu Kksluzbam, hlavne od elektronického k
mikroelektronickému a informa¢nému charakteru ekonomiky.

e Rychle zmeny celkového spolo¢enského charakteru ekonomiky. Rast
vyznamu etickych, moralnych a sekularizacnych principov.

e Proces konvergencie a divergencie ekonomik vyspelych a rozvojovych
krajin.

e Celosvetova vzajomna zavislost’ jednotlivych krajin sveta.

e Prehlbovanie ekonomickych, technickych, technologickych a socidlnych
rozdielov medzi vyspelymi a rozvojovymi krajinami.

Historicky, na ekonomicky rast poukazuju neokeynesovské teodrie, ktorych
vychodiskom, okrem iného, st investicie ako jediny predpoklad ekonomického rastu
(exogénna veli¢ina). Multiplikator a akcelerator dynamizuji tento ekonomicky rast.

E. Domar vo svojom diele vyjadril snahu dynamizovat’ staticky Keynesov model.
Vytvoril model, na zaklade ktorého tvrdi, Ze investicie nielen ze vytvaraji novy dochodok,
ale zaroven rozsiruju existujicu vyrobnu kapacitu. R. Harrod povazuje za faktory rastu
najmai prirastok obyvatel’stva, technicky rozvoj a objavenie novych prirodnych zdrojov. Na
vysoktl koleraciu medzi podielom ziskov ainvesticii poukazuje Kaldorov model
ekonomického rastu.”

Neoklasické rastové tedrie maji zaklad v Cobb-Douglasovej produkénej funkcii.
Popri nich sa v sucasnosti rozvijaju aj teérie endogénneho ekonomického rastu, v ktorych
sa za zdroj hospodarskeho rastu povazuje 'udsky kapital. Ekonom R. Solow povazuje za
klaCovy prvok dosahovania ekonomického rastu substituciu zdrojov, pricom podla jeho
nazoru je potrebna istd minimalna uroven investicii na udrZiavanie celkovych zasob

kapitalu. Podl'a neho trvala udrzatelnost neznamena udrZiavanie zasob kazdej formy

3 Spracované podl'a: KUZNETS, S. 1955. Economic growth and income inequality. In: American Economic
Review, 45, s. 1-28.

* Spracované podla: LISY, J. et al. 1999. Dejiny ekonomickych tedrii: Vyvoj ekonomickej vedy. 2 vyd.
Bratislava : Elita, 1999. 354 s. ISBN 80-85323-93-1.
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kapitalu. Obhajuje poziciu pokracujuceho technického pokroku, ktory sa dosahuje
predovietkym zvySovanim efektivnosti vyuzivania zdrojov.

V 80. a 90. rokoch do popredia vystupuju nové tedrie ekonomického rastu, ktorych
zakladom sa stava presnejS$ie vymedzenie a chapanie kapitalu, meranie a vyjadrovanie jeho
efektivnosti. Zdrojom rastu st endogénne faktory ako napriklad pocet obyvatel'stva,
technicky pokrok, veda a vyskum, inovacie, investicie. Vyznamnu ulohu zohravaju aj
investicie, najmd ich podiel na HDP, ich Struktara, relativna cena investiénych statkov,
pozitivne externality investicii do I'udského a fyzického kapitalu, vedy, vyskumu a tak
dalej.’

V roku 1987 bola Valnym zhromazdenim OSN prijatd sprava NaSa spolo¢na
buducnost’, ktora ako prva uviedla pojem trvalo udrZatelného rozvoja. Spravu vypracovala
Svetova komisia pre zivotné prostredie a rozvoj, priCom tato sprava obsahuje aj definiciu,
ktora je najcastejsSie pouzivana a hovori, ze:

e trvalo udrzatelny rozvoj je taky rozvoj, ktory umoznuje uspokojovanie
potrieb sucasnych generacii bez ohrozenia moznosti buducich generacii
zabezpecit’ ich vlastné potreby,

e proces, v ktorom vyuZzivanie zdrojov, smerovanie investicii, orientacia
technologického rozvoja a inStitucionalne zmeny st vo vzajomnej harmonii
a podporuju tak sacasny ako aj buduci potencial napliat’ Tudské potreby a
naroky.*’

V. Mokry charakterizuje ekonomicky rast vysokej kvality. Ten sa vyznacuje trvalou
dynamikou odolnou voéi ekonomickym vykyvom. Dalej je sprevddzany finanénou
stabilitou narodného hospodarstva, permanentne vytvara podmienky na rozvoj
hospodarstva do budticnosti tym, Ze zabezpeCuje rast investicii. Jednym slovom
ekonomicky rast vysokej kvality je typicky suCasnou realizaciou cielov ekonomickych,
socialnych a ekologickych v ich vzajomnom prepojeni. Zanedbavat’ jeden z tychto ciel'ov
znamend zanedbavat’ vietky tri ciele.® V sucasnosti sa pojem udrZatelnosti hodnoti

prostrednictvom troch zékladnych pojmov: ekonomika, ekoldgia a spravodlivost’.

> SOLOW, R. 1974. Intergenerational equity and exhaustible resources. In: Review of Economic Studies,
Symposium 1974, s. 29-45.

® Spracované podra: LISY, J. et al. 2010. Strucny prehlad dejin ekonomickych teérii. 1 vyd. Bratislava : lura
Edition, 2010. 95 s. ISBN 978-80-8078-325-5.

'REC Slovensko: Ndrodnd stratégia udrzatelného rozvoja v SR — Analyzy. [online]. Trvalo udrzatelny rozvoj
- vyvo] a zékladné definicie. 2000. Bratislava.[cit. 2013-09-11] Dostupné na internete:
<http://www.kniznica.hnutie.org/>

8 MOKRY, V. 2003. Ekonomicky rast a ekonomické rovnovihy v ndrodnom hospoddrstve. Bratislava :
Ekondém, 2003. 16 s. ISBN: 8022516430, 9788022516433.
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1.1.2 Teorie medzindrodného obchodu

Rozvoj avyznam stratégii pouzivanych v medzinarodnom obchode je
spojeny S meniacimi sa tedriami medzindrodného obchodu. Teoretické vychodiska
tradi¢nych tedrii predstavuju diela D. Ricarda, zameriavaju sa na homogénny produkt
v podmienkach dokonalej konkurencie a konstantnych vynosoch z rozsahu. Ur¢ity odklon
od uvedenych myslienok predstavuji diela amerického ekondéma P. Krugmana, ktory
objasnil vyznam uspor z rozsahu a s nimi spité rastice vynosy. Vytvoril tzv. nova tedriu
medzindrodného obchodu zamerani na horizontdlne diferencovany produkt
v podmienkach monopolistickej konkurencie a rastacich vynosov z rozsahu.’

V suvislosti so zavedenim prepravnych ndkladov do tedrie medzinarodného
obchodu treba spomenuat prace neoklasického amerického ekonoma Ch. P.
Kindlebergera. V medzinarodnom obchode, podla tohto autora, prepravné naklady
ovplyviiujui redlne komparativne naklady. V pripade, ak by tieto ndklady boli nekonecne
vel'ké, nedoslo by ani k samotnému rozvoju medzinarodného obchodu, tzn. rozhodovanie o
alokdcii vyroby sa odvija od prepravnej vzdialenosti medzi vyrobcom a spotrebitelom pri
danych tovaroch naro&nych na dopravu.’

Ch. P. Kindleberger, v suvislosti s dopravou hlbsie rozpracoval tieto predpoklady
neoklasického modelu, priCom ich priblizil realite. Do Uvahy berie dopravné néklady
a vplyv vedecko-technického pokroku. ZjednodusSene sa da povedat, Ze alokacné tedrie st
postavené na probléme minimalizovania dopravnych ndkladov. Pri vybere lokalizacie sa
vychadza z faktorov, vd’aka ktorym vybrané miesto poskytuje vhodné podmienky na

Utinky prepravnych nakladov na alokaciu podnikov podla jednotlivych odvetvi sa
podl'a Ch. Kindlebergera daju rozliSovat’ nasledovne: ™

e odvetvia orientované na dodavku (védha a objem materidlu je velky v pomere k
hodnote, priCom vo vyrobnom procese dochédza k ubytku véhy, vo vSeobecnosti
ide 0 prvotné spracovatel'ské Stadia),

e odvetvia orientované na trh (ide o vySSie spracovatel'ské Stadia, kde montaz a

kompletizacia pridavaji na objeme),

® LIPKOVA, L. et al. Ekonomické tedrie: Medzindrodnd ekondémia. Bratislava : Ekonom, 2010. s.163-165.
ISBN 978-80-225-3130-6.

W BALAZ, P. 2005. Medzindrodné podnikanie. 4. vyd. Bratislava : Sprint, 2005. s. 109 ISBN 80-89085-51-
2.

1 KINDLEBERGER, Ch. P. 1978. Svétovd ekonomika. 1. vyd. Praha : Academia, 1978. s. 112. ISBN 509-
21-857,
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e alokacne neorientované odvetvia (ide o vyrobky, ktorych hodnota v pomere k vahe
je vysoka alebo véha, objem vyrobku sa spracovanim vo vyrobnom procese
nement).

Na schopnost’ transformécie krajin, pricom ide o schopnost reagovat na zmeny
V domacom a zahranicnom obchode prostrednictvom zmeny Struktary zahrani¢ného
obchodu poukazuje tzv. Kindlebergerov efekt. Zahrani¢ny obchod sa ekonomickym
spdsobom prispdsobi tymto zmendm. Vychadza z predpokladu, Ze zmeny nastavaju nielen
VO vnatornom obchode, ale aj v medzinarodnom meradle. Zmeny v zahrani¢i maji podla
neho negativny dopad na danu krajinu. Krajiny rozdeluje na dva typy spolo¢nosti, na
jednej strane je tradi¢na spolocnost, ktora je charakteristickd nizkou alebo vel'mi
obmedzenou schopnostou transformdcie. Pri poklese cien stiipa produkcia tradi¢nych
vyrobkov, neberi sa do uvahy zmeny v okolitom svete akrajina sa nedostato¢ne
prispdsobuje vyvojovym tendencidm v medzindrodnom obchode. Druhy typ tvori
transformujiica sa spolo¢nost, ktora je charakteristickdi zmenami a dynamickou
ekonomikou. Vyrobcovia vyvijaji neustale aktivity a spotrebitelia maji zaujem o
zvySovanie svojich redlnych doéchodkov. Znizovanim cien sa zvySuje produkcia
a zvySovanie cien vedie k tomu, Ze k produkcii daného tovaru st pritahované vyrobné
faktory. Rozhodujucu tlohu zohravajl rastiice odvetvia, ktoré st spojené s exportom.*?

Podl'a H. Hansenovej: ,,Teorie vysvetlujice charakter dopravy a logistiky v
medzinarodnom podnikani zastupuju modely neoklasickej syntézy Ch. Kindlerbergera,
ktory zrealnil zahrani¢nti cenu o dopravné naklady a prispel k lepSiemu Struktirovaniu
zakladného ukazovatel'a exportu krajiny, ktorym su jej Terms of trade™?,

Teodrie kumulativnych pricin st zamerané na rast regidonov pomocou ziskavania
vyhod a rastacich uspor. Vyhody sa ziskavaji zo vzdjomného zoskupovania jednotlivych
ekonomik aspory zrozsahu vyroby. Za pociatoéné stimuly st povazované doticie
a fondy, ktoré vo forme investicii predstavuji vysokll navratnost. Navratnost' pritahuje
viac investicii atak vplyva na upevnenie regiondlnych vyhod. Tie maju vplyv na
rozhodovanie firiem o0 umiestneni svojej prevadzky, na rast stkromného kapitalu a tym aj
zvySenym investovanim do infraStruktary. Moderna a prepojena infrastruktara zlepSuje

dopravu atechnické vybavenie. V tejto suvislosti dochadza k zniZzovaniu vyrobnych

2 BALAZ, P. akol. 2010. Medzindrodné podnikanie: Na vine globalizujiicej sa svetovej ekonomiky. 5. V'yd.
Bratislava: Sprint dva, 2010. s.93. ISBN 978-80-89393-18-3.

3 HANSENOVA, H. 2011. Meniaca sa pozicia dopravy a logistiky v znalostnej ekonomike: tvod do
problematiky. In: Management Challenges in the 21st Century: proceedings. [CD ROM]. Tren¢in: Vysoka
Skola manazmentu v Trencine, 2011, s. 2-10. ISBN 9788089306107.
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a transakénych nékladov. Vdaka vylepSenej technologii sa znizuju néklady na input a to
ma za nasledok zvySovanie kvality tovarov a sluzieb, o by malo nastartovat’ dopyt po
regiondlnom outpute.

M. Posner sa ako prvy zaoberal vplyvom technologického pokroku, do uvahy bral
rozdielne technologické moznosti. VO svojej teorii technologickej medzery rozpracoval
skutoc¢nost’, ze v redlnom hospodarstve sa vyvijaju nové produkty a technologické procesy
kontinualne. To dava ,.hostitel'skej* krajine (tychto inovacii), na ur¢iti dobu technologickt
vyhodu V porovnani s ostatnymi krajinami. Tato Krajina tak ma moznost' stat’ sa
producentom a pripadne exportérom produktu, ktorého sa technologicka zmena tyka (aj
ked’ nema zjavnu komparativnu vyhodu v zmysle dobrej relativnej vybavenosti vyrobnymi
faktormi, ktoré sa vo vyrobe tohto produktu intenzivne vyuzivaju). Napriek tomu sa
obchod uskuto¢ni. Je to preto, Ze Cas, ktory uplynie medzi tym ako sa vyvinie dopyt po
danom produkte v inych krajinach (demand gap), je obvykle kratsi ako doba potrebna na
implementovanie novych vyrobnych postupov a technolégii v zahrani¢i (imitation gap).
Krajiny srelativne rychlou mierou inovacii budi exportovat’ technologicky naro¢né
produkty do krajin, ktorych miera inovacii je pomalsia. Krajiny s podobne rychlou mierou
inovovania (a teda rozsiahlymi investiciami do vyskumu a vyvoja) budu ale taktiez
navzajom obchodovat, ked’ze povaha tychto inovacii, nové produkty a vyrobné procesy sa
medzi jednotlivymi krajinami buda liSit. Aktivity smerované do vyskumu a vyvoja
intenzivne vyuzivaji kvalifikovanu pracovnu silu, preto krajiny, ktoré si relativne dobre
vybavené tymto vyrobnym faktorom, budu vykazovat' vySsiu tendenciu inovativnosti.
Ked'Ze tento vyrobny faktor je relativne drahy, miera inovacie bude najvyssSia v bohatych
rozvinutych krajinach.'*

Vzijomny vztah medzindrodného obchodu krajin z pohl'adu ich velkosti a
vzajomnej geografickej blizkosti poskytuje Gravitaény model. Podla P. Balaza je
Gravitaény model medzinarodného obchodu:™

- postaveny na tom, Ze obchodné toky medzi krajinami rastu :

. ¢im je vel'kost’ ekonomik vacsia,
. ¢im je geograficka vzdialenost’ medzi krajinami mensia,
. ¢im su d’alSie prekazky v obchode zanedbatel'nejSie.

Y Spracované podla: KUMAR, N., SIDDHARTAN, N. S., 1997. Technology, Market Structure and
Internalization:Issues and Policies for Developing Countries. Routledge and the UNU Press. 1997. s 111.
ISBN 0-415-16925-9.

Y BALAZ, P. a kol. 2010. Medzindrodné podnikanie: Na vine globalizujiicej sa svetovej ekonomiky. 5. V'yd.
Bratislava: Sprint dva, 2010. s. 107-108. ISBN 978-80-89393-18-3.
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- krajiny obchoduju medzi sebou intenzivnejsie ked”:

. zdiel'aju spolo¢ny jazyk,

. maju historické vizby (kolonialna minulost’),

. maju medzi sebou preferencné véizby (napr. dohody o vol'nom obchode),
. maju spolo¢ni menu,

. v nich absentuje vysoka miera korupcie a je vysokd miera pravnej sily.

1.1.3 Teorie konkurencieschopnosti

V suCasnej,  stile  prebiehajucej  financnej a  hospodarske;  krize,
konkurencieschopnost’ nepredstavuje ciel, ale prostriedok efektivnej realizacie
medzinarodného obchodu. Jednym z hlavnych zdrojov konkurencieschopnosti podniku je
pridana hodnota. Tymto prvkom Sa zaoberal M. Porter, americky ekoném, ktory v roku
1985 sformuloval a spopularizoval hodnotovy retazec. Sucastou tohto retazca je logistika
ako jedna z hlavnych aktivit podniku, ¢im vlastne predstavuje existujuce a potencialne
moznosti diferenciacie sa od konkurentov. Podl'a tohto autora, z dlhodobého hl'adiska,
efektivne umiestnenie sa spoloc¢nosti na danom trhu jej umoznuje vyuzitie jednej z troch

konkurenénych stratégii: 16

. stratégie nakladového vodcu,
. stratégie diferenciacie (pridana hodnota)
o stratégie Specializacie (sustredenie pozornosti na diferencidciu a naklady iba

v ur¢itom segmente, na vybranych trhoch — ndkladovy a hodnotovy vodca).

Z pohl'adu strategického planovania sa uplatituje aj Stratégia ¢erveného a modrého
oceanu. Jej autori, W. Chan Kim a Renée Mauborgne V nej prirovnava typicky trh
dneska k prirode. Sucasny trh ma svoje charakteristiky, platia tu isté pravidla, je nasyteny
konkurenciou a prebiehaju tu silné konkurenéné boje. Subjekty trhu sa pohybuju v urcitych
hraniciach, vyrabaji produkty rovnaké resp. podobné ako konkurencia a 0Svoj zisk
a miesto na trhu bojuji cenovymi vojnami. Stratégia je potom odvodena od spravania sa
zralokov vo svetovych moriach kde sa pohybuja, hl'adaju korist, pricom o fiu medzi sebou
bojuju. Po zdolani koristi zostdva voda oceanu naokolo zafarbend do Cervena. Stratégia

cervené¢ho ocednu (Red Ocean Strategy) sa takto sustredi na porazenie konkurentov, ide

18 Spracované podla: PORTER, M. E. 1998. On Competition. Boston : Harvard Business School Publishing,
1998. s. 128. ISBN 0-87584-795-I.
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0 presadenie sa za kazdych okolnosti. Vplyvom preplnenosti trhu dochadza k ,,zarivejSim*

bojom pri¢om sa znizuji moznosti dosahovania rastu a zisku.

Opakom je uplatiiovanie stratégie modrého oceanu (Blue Ocean Strategy), ktorej

hlavnou crtou je presadenie sa na doposial’ nezndmych, nepreskimanych trhoch kde sa len

vytvara, alebo zacina formovat' dopyt a pre firmu tento trh predstavuje neobmedzeny

priestor na vytvaranie zisku. Na takomto trhu eSte neboli stanovené konkurenéné pravidla

(m6zu sa vytvorit’ rozsSirenim a posuvanim hranic existujiceho trhu, alebo vytvorenim

nového priestoru). Podstatou tejto stratégie je hodnotova inovacia zamerana na vyradenie

konkurentov z hry poskytnutim znac¢nej pridanej hodnoty zékaznikovi, pricom v kone¢nom

dosledku nejde o technologicku inovéaciu ale o zosuladenie GZitku, nakladov a ceny.'’

Prikladom vyuzitia stratégie modrého ocednu bolo historicky vyrobenie prvého

automobilu. LCudia sa dovtedy beZzne prepravovali na kotioch.

Tabul’ka 1: Stratégia ¢erveného a modrého oceianu

Stratégia modrého oceanu

SutaZenie v existujiucom trhovom

priestore

Vytvorenie zvrchovaného trhového

priestoru

Porazenie konkurencie

Vyradenie konkurentov

Vyutzitie existujuceho dopytu

Vytvorenie a podmanenie si nového

dopytu

Volba medzi hodnotou a nakladmi

Prekonanie rozhodovania medzi hodnotou

a nakladmi

Zosuladenie celého systému Cinnosti
podniku so strategickou volbou diferenciacie

alebo nizkych nakladov

Zosuladenie celého systému Cinnosti
podniku v sulade s diferencidciou a nizkymi

nakladmi

Zdroj: KIM, W. CH. — MAUBORGNE, R. 2005. Blue Ocean Strategy. Boston : Harvard Business School

Press, 2005. s. 18. ISBN 1-59139-619-0.

17 Spracované podla: Kim W. CH., Mauborgne R., 2009. Strategie modrého ocednu. Praha: Management

Press, s.r.0. 2009. 147s. ISBN 978-80-7261-128-7.
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1.1.4 Alokacné teorie
Medzinarodny obchod zahfiia obchod s komoditami, sluzby a kapital. Ako
naznacuji autori knihy Globalna ekonomika: ,,Medzinarodny obchod zvySuje stupen

volnosti ekonomiky."*®

Je evidentné, ze bez obchodu musi byt vsetka domaca spotreba
realizovanad prostrednictvom doddavok domaéacich vyrobcov. Obchod umoziuje
spotrebitelom V réznych krajinach kupovat' zo zahranicnych zdrojov a firiem ato
prostrednictvom vyvozu tovaru do inych krajin. Za danych okolnosti, kazda krajina si musi
najst’ svoje miesto v medzinarodnom obchode na zaklade jej vyhod. Naklady a prinosy
medzinarodného obchodu d’alej zavisia od ostatnych faktorov, ako je napriklad velkost’
domaceho trhu danej krajiny, objem jej prirodnych zdrojov anajmi lokalizacia resp.
umiestnenie dané¢ho trhu.

Lokalizacia a prepravné naklady st jedni z hlavnych faktorov, ktoré ukazuju, pre¢o
nie je hospodarska ¢innost’ rovhomerne rozlozena po celom svete. Vysvetlenie spociva vo
vyzname vzdialenosti. Aj v tomto svete prehlbujicej sa globalizacie zohrava vyznamnu
ulohu prave geografickd vzdialenost. T4 spolu s ekonomickymi dodsledkami vysky
prepravnych nékladov a inych prekdzok (spojenych so vzdialenost'ou), suvisiacich
s obchodom, vo velkej miere ovplyviiuje charakter medzinarodného obchodu.

Néklady na dopravu, v stvislosti s medzindrodnym obchodom, su naozaj dolezité.
Treba si uvedomit, Ze nejde len o opatrenia v snahe charakterizovat' a kvantifikovat’
naklady na dopravu, ale vyznam zohravaju predovSetkym opatrenia kvalitativneho
charakteru ako napriklad skuto¢ne vynaloZzeny Cas na dopravu. V tejto suvislosti je v
stiCasnosti najvyznamnejSim opatrenim v oblasti medzinarodného obchodu INCOTERMS
2010. Dolezity je najmé rozdiel medzi paritami CIF (naklady, poistenie, prepravné) a FOB
(vol'ne na palubu).

Z hladiska lokalizacie, CIF meria hodnotu dovozu na mieste vstupu do krajiny a
pokryva aj naklady na poistenie a dopravu. Parita FOB zahtna hodnotu rovnakej komodity
»volne na palubu", vratane vSetkych nékladov na tovar vV pristave ,vyvozu®.
Tieto dve hodnoty sa liSia v tom, ako meraju naklady na ziskanie tovarovej polozky z
krajiny vyvozu do krajiny dovozu. Takto merana hodnota svojim spdsobom podceniuje
skuto¢né naklady na dopravu, pretoze tovar musi byt prepraveny do konecného miesta

uréenia.

18 BRAKMAN, S., GARRETSEN, H., van MARREWIJK, Ch., van WITTELOOSTUIJN, A., Nations and
Firms in the Global Economy: An Introduction to International Economics and Business, Cambridge
University Press, 2006, s. 63. ISBN 978-0-521-54057-5.
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Z hladiska teorii bolo v minulosti typické vychadzat z myslienok a modelov
komparativnych vyhod. Konven¢né ekonomika obchodu bola zalozenéd na tedrii Ricarda
anasledne v doplnenej verzii Heckscher — Ohlin — Samuelsona, ktora hovori, Ze
Vv podmienkach dokonalej konkurencie (pri relativnej nehybnosti jedného alebo viacerych
faktorov vyroby) sa ndarody budu Specializovat na odvetvia s vysSimi faktormi
komparativnej vyhody (napr. zdroje surovin ¢i lacnejSia praca). Na zdklade tohto principu
sa predpokladalo, Ze krajiny si buda vymienat’ odlisny tovar."® Ekonomovia zakladali svoje
myslienky na tedrii obchodu, kde sa narodna ekonomika povazovala za bezhrani¢nu
a medzinarodny obchod sa realizoval na zaklade vymenného systému, bez ohl'adu na
geograficku polohu trhov. Tovary a sluzby sa premiestiiovali v bezhranicnom priestore
s nulovymi alebo jednotnymi nakladmi na dopravu. Vplyvom tohto postoja v ekonomickej
teorii chybal ramec, ktory by zohladiioval geografickii polohu jednotlivych ekonomik.
Tato absencia je evidentnejSia v stcasnom globalizovanom svete, kde dochadza
k zoskupovaniu ¢i uz geograficky, ekonomicky ¢i spoloCensky blizkych regiénov
a prehlbovaniu ich vzajomnej zavislosti.

V poslednej dobe vsak doslo k posunu v ramci ekonomiky, ktorda moze znamenat’
zaCiatok blizSiecho vztahu s ekonomikou geografie vo vSeobecnosti aekonomikou
regiondlneho rozvoja. V poslednych dekddach sa objavila ,,nova“ tedria obchodu a ,,nova‘“
ekonomika komparativnych vyhod. Tieto tedrie, okrem inych ddleZitych funkcii, prirad’uja
kl'icovy vyznam pri ur¢ovani obchodnej vykonnosti prave geografii.

K poprednym predstavitelom novej tedrie obchodu patri P. Krugman (nositel
Nobelovej ceny za ekonomiu 2008), ktory vo svojich pracach poukazuje najmi na fakt,
ako je na jednej strane obchod ovplyvneny, a na druhej strane sam ovplyviiuje proces
geografickej priemyselnej Specializacie sa krajin. Zastava nédzor, ze ekonomicka geografia
by mala byt’ prijatd v ekonomike ako hlavna subdisciplina (minimélne na rovnakej irovni
ako je oblast’ medzindrodného obchodu). Vo svojich dielach sa zaoberal Sirokym spektrom
otazok tykajacich sa regionalneho rozvoja akymi su napriklad obchod, externality,
lokalizacia priemyslu, strategicka priemyselna politika, globalizacia a dosledky

L . L o 20
hospodarskej a menovej integracie pre regionalny rast.

¥ MARTIN, R., SUNLEY, P.: Paul Krugman’s Geographical Economics and Its Implications for Regional
Development Theory: A critical Assessment. In: Economic Geography. 1996. Volume 72, lIssue 3,
Cambridge. s 259-261. [online]. [cit. 2015-04-30].  Dostupné  na  internete: <
http://members.shaw.ca/compilerpress1/Ann0%20Krugman.htm>

YKRUGMAN, P.: Development, Geography, and Economic Theory (Ohlin Lectures). 1995. Massachusetts
Institute of Technology. s 32-35. ISBN 0-262-11203-5(HB).
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Stcasné moderné teérie poukazuju na to, ako rovnovédha medzi aglomeraciou
a rozsirovanim ekonomickych sil ovplyviiuje lokalizaciu. Konkrétna oblast’ sa moze stat’
centrom ekonomickej aktivity v pripade, ak st v nej vyrazné aglomera¢né sily. Ak danej
oblasti dominuju sily rozSirovania, tato lokalita sa moze zmenit’ na periférnu. V suvislosti
s lokalizaciou, v ekonomickej teorii a literature dominuji dva nazorové prudy. Jeden nazor
mé silny zaklad v neoklasickej tedrii a orientuje sa na konsekvencie medzinarodnej
mobility faktorov. Druhy prad bol vyvinuty P. Krugmanom ainymi autormi v 90.-tych
rokoch. Tento prud je znamy pod pojmom ,nova ekonomickd geografia® alebo novsi
nazov ,,geografickd ekonomia®.

Zakladom pristupu geografickej ekondémie je kruhova uvaha, ktora na zakladnu
otazku o charaktere preferovanej lokality odpoveda, ze ide o miesto kde je velky trh.
Avsak trh je velky tam, kde sa nachadzaji pocetné firmy a ich pracovnici. Ich umiestnenie
ale zavisi od existencie nadkladov na dopravu, ktoré predstavuji ndklady na transfer tovaru
z jednej lokality do druhej. V pripade absencie nakladov na dopravu lokalizacia nezohrava
ziadnu ulohu, ked’ze trh mdze byt obsluzeny z ostatnych moznych lokalit bez navySenia
nakladov. Ak sa ndklady na dopravu bert do uvahy, umiestnenie sa stava dolezitym
faktorom, nakolko rozhodnutie 0 umiestneni vyroby na periférii zvys$i cenu pre
kupujiceho v centre prave o naklady na dopravu. Na zdklade tohto faktu sa stava
dolezitym elementom vzijomnd interakcie medzi jednotlivymi krajinami a regionmi.
Krajiny disponuju rozliénym trhovym potencialom. Ekonomiky s vyssim trhovym
potencialom pritiahnu viac novych firiem a spolo¢nosti, ¢o nésledne zvysi ich trhovy
potencial a opdtovne prildka viac spolocnosti atd’.. Aglomeracie a vyrobné centra st takto

schopné pritiahnut’ vyrobné faktory z okrajovych oblasti.?!

1.2 InStitucionalna tedria a tedria transakénych nakladov

Z teoretického hladiska, transakéné naklady neboli vzdy povaZované za dolezity
prvok. Ich vyznam zacal naberat’ na doleZitosti po prekonani teodrie perfektného trhu.
V minulosti, p6vodné ekonomické teorie povazovali tieto naklady za nulové. Prehliadali sa
naklady akymi sa prisposobovali hra¢i na trhu anedokéazali vysvetlit existenciu

hierarchicky usporiadanych subjektov, napr. firiem. Postupne, najmid vd’aka Ronaldovi

21 BRAKMAN, S., GARRETSEN, H., van MARREWIJK, Ch., van WITTELOOSTUIJN, A., Nations and
Firms in the Global Economy: An Introduction to International Economics and Business, Cambridge
University Press, 2006, s. 131-133. ISBN 978-0-521-54057-5.
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Coasem (drzitel' Nobelovej ceny, 1991) a Oliverovi Williamsonovi (drzitel' Nobelovej
ceny, 2009) sa zrodila ekondémia transakénych nakladov. Pri kvantifikovani transakénych
nakladov treba vychadzat nielen z financnych vydavkov, hoci prave toto je ich
najbeZnejsia forma. Casto sa ale vyskytuju v podobe ¢asu, energie nevyhnutnej na vyber
andkup konkrétneho tovaru alebo sluzby, na rokovanie zmluvnych podmienok.
Transakénymi nékladmi sa mézu stat’ aj buduce rizika, ¢i vSetky financné platby nad

nakupnu cenu.

1.2.1 Teoria transakcénych nakladov podla R. Coaseho

Vedecké skiimanie transakénych nakladov sa rozvinulo v tzv. tedrii transakénych
nakladov a nasledne v ekonomii transakénych nakladov (Transaction Cost Economies -
TCE). Priamo transakénymi nakladmi sa prvy krat zaoberal v roku 1937 britsky ekonom
R. Coase v diele Podstata firmy. ,,Dospel k nazoru, ze firma bude expandovat’ az do bodu,
ked’ nédklady na uskuto¢niovanie urcitej aktivity v ramci firmy budu rovnaké ako nédklady

22 Notsi o oon , . , .
“““ Dal$i znazorov tohto vyznamného ekondéma je

koordinacie takejto aktivity trhom.
znamy aj ako Coaseho teoréma, ktora hovori, Ze ,,vol'na vymena na trhu odstrani
dosledky nespravnej alokacie pravne urcenych vlastnickych prav, pokial’ st jednoznacne
definované.«.?®

Prostrednictvom teorie transakénych nakladov sa daji objasnit’ pri¢iny vzniku
a existencie firmy, kde sa do popredia dostava prave snaha podnikatelov eliminovat
transakéné naklady. Pri vzniku transakénych nakladov zohrava podstatni ilohu zmena
resp. transfer vlastnictva. V podstate ide o prevod vlastnickych prav, ktory zahfia potrebny
Cas a Usilie vynalozené na uskuto¢nenie samotnej transakcie, ako aj na zdroje potrebné na
uzavretie dohod.**

V diele ,,Problém socialnych cien (1960) sa R. Coase snazi o interpretaciu
skodlivych efektov tzv. negativnych externalit. Okrem toho zaviedol do ekonomickej
teorie termin ,,svet nulovych transakénych nékladov®, v ramci ktorého predpoklada, Ze

v pripade Ze sa transak¢éné naklady rovnaji nule, potom neexistuju ani naklady na

pouzivanie cenového mechanizmu. Vlastnicke prava st definované jasne a jednoznacne,

2 HOLKOVA, V. — VESELKOVA, A. 2008. Mikroekonémia. Bratislava : Sprint, 2008. s. 156. ISBN 978-
80-969927-9-9.

B LISY, 1. et al. 1999. Dejiny ekonomickych tedrii: Vyvoj ekonomickej vedy. 2 vyd. Bratislava : Elita, 1999.
s. 284. ISBN 80-85323-93-1.

2 LISY, I. et al. 2010. Strucny prehlad dejin ekonomickych teérii. 1 vyd. Bratislava : lura Edition, 2010. s.
90. ISBN 978-80-8078-325-5.

29



priCom problém vzniku tzv. negativnych externalit su dotknuté strany schopné vyriesit’
priamo cez kontraktaény proces prostrednictvom zmluvy.

Okrem urc¢itého poctu subjektov trhu (kupujuci a predavajuici), situdcia vo vztahu
k tymto Skodlivym efektom sa da charakterizovat aj po¢tom ich vytvaratelov tj.
zneCistovatelov a obeti. Potom subjekty ako obchodnici, firmy, regulacie, sudy
a zdanovanie, ktori predstavuju Struktiry moci, dozoru, kontroly a riadenia musia byt
schopné vyrovnat sa s problémom tzv. negativnych externalit. Zarovenn musia dokazat
vyriesit’ mozné konflikty bud’ prevenciou tj. predchadzanim Skodlivych transakcii s cielom
znizovania pravdepodobnosti ich vyskytu alebo kompenzaciou tj. samotné rieSenie
vzniknutych konfliktov prostrednictvom finanéného vyrovnania.?®

R. Coase sa vo svojich dielach zameriaval na stadium pozitivnych transakénych

nakladov a hodnotenie socialnych vplyvov cez celkové naklady.

1.2.2 |nstitucionalna ekonomia

Okrem dolezitej ulohy firiem ainych organizaénych jednotiek pri znizovani
transakénych nakladov treba spomentt’ aj ulohu Statu a prislusnych institucii. Do popredia
sa dostava inStitucionalna ekondmia, ktord vyzdvihuje vyznam stimulov a transakénych
nakladov. Tu treba spomentt’ prinos D. Northa (drzitel Nobelovej ceny 1993), ktory vo
svojich studiach poukazuje na tulohu S$tatu a inStitGcii. Kym §tat udrzuje poriadok
a zabraiiuje nasiliu, inStiticie zohravaju tlohu pri obmedzovani §titu pred zneuZzitim
svojich pravomoci. Institucionalna ekonomika pontka rézne odborné nazory na rozvoj
krajin. Krajiny so slabymi, pripadne Ziadnymi inStiticiami, su charakteristické vysokymi
transakénymi ndkladmi, co sposobuje ich pomalSi vyvoj pripadne stagnaciu.
Nevyhnutnostou vymeny je fakt, Ze zisk musi byt’ vacsi ako ndklady na jej realizaciu. Ak
toto zékladné ekonomické pravidlo neplati, vymena sa neuskuto¢ni. Transakéné néklady
Vv roznych krajinach st iné ked’Ze s v nich aj iné inStitlicie. D4 sa povedat, Ze tam, kde st
institucie doveryhodné a kde sa udrzuju nizke transakéné ndklady, trhy fungujt dobre.

V suvislosti s novou institucionalnou ekondémiou je potrebné spomenut’ prinos O.
E. Williamsona, ktory v knihe ,,Trhy a Hierarchie* z roku 1975 rozvinul Coaseho tedriu
existencie firiem atrhov ako alternativneho sposobu koordinacie ekonomickych aktivit

subjektov. Williamson upriamuje pozornost’ na svet sukromnych tovarov a sluzieb, pricom

% Spracované podla: BECKMANN, V. Transaction Cost and Environmental Economics: Towards a New
Approach. [online]. [cit. 2014-10-14]. Dostupné na internete:
<http://www.indiana.edu/~workshop/seminars/papers/y673_fall_2002_beckmann.pdf>
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organizacia transakcii je zdkladom existencie nakladov ich organizovania. Tieto naklady st
determinované viacerymi prvkami, ktoré su zaroven prvkami tedrie transakénych
nakladov. Prvky tedrie transakénych nakladov podl'a Williamsona zobrazuje obrazok

nizsie.

Obrazok 2 : Prvky tedrie transakénych nakladov podl’a Williamsona

Atributy Struktury
moci, dozoru,
kontroly a riadenia
transakcif

Atributy
institucionalneho
prostredia

Behavioralne Atributy transakcii

atributy hracov

eohranicena
racionalita a
oportunizmus

enejasnost,
neistota,

efrekvencia a
Specifika aktf

e zakladné Upravy
vlastnickych prav a
zmlav

e trhy a hierarchie

Zdroj: BECKMANN, V. Transaction Cost and Environmental Economics: Towards a New Approach.
[online]. [cit. 2013-11-24]. Dostupné na internete:
<http://www.indiana.edu/~workshop/seminars/papers/y673_fall_2002_beckmann.pdf>

Na vysvetlenie hranic firiem a faktu, kedy su jednotlivé aktiva prevadzané medzi
jednotlivymi fazami hierarchie sa pouZivaji prave Atributy transakcii (nejasnost’, neistota,
frekvencia, Specifikacia aktiv). Tabulka 2 poukazuje na rozdiely medzi typmi trhov

a hierarchii v neoklasickom pristupe a pristupe cez transakéné naklady.

Tabulka 2: Typy trhov a hierarchii v neoklasickom pristupe a pristupe cez
transak¢éné naklady

Fazy hierarchie Typy trhov

Neoklasicky pristup | Pristup cez transakcné naklady
Informacie dokonalé asymetrické, ¢o vedie k
nejasnostiam a neistote
Kupujuci a velky pocet maly pocet, ¢o vedie k
predavajuci oportunizmu
Specifickost identita kupujucich a | Identita kupujucich a
preddvajlcich nie je | predavajucich je podstatnd a
podstatna vedie k Specifikacii aktiv
Racionalita racionalni hraci ekonomicki hraci, su
charakterizovani ohrani¢enou
racionalitou
Maximalizacia orientdcia na orientdcia na maximalizdciu je
uzitocnosti maximalizaciu Ziaduca, ak vsetky naklady su
uzitoCnosti zname a rozpoznatelné

Zdroj: MINARIK, M. 2014. Transakéné ndklady aich vplyv na konkurencieschopnost
a Slovenska: dizertaéna doktorandska praca. Bratislava: Vysoka §kola manazmentu v Trenéine, 2014. 208 s
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Zaciatkom 70.tych rokov zacala svoju podobu nadobudat’ nova inStitucionalna

ekondmia. Model jej fungovania znazoriiuje nasledujuci obrazok.

Obrazok 3: Urovne novej inStitucionalnej ekonomie

~
Institucionalne
prostredie
J
N

Uroveri jednotlivca

Uroven dozoru,
moci a kontroly

Zdroj: Spracované autorkou podla: KOVAC, U., SERVATKA, M., Initituciondlna ekonémia. [online].
20009. [cit. 2014-10-25]. Dostupné na internete:
<http://www.virtualsciencelab.org/content_images/media/Instit_ekonomia.pdf>

Najvyssiu troven predstavuje institucionalne prostredie, kde sa definuju na jednej
strane pravidla hry v podobe formalnych obmedzeni vo forme zakonov, predpisov, tGstavy
atd’., a na strane druhej v podobe neformalnych obmedzeni: normy spravania, zvyky a tak
d’alej. Délezitou sucast'ou je ich vynucovanie.

Na trovni jednotlivca st definované behavioralne predpoklady a predstavuje reakciu na
Coaseho ideu, Ze institucionalna ekondémia by sa mala zaoberat’ samotnym ¢lovekom.

Na najniz$ej trovni sa definuju sposoby hry a pospisuju alternativy k spdsobu moci,
dozoru akontroly akymi su trhy, firmy, Grady. Zaroven sa vykonava synchronizacia

transakcii realizovanych v rameci firiem, trhov a uradov.

1.2.3 Povod a rozdielne pristupy merania transakcnych nakladov

V stcasnosti vyznam celkovych transakénych nakladov rastie. V ramci tejto
problematiky P. Krugman uviedol model medzinarodného obchodu a nasledne rozsirenie
tohto modelu do Novej Ekonomickej Geografie (NEG) zalozeného na modeli jadra
a periférie; ide 0 znizenie nakladov na dopravu, existencie tradi¢nych a modernych odvetvi

a nastartovanie procesu aglomeracie ¢innosti modernych sektorov.
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Vplyvom celosvetového diania anajmd globalizacie, dochadza k zmenam
v medzinarodnom obchode. Graf 1 vyjadruje vplyv nakladov na dopravu v obdobi pred
globalizaciou.

Graf 1: Naklady na dopravu a medzinarodny obchod s tovarom X

Obchod s tovarom X Obchod s tovarom X
Obchod bez nakladov na dopravu Obchod s ndkladmi na dopravu
P, Py
A
pB. Export’y \ Export’
po E F
Pn T Ptl‘ ~ H G —
|
| ol M J |
' Importox : | I B
| P x | | mport x
A | I |
P I I |
| | |
0 X* Obchod s X 0 X*r X* Obchod s X

Vysvetlivky: Naklady na dopravu vo vyske T za jednotku tovaru X spdsobuju pokles objemov z
X* na X*1. Cena zaplatend zakaznikom sa zvy3uje z P"x na P°x. Cena ziskana vyrobcom klesa z

P™x na Px.

Zdroj: YARBROUGH, B. V. - YARBROUGH, R. M.: The World Economy, 2000. s. 168-170. ISBN 10:
0030261864.

Povod transakénych nakladov treba hl'adat’ v samotnom fungovani firmy. Berieme
do tvahy firmu, ktora vyraba priemyselné komponenty (stroje). Kazda firma je v oblasti
obchodu obklopend svojimi subdodavatel'mi, ktori zodpovedaju za dodavky. V ramci
dodavatel'ského retazca funguje vsetko bez problémov, ale len do momentu, kym vo
svetove] produkcii nevzniknii necakané turbulencie. Pri vzniku takejto situacie
subdodavatelia uz nie si schopni dodrzat’ termin dodavky. Ak dana firma nedisponuje
zasobou tychto komponentov, nastani problémy vo vyrobe a dokonca hrozi nutena
odstavka vyroby. Této situacia predstavuje prvy moment vzniku transakénych nédkladov,
ktoré zacinaju uz pri dovoze inputov vyroby, ktord je d’alej ur¢ena na export.

Dalej, rast transakénych nakladov moéze mat povod aj v nizkej kvalite
infrastruktury. V redlnom svete neexistuje situacia, ked’ sa transak¢éné néklady rovnaju

nule. Aj napriek efektivnemu alokovaniu zdrojov, napriklad cez vytvaranie exportnych
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spracovatel'skych zén (najmd v rozvojovych krajinach), buda transakéné naklady
existovat’.

Z firemného hladiska, vymedzenie nakladov ovplyviiujucich cenu v exporte zavisi
aj od ciel'ov samotnej firmy. Ako priklad si zoberme firmu, ktorej cielom je dosahovanie
dlhodobého zisku a stabilnd pozicia na zahranicnom trhu. Firma nevstupuje na trh
s dumpingovou cenou a jej exportna ¢innost ma dlhodoby charakter, teda nesuvisi iba
s momentalnou nadvyrobou. Je vjej zaujme, aby sa exportnd cCinnost vykonavala
pravidelne.

V takomto pripade na vysku ceny tovaru na zahrani¢nom trhu vplyvaji okrem iného aj
nastroje obchodnej politiky (napriklad cld, dovozné prirdzky a iné bariéry nakladového
charakteru), prepravné naklady, poistenie a podl'a charakteru vstupu aj pripadné naklady
a ziskova prirdazka miestnych sprostredkovatelov. V tejto suvislosti do exportnej ceny
vstupuji domdace naklady a naklady spojené s exportom.

Firmy produkujice pre doméaci trh kalkuluju svoju cenu podl'a vynalozenych nakladov na
vyrobu, réziu, administrativu, dopravu, reklamu a K tomu si zvy¢ajne pripocitaju percento
zisku. Pri exporte potom zvicsa kalkuluju s tymito domacimi ndkladmi, o nie je spravne.
V domacej cene su zahrnuté aj vydavky na propagaciu, predaj a marketing, z ¢oho
vyplyva, zZe exportna cena by mala byt’ znizena prave o tieto vydavky.

Na druhej strane, pri exportnej operdcii treba zohladilovat' aj ndklady spojené
s exportom. Sem patria: prepravné ndklady, clo, poistenie, propagacia v zahranici, ndklady
na marketing areklamu, prispésobenie vyrobku zahrani¢nému S$tandardu, modifikacia
balenia a etikety a v pripade potreby aj zaru¢ny a pozaru¢ny servis.

Ddélezitym prvkom je aj zohl'adnenie dane z pridanej hodnoty. Exportujuca firma za
nakup surovin na domacom trhu plati DPH. Této dan sa ale nevztahuje na predaj tovaru za
hranicami, takZe by mu mala byt vratena. Cena vyrobku sa zniZi o tito hodnotu a mdze
zvysit’ uroven jej cenovej konkurencieschopnosti.

Osobitnym pripadom je cenova eskaldcia pri exporte, ktord predstavuje postupné
zvySovanie ceny exportovaného vyrobku. Tato zmena je spdsobend dodatoénymi nakladmi
nevyhnutne vynaloZenymi na realizaciu exportnej operacie. Ide najmé o vplyv prepravnych
nakladov a poistenia, nakladov na Specidlne exportné balenie, vybavenia potrebnej
dokumentécie a dovozného cla, pripadne dalSich nastrojov na kontrolu zahrani¢ného

obchodu.
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% Meranie transakénych nakladov
Vzhl'adom na existenciu roéznych pristupov apohladov na problematiku
transakcnych nédkladov, v teoriach zaoberajucimi sa transakénymi nadkladmi neexistuje ich
jednozna¢na a presna definicia. ZovSeobecnené definicie hovoria, ze su to naklady
vymeny, R. Coase povaZuje transakéné néklady za ,,naklady na realizaciu vymeny*“.?
Rozdielne pristupy k samotnym transak¢nym nakladom predpokladaju aj rozne
sposoby ich merania. Podstatné je urcit’ prvky potrebné pre ich meranie a prvky, ktoré by
mali byt vylacené. Za najzékladnejSie povazujeme tri vSeobecné modely merania

transak¢nych ndkladov uvedené v tabulke 3.

Tabul’ka 3: VSeobecné modely merania transakénych nakladov

rozdiel ceny

riame meranie
2 (kupujuci/predavajuci)

druhotné naklady

e ekonomické zdroje e rozdiel medzi cenou ¢ naklady rokovania
partnerov pouZitych v zaplatenou kupujucim e naklady uzavretia
ramci transakcii IM/EX a obdrzanou kontraktu

predavajucim
¢ rozdiel ceny produktu
na parite EXW (ex
works) a DDP (delivery
duty paid)

Zdroj: Spracované podla: MINARIK, M. 2014. Transakéné ndklady a ich vplyv na konkurencieschopnost
exportu EU a Slovenska: dizertaéna doktorandska praca. Bratislava: Vysoka $kola manazmentu v Trenéine,
2014.s.30

Priame meranie v empirickych Stidiach predstavuje jednoduchy spésob merania
ekonomickych zdrojov, ktoré obchodni partneri vynalozili v rdmci transakcii ako sucast’
importu a exportu.

Pri obchodnej operacii ovplyvituje vySku exportnej ceny produktu aj druh zvolene;j
parity podl'a INCOTERMS 2010. Cena na parite DDP ( delivery duty paid - s dodanim clo
platené) predstavuje vysSiu cenu ako je cena na parite EXW (ex works — zo zavodu).
Vzhl'adom na exportnu obchodnt operaciu, cena produktu musi byt’ konkuren¢na cena a ta
je na parite DDP. Tato cena je potom funkciou ceny na parite EXW, transakénych

nakladov a obchodného rozpitia.

% WANG, N. 2003. Measuring Transaction Costs: An Incomplete Survey. In. Ronald Coase Institute,
Working Paper Number 2. Jonline]. 2003. [cit. 2013-10-25]. Dostupné na internete:
<http://www.coase.org/workingpapers/wp-2.pdf>
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Parita EXW — Zo Zavodu (dohodnuté miesto) je taka parita, pri ktorej predavajici
da tovar k dispozicii kupujicemu vo svojej prevadzke, alebo na inom dohodnutom mieste
(napr. v zavode, v podniku, tovarni, sklade atd’.). Tymto si splni svoju povinnost’ dodania,
priCom nenesie zodpovednost’ za naloZenie tovaru na dopravny prostriedok (obstarava
kupujtci) a ani za jeho preclenie pri exporte. Tato dolozka predstavuje minimalny zavazok
predavajuceho. Prava a povinnosti kupujticeho a predavajuceho pri parite EXW znazornuje

nasledujtci obrazok.

Obrazok 4: Model podmienok dodacej parity EXW

e 1] |
(LR SEREE_ LT NN SRR ]
PREDAVAJOC] — — KUPLLIUCI
DOKUMENTY — -
MAKLADY — o
RIZIKA — -

Zdroj:  EuroEkoném.  Incoterms.  [online].  [cit.  2015-02-18]. Dostupné na internete:
<http://www.euroekonom.sk/obchod/doprava-a-preprava/incoterms-2010/>

Parita DDP — S dodanim clo platené (dohodnuté miesto urenia) predstavuje takt
paritu, pri ktorej predavajici splni svoju povinnost' dodanim tovaru kupujicemu na
dohodnutom mieste urcenia v krajine dovozu na dopravnom prostriedku (bez vykladky).
Predavajuci znasa naklady a nebezpecenstva do dodania na toto miesto. Prava a povinnosti

kupujiceho a preddvajiaceho pri parite DDP znazorniuje obrazok nizsie.

Obrazok 5: Model podmienok dodacej parity DDP
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Zdroj:  EuroEkoném.  Incoterms.  [online].  [cit.  2015-02-18]. Dostupné na internete:
<http://www.euroekonom.sk/obchod/doprava-a-preprava/incoterms-2010/>
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Treti model berie do uvahy sekundarne naklady, ktoré tvoria naklady rokovania a
uzavretia kontraktu.

Pri spdsobe merania transak¢nych nakladov je potrebné zobrat’ do tivahy vSetky tri
spOsoby ich merania. Proces tvorby exportnej ceny pozostava z hodnotového retazca,

ktory znazornuje postupné pridavanie hodnoty (0brazok 6).

Obrazok 6: Proces postupného pridavania hodnoty exportnej ceny

\"4 L E
° ° ° ° °

A V)

Zdroj: Spracované autorkou podla: MINARIK, M. 2014. Transakéné ndklady aich vplyv na
konkurencieschopnost exportu EU a Slovenska: dizerta¢na doktorandska praca. Bratislava: Vysoka $kola

manazmentu v Trencine, 2014. s.32

Pociato¢ny bod V predstavuje miesto vyroby v domacej krajine. Hodnota
produktu v tomto bode je dana hodnotou vlastnych vyrobnych nékladov, nakladov na
uzavretie kontraktu (zahfha vSetky aktivity tykajice sa vyhladania potencidlnych
kupujucich, propagacie, pripravy vyvoznej operacie, organizacie atd’.) Bod A (resp.
priestor medzi V al) predstavuje miesto predaja v domacej krajine. Ide o proces
pridavania hodnoty, ktory zahffia hodnotu tovaru v bode V a parity EXW — priprava na
predaj, balenie, priprava dokumentov, atd’. (bez obchodnej marze) a exportnou cenou na tej
istej parite pri zohladneni obchodnej marze. Nasleduje bod L, ktory predstavuje miesto
predaja v zahrani¢i . Hodnota tovaru v tomto bode je dana hodnotou na parite DDP
a vSetkych transakénych nakladov. Bod U predstavuje miesto predaja v zahranidi
s obchodnou marzou (dovozna cena na parite DDP). Posledny bod E, predstavuje taky bod,
kde je vnimany a oCakavany uzitok v zhode a kupujlicemu sa oplati nakup uskutoCnit’.
Maximalnu hodnotu produktu znazorfiuje rozmedzie medzi bodom U a E. Za bodom E su
body, v ktorych je vnimana hodnota produktu menSia ako naklady stvisiace s kupou

a nakup sa kupujucemu neoplati.

1.2.4 Teorie vlastnickych prav
Teoria vlastnickych prav vznikla na zaklade potreby reagovat’ na chybajuci prvok

v ramci neoklasickej mikroekonomie, ktord primarne analyzovala spravanie jednotlivca
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a fungovanie trhu z ekonomického hladiska. Neoklasicki autori sa vo svojich pracach
nezaoberali socialno-pravnym ramcom takého spravania sa subjektov, pri ktorom l'udia
vstupuju do vymennych transakcii. Impulzom k vzniku tejto Skoly bol problém vlastnictva,
ktory nastal po politickych zmenach v byvalych socialistickych krajinach kedy sa aj
prostrednictvom privatizdcie prechadzalo od Statneho k stkromnému vlastnictvu. Za
jedného z priekopnikov teodrie vlastnickych prav sa povazuje A. Alchian, americky
ekonom.

Skola ekondmie vlastnickych prav je zaloZena na hypotéze, ze zarukou efektivneho
vyuzivania ekonomického zdroja je len bezprostredna vdzba medzi nakladmi a vynosmi
z tohto zdroja. Inymi slovami, subjekt, ktory znasa naklady musi mat’ pravo na vzniknuté
vynosy, resp. ten kto si prisvojuje vynosy musi znasat' aj naklady. Hovorime o zasade
takzvanej internalizdcie nakladov a vynosov, ktoru zarucuje len sukromné vlastnictvo.
V praxi vSak existuju pripady tzv. externalizacie vynosov a nékladov v rdmci sikromného
vlastnictva. Ide o pripady, kedy dochadza k regulacii zo strany $tatu, alebo inej autority
(napr. maximalne stanovend vyska ndjomného).

Vlastnictvo v podstate predstavuje subor prav, pricom cielom Skoly vlastnickych
prav je dosiahnut, aby boli tieto prava jednoznacne a jasne definované, vymedzené
anasledne vymozitelné. Tato poziadavka je zarukou obchodovania s vlastnickymi
pravami, ktoré su potrebné pri efektivnom rozloZeni ekonomickych zdrojov a celkového
chodu narodnej ekonomiky.?’

Aplikacia transakéného mechanizmu zohrdva stidle vyznamnejSiu Ulohu pri
vytvarani obchodnych kanalov v medzindrodnom obchode. Jeho podstatou je
mechanizmus predaja resp. kipy tovaru. Zakladom takéhoto pradvneho vztahu je
medzinarodna kipna zmluva vymedzujiica podmienky predaja tovaru do zahranicia (resp.
kupy tovaru zo zahrani¢ia) a nasledne prechodu vlastnictva z exportéra na importéra. Cely
proces je zalozeny na dodani, prechode rizik, platbach a prechode vlastnictva k tovaru. Zo
Struktary exportnej ceny vyplyva, ze pri realizacii obchodnych operacii v zahrani¢nom
obchode je potrebné brat’ do uvahy, okrem iného, aj naklady na prekonavanie prekazok

v obchode, naklady suvisiace s nadviazanim cezhrani¢nych kontaktov a spracovanie

" HOLMAN, R. Vyvoj ekonomického mysleni Praha 2003. Liberalni Institut Praha. 2003. s. 57. ISBN 80-
86389-08-1.
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kontraktov, naklady na logistické a zmluvné zabezpecenie zahrani¢ného obchodu, naklady
stvisiace s ekonomickymi rizikami, naklady financovania.”®

Pozicia dopravy a logistiky zavisi, v pripade jednoduchych kupnych zmlav so
stanovenou fixovanou cenou, priamo od pouzivanych dodacich parit podla INCOTERMS
2010. Tie niekedy priamo urcujii dopravnii modalitu, ktora sa ma pouzit, ale hlavne
rozdel'ujiu povinnosti exportéra aimportéra vo vztahu k subjektom dopravnych
a logistickych trhov.

Transakény mechanizmus zohrdva vyznamni ulohu pri prepajani vsetkych
subjektov — agentov, ktori participuji na realizacii medzinarodnej kapy a predaja. Tento
mechanizmus je zalozeny na dodavke, prevode rizik a platieb, prevode vlastnictva tovaru
»ha ceste”, o predstavuje najdolezitejSi bod tohto mechanizmu. Schému transakéného

mechanizmu znézoriuje priloha B.

% M4NNEL, W. 1993. Logistik-Controlling: Konzepte, Instrumente, Wirtschaftlichkeit. Wiesbaden : Gabler,
1993. s. 14. ISBN 3-409-13448-4.
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2. Ciel prace

Tento vyskum bude zamerany na skumanie a identifikdciu vztahu verejne
dostupnych infrastruktar na ekonomicky rast Dunajského regionu z hladiska
medzinarodnych transakénych nakladov a so zvlaStnym zameranim na charakteristiku
vznikajacich externalit a implicitnych ndkladov a vynosov.

V ramci tohto ciela je prioritnou ulohou zistit vplyv avyznam meniacej sa
Struktary transak¢énych nakladov (podl'a R. Coaseho a O. Williamsona) na udrzatel'ny rast
(podl'a R. Solowa) Dunajského regionu, so zvlastnym zameranim sa na identifikovanie
determinantov exportnej vykonnosti (podla M. Portera a P. Krugmana) SR pri vyuziti
vodnej dopravy po Dunaji. Riadenie transakénych ndkladov z dlhodobého hladiska
predstavuje novy spdsob zabezpecenia udrzatelnej konkurencénej vyhody ato na zéklade
merania pridanej hodnoty v exportnych cenach (podl'a Hypotetickej Struktury nakladov
vymeny v exportnej cene — pozri tabul’ka 7, str. 57). Zmenou pomerov medzi jednotlivymi
nakladovymi polozkami sa vytvara priestor pre efektivnejSie vynakladanie finan¢nych
prostriedkov. Okrem hlavného ciel’a sme ur¢ili aj parcidlne resp. komplementarne ciele:

a) Charakterizovat’ suCasné spdsoby merania transakénych nakladov, ktoré by
boli vhodné pre potreby nasho vyskumu a najst’ stvislost’ medzi transakénymi nakladmi
a udrzate'nym rastom, dlhodobou konkurencieschopnost’ou exportu v danom regione.

b) Najst’ suvislosti a stotoznit’ nakladové polozky modelu exportnej ceny
s jednotlivymi indikatormi uvedenymi v databaze Indexu globalnej konkurencieschopnosti.

C) Charakterizovat medzinarodné projekty rozvoja Dunaja VvV ramci
medzinarodne zadefinovanej Dunajskej stratégie, identifikovat projekty rozvoja
dunajského regionu.

d) Charakterizovat’ investicné projekty a analyzovat’ investicie a ich pozitivne
vplyvy na rozvoj vodnej dopravy na Dunaji.

e) Na zaklade kvantitativnych ukazovatelov charakterizovat’ sucasny stav
ekonomického prostredia na Slovensku vo vztahu k dopravnej infraStruktare, s dorazom na
vodnu dopravu.

f) Formou dotazniku ziskat’ informacie od ndhodne vybranych podnikov
posobiacich v regione Dunaja v ramci Slovenskej republiky a identifikovat potreby,

moznosti a prileZitosti vyuzitia vodnej dopravy subjektmi pdsobiacimi na Slovensku.
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9) Prostrednictvom SWOT analyzy stanovit slabé, silné stranky, hrozby
a prilezitosti vyuzivania vodnej dopravy na Dunaji.

h) Zhodnotit hypotézy 1, 2, 3, 4 stanovené v Casti 2 Ciel prace.

Splnenie vysSie definovanych cielov bude zavisiet od dostupnosti potrebnych
udajov a od ochoty podnikatel'skych subjektov poskytnit’ pozadované informacie, resp. od
pravdivosti ich odpovedi. Dal§im determinantom je celkova miera uplatiiovania aplikacie
stratégii rozvoja Dunaja a realizacie a kompletizacie investi¢nych projektov.

Hypotézy

Stanovenie hypotéz vychadza z hlavného ciela a parcidlnych cielov. V naSom
vyskume sme stanovili nasledovné hypotézy. Premennymi veli¢inami su investicia (v
nasom ponimani naklady vynaloZené do informacnych technolégii) a jej vplyv na zmenu
vel’kosti pridanej hodnoty tovarov exportovanych vodnou dopravou.

e Hypotéza 1: Investicie do informacnych technologii sa prejavia znizenim
financnych ndkladov (v ramci Struktury transakcnych ndkladov) co sa pozitivne
prejavi v zvySeni pridanej hodnoty v exportnej cene unifikovanej prepravnej
jednotky ndkladnej vodnej dopravy. 29

e Hypotéza 2: Zvysenie pridanej hodnoty v exportnej cene unifikovanej prepravnej
Jednotky ndkladnej vodnej dopravy zvysi zaujem subjektov o tento druh dopravy.

e Hypotéza 3: ZvySenie informovanosti subjektov o moznostiach vyuzZivania vodnej
dopravy zvysi zaujem tychto subjektov o jej pouzivanie.

e Hypotéza 4 : Zvysenie zaujmu subjektov o export po Dunaji prinesie pozitivny efekt
na rast regionu Dunaja.

Stanovené hypotézy vychddzaji =z predpokladu, Ze investicie do oblasti
informacénych technologii maju pozitivny efekt na celkové transakéné naklady. ZniZovanie
transakénych nakladov resp. znizovanie akejkol'vek nékladovej polozky v Strukture
transakénych nakladov poskytuje priestor pre vytvaranie pridanej hodnoty v exporte. Pri
vyuzivani vodnej dopravy cena jedného TEU kontajnera je dand na parite FOB, pri
dodrzani podmienok ceteris paribus (ostatné podmienky ako napriklad naklady na
ekologiu, ndklady na =zabezpeCenie rizika, naklady administrativy atd’. zostant

nezmeneng).

% Unifikovana prepravna jednotka = 1 TEU kontajner. TEU je odvodené od Twenty-foot Equivalent Unit, &o
Vv preklade znamena kontajner s dlzkou 20 stop.
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3 Metodika prace a metody skumania

V predchadzajticej Casti sme sformulovali hlavny ciel’ dizertacnej prace, ako aj
komplementarne ciele, prostrednictvom ktorych by sme mali dosiahnut’ hlavny ciel. Za
tymto ucelom bolo potrebné stanovit’ aj relevantné metddy, ktoré ndm poskytli priestor na
vytvorenie predpokladov dosiahnutia hlavného ciela a nasledne formulovat’ zavery tejto
prace. Je potrebné si uvedomit’, ze metddy a postupy pouzivané v dizertacnej praci funguji
vo vzajomnej interakcii. VSeobecne ich mdézeme zhrnut' nasledovne: metody ziskavania
primdrnych udajov, Metody ziskavania sekundarnych udajov, metody abstrakcie, analyzy,
syntézy, indukcie, dedukcie, matematické a Statistické metody, metody komparacie
a modelovania. Tieto metody nam umoznili zhromazdit' informacie, pochopit’, porovnat’
a skamat’ ich vzajomny vzt'ah, vplyv a vyvodit’ vhodné zavery.

Z hl'adiska postupnosti sa najprv zameriame na metddy a postupy potrebné na
dosiahnutie hlavného ciela. Nasledne predstavime metodické postupy potrebné na
zabezpecenie komplementarnych cielov. Tieto metdody sa mdzu v niektorych pripadoch
prelinat’.

Primérnou metodou teoretickej Casti prace bude literarna resers, ktord ndm pomoze
ziskat’ dostato¢né teoretické znalosti a pojmové charakteristiky, potrebné na vyhodnotenie
vysledkov vyskumu. Tento zdroj bude vychodiskom aj pri formulacii vlastnych zaverov.
Literarna reSer§ ndm pomoze urcit’ dolezité premenné vyskumu a ich vzajomné vztahy.
Teoretické vychodiskd budu reprezentovat’ publikacie vyznamnych zahranicnych
I slovenskych autorov zaoberajucich sa medzinarodnym ekonomickym dianim. Ako
priklad méZeme uviest’ zahrani¢nych autorov ako R. Coase, O. Williamson, M. Porter, D.
North, P. Kindleberger, P. Krugman a ini, a slovenskych autorov: P. Balaz, H. Hansenova,
M. Sikula aini. Ako sekundarne zdroje budi pouzité asopisy, firemné publikacie,
odborné publikacie, v§eobecné Studie a internetové zdroje.

Primarne tdaje ziskame prostrednictvom metdédy dopytovania, pricom v ramci
kvantitativneho vyskumu budi presne formulované otdzky. Kvalitativny vyskum bude
realizovany prostrednictvom volne formulovanych otazok. Pri dopytovani sa daju pouzit’
dva sposoby realizacie ato dotaznikom alebo individualnym hibkovym rozhovorom,

ktorého vyhodou je moznost’ overit’ si konkrétne vzt'ahy a suvislosti.
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% Charakteristika metod

Stanovené ciele je mozné splnit’ prostrednictvom metdd skimania ekonomickych
javov aprocesov. Zlozitost ekonomickych procesov si vyzaduje ¢o najdokonalejSie
matematické a Statistické metddy. V praci budu pouzité dve zdkladné metody — metoda
dotaznikového prieskumu a aplikacia modelu TEAT skimanim panelu krajin dunajského
regionu. Dalsimi vychodiskovymi metddami pri spracovavani dizertatnej prace budu
nasledovné metody:

o metdda systémového pristupu zamerand na komplexné charakterizovanie
problematiky medzinarodnych transakénych nakladov a verejnych infrastruktar, ich vplyv
na udrzatelny rozvoj,

o analyza a syntéza. Analyza predstavuje rozklad celku na jednotlivé casti.
Tato metéda nam poskytne dokonalejSie poznanie subCasti celého systému aich
vzajomnych suvislosti. Ide 0 0 myslienkové rozloZenie problematiky dizertacnej prace,
triedenie ziskanych informacii (¢i uz zo sekundarneho alebo primarneho zdroja) a
Ciastkovych zisteni. Syntéza skima jednotlivé javy a procesy ako celok. Metoda syntézy
a analyzy sa navzajom prelina a dopifia. Prostrednictvom syntézy nam vysledky analyzy
poskytnu celkovy pohl'ad na vplyv investicii do dopravnej infrastruktiry na medzinarodné
transakéné naklady,

. indukcia, ktora znamena vyvodenie vSeobecného zaveru na zdklade
¢iastkovych poznatkov, pricom uvedeni metddu vyuZijeme najmd pri Statistikom
spracovani a vyhodnoteni odpovedi respondentov (ndhodne vybranych podnikov
posobiacich na slovenskom trhu v oblasti Dunajského regiénu realizujacich export
hmotného tovaru), na zdklade ktorych vyvodime zaver tykajici sa moZnosti vyuZitia
vodnej dopravy,

. dedukcia predstavuje metdédu pri ktorej vyvodzujeme zaver na zaklade
objektivnych poznatkov. Ide o spdsob myslenia, pri ktorom budeme vychadzat zo
vSeobecnych teoretickych zaverov, tvrdeni ekonémov o stvislostiach medzi transakénymi
nakladmi aich rastom resp. poklesom aexportnymi cenami, o determinantoch pri
rozhodovani 0 spdsobe pouzitej dopravy, pricom ich budeme overovat v praxi, tj. na
subjektoch posobiacich v oblasti exportu,

. Statistické metddy sa pouzijii pri vyhodnocovani odpovedi respondentov
dotaznikového prieskumu zameraného na zistenie moznosti vyuzitia Dunajskej vodnej

cesty pre konkrétny druh tovaru,
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. dotazniky obsahujuce Struktirované a otvorené otazky,

o pripadova stidia bude predstavovat prepojenie sekundarnych zdrojov
informacii s primarnymi, priCom Sa prostrednictvom modelovych situacii rieSenych cez
transak¢éné naklady. Modelové situacie budi vychadzat z viacerych variantov. metoda
komparacie sa vyuZzije pri porovnani jednotlivych modelov,

o metodda grafického zobrazenia sa pouzije pri vyhodnocovani odpovedi
respondentov v dotaznikoch zameranych na vyznam jednotlivych kvalitativnych
ukazovatel'ov logistiky, ¢i na zhodnotenie podielu prepravnych nakladov v ramei Struktary
transakénych ndkladov,

o z grafickych metéd pouzijeme SWOT analyzu, ktord predstavuje
zhodnotenie vnutornych a vonkajSich faktorov, ovplyviiujicich UspeSnost’ konkrétneho
zameru. Vnutorné faktory predstavuju zhodnotenie slabych a silnych stranok, vonkajsie
prostredie je definované na zaklade urcenia prilezitosti a hrozieb.

Dal§im, nemenej délezitym vychodiskom prace budi planované a realizované
medzindrodné projekty investicii do rozvoja Dunajskej vodnej cesty, ich analyza
a vyspecifikovanie pohladu na transakéné naklady. Ako je vidiet na obrazku 7, jadro
vyskumu predstavuje pridand hodnota v exportnych cendch. Pridana hodnota je
ovplyvnena transakénymi ndkladmi, ktoré vyjadruji udrzatel'nost’ rozvoja prostrednictvom
investicii do ekologie, znalosti, informaénych technologii, dodania po vode a etiky
(obrazok 8). Ked’ze ide o dodanie po vode, do tivahy berieme dodacie parity INCOTERMS
2010 urcené prave pre tito dopravu (FOB — free on board, vyplatené na lod” a CIF — cost,

insurance, freight, ndklady poistenie a prepravné).

Model vyskumu mézeme charakterizovat’ nasledovnym matematickym zapisom:
uPH = f(Pal; EXnco -roerciF); = TN)
Vysvetlivky:
uPH = udrzatel'na pridana hodnota
Pal = projekty a investicie
EX(nco —rosiciF) = export na parite FOB/CIF podl'a INCOTERMS 2010
Y TN = suma transakénych nakladov
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Obrazok 7: Model vyskumu Obrazok 8: Model pridanej hodnoty

pridana
hodnota Informagné
technologie
projekty
. Naklady
prepravované e
tovary vode .
Pridana
o udrzatelny hodnota
rast

Ekolégia

Zdroj: Spracované autorkou

V zmysle rieSenia problematiky transakénych nakladov a nésledne ich vplyvu na
konkurencieschopnost’ exportu ekonomiky musime zobrat’ do uvahy tri zékladné hl'adiska
(pozri obrazok 9). Pre potreby nasho vyskumu budeme vychadzat z treticho stupna
ponimania exportu — holistického globalneho hladiska, ktorého cielom je okrem
dosiahnutia ekonomického zisku aj zabezpecenie udrzatelnosti pri tvorbe pridanej
hodnoty, ako stucast’ konkurenénej vyhody. Udrzatelnost’ v naSom pripade chapeme ako

schopnost’ pretrvat’.

Obrazok 9: Viacuroviiova Struktira pohPadu na export
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Zdroj: Spracované autorkou
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Systematicky pristup ku klasifikécii transakénych nékladov na exportné ceny na
zaklade kupnej zmluvy vychadzaju z niekolkych réznych uhlov pohladu. NajcastejSie

rozdelenie transak¢nych nakladov podl'a Hansenovej znazoriiuje obrazok 10.

Obrazok 10: NajcastejSie rozdelenie transakénych nakladov

Formalne
TN

transakéné

Nepriame , i
= naklady Priame TN

(TN)

Neformalne
TN

Zdroj: Spracované autorkou

Za priame transak¢né naklady sa povazuju fakturované ceny, poplatky, nepriame
transakéné naklady predstavuje ¢as a hodnota, formalne naklady su naklady za poplatok a
neformalne nie za poplatok. Struktara celkovych transakénych nakladov a pomer ich
negativnych a pozitivnych poloziek ovplyviluje udrzatelnost’ pridanej hodnoty v exportnej
cene. Tie polozky, ktoré podporuji udrzate'nt pridant hodnotu v exporte povazujeme za
pozitivne polozky.*

Pre potreby nasho vyskumu budeme vychadzat’ z modelu exportnej ceny podla H.
Hansenovej, ktord charakterizuje celkovu Struktiru exportnej ceny podl'a tabul'ky 4.
Vychodisko predstavuje vyrobna resp. obstaradvacia cena, ku ktorej treba zohl'adnit’ vSetky
menované nakladové polozky. Tie spolocne s pridanou hodnotou, obchodnou marzou

a ziskom tvoria exportnu cenu daného produktu.

% HANSENOVA, H. et all.: Transport and its impact on transaction costs in export prices — draft of model of
export prices. In. Cesko a Slovensko v medzindrodnom obchode a podnikani 2012, Medzindrodna
konkurencieschopnost a nové vyzvy vyvolané ekonomickou krizou: zbornik prispevkov z 12. medzinarodnej
vedeckej konferencie: Praha, 2012.
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Tabul’ka 4: Model exportnej ceny

Vyrobna cena / obstaravacia cena

Naklady na uzavretie a kontrolu kontraktu
Naklady dodania podla INCOTERMS 2010
Finanéné naklady

Naklady rizik

Naklady informdcii

Naklady znalosti

Naklady neetiky

Naklady ekolégie

Naklady administrativy

Vlastné naklady exportéra

Pridana hodnota / obchodna marza / zisk

Zdroj: HANSENOVA, H. et all.: Transport and its impact on transaction costs in export prices — draft of
model of export prices. In. Cesko a Slovensko v medzindrodnom obchode a podnikani 2012, Medzindrodnd
konkurencieschopnost a nové vyzvy vyvolané ekonomickou krizou: zbornik prispevkov z 12. medzinarodne;j
vedeckej konferencie: Praha, 2012.

% Zber a ziskavanie udajov

V tejto Casti sme pracovali s primadrnymi Udajmi, ktoré sme ziskali priamo na
zaklade informacii z dotazniku a sekundarnymi tdajmi. Zdrojom sekundarnych udajov boli
indexy zamerané na spracovanie Udajov kvalitativneho a kvantitativneho charakteru.
Statistické databazy ako napriklad Eurostat ndm poskytli idaje o makroekonomickych
ukazovateloch ako napriklad svetovy obchod stovarom a sluzbami. Ddlezita bola aj
databaza OECD, ktora v spolupraci s WTO vytvorila pomerne novy ukazovatel’ — obchod
s pridanou hodnotou (TiVA). Nakol'ko naposledy aktualizované udaje st z roku 2009,
tento ukazovatel’ sme rozobrali hlbsie a zamerali sme sa na podiel dopravy, skladovania,
postovych a telekomunikac¢nych sluzieb (TSPT) na celkovej hodnote TiVA. Soft alebo tzv.
mikké faktory sme ziskali z databazy Global Competitiveness Index (GCI 2012-2013
a 2013-2014). Prostrednictvom Indexu Logistickej vykonnosti (LPI 2014,2012,2010) sme
ziskali prehl'ad 0 faktoroch ovplyviiujucich logistické sluzby.
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Pre na$ vyskum sme d’alej pouzili faktor cezhraniéného obchodovania — naklady
potrebné na vyvoz jedného TEU kontajnera®, ktory je metodikou Doing Business
charakterizovany veli¢inami 10 ton alebo hodnota 20 000 USD.

Pre Gcely nasho vyskumu sme d’alej pracovali s modelom TEAT (Transaction,
Export, Added value, Transportation) M. Minarika, ktory sme aktualizovali na rok 2014.
Spracované boli udaje Siestich nami vybranych krajin, i$lo o panelové krajiny, ktorych
spolo¢nym menovatel'om je rieka Dunaj.

Z modelu TEAT vyplyvaji nasledujuce skuto¢nosti:*

Rozsah a vyuzitie marketingu bolo stotoznené S polozkou naklady na uzavretie a
kontrolu kontraktu. Pre ziskavanie zakaznikov resp. nadobudani novych obchodnych
stykov je spdsob a rozsah vyuzitia marketingu vel'mi dolezity. Z financného hladiska je
narocnejSie ziskavat’ novych zdkaznikov ako udrzat’ si uz existujucich. Tieto tidaje sme
zozbierali z GCI 2014 — 2015, ¢ast’ 11.08 Rozsah a vyuzitie marketingu.

Naklady dodania (podl'a INCOTERMS 2010) zavisia od individualnej obchodne;j
relacie a dohodnutej dodacej parity.

Zdravie a moralka bankového sektora (GCI 2014 — 2015, cast’ 8.06) bola
stotoznena s finanénymi nakladmi. Vseobecne plati, Ze na dostupnost a naklady
financovania podnikatel'skych aktivit vplyva prave kvalita bankového sektora. Existuje
predpoklad, Ze vysSou kvalitou tohto sektora si ndklady na financovania nizsie a naopak.

Obchodné naklady suvisiace s rozsahom zlo¢innosti a nasilia (GCI 2014-2015 ¢ast’
1.14) boli priradené k nakladom rizik. Proti tymto rizikam je potrebné sa komercne
poistit’. Naklady na toto poistenie zavisia od konkrétneho obchodného pripadu a danej
obchodnej relacie. Z metodiky GCI vyplyva, Zze ¢im je hodnota indikatora vysSia, tym
pravdepodobnost’ aplikécie tejto charakteristiky niZsia.

Uroven absorpcie novych technologii firmami (GCl 2014-2015 &ast 9.02)
predstavuje naklady informacii. Schopnost amoznosti vyuzitia informa¢nych a
komunikaénych technoldgii a ich dostupnost’ ma pozitivny vplyv na Groven nakladov a na
ziskavanie informdcii r6zneho charakteru.

Rozsah firemnych $koliacich aktivit a ndklady na tieto aktivity (GCI 2014-2015

Cast’ 5.07) predstavuji naklady znalosti. V si¢asnom obdobi rastie dolezitosti znalostnej

31 Unifikovand prepravné jednotka = 1 TEU kontajner. TEU je odvodené od Twenty-foot Equivalent Unit,

&o v preklade znamena kontajner s dizkou 20 stop.

Metodika spracovana podla: MINARIK, M. 2014. Transakéné ndklady aich vplyv na
konkurencieschopnost exportu EU a Slovenska: dizertatna doktorandské praca. Bratislava: Vysoka $kola
manazmentu v Trencine, 2014. 208 s
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ekonomiky a preferovany je systém celozivotného vzdeldvania. Ten sa realizuje napriklad
aj formou firemnych Skoleni rézneho charakteru. Néaklady na organiziciu Skoleni maja
rastci vplyv na nakladové polozky firiem.

Etické spravanie firiem, korupcia a/alebo klientelizmus (GCI 2014-2015 ¢ast’ 1.17)
predstavuju naklady neetiky. Naklady tejto kategdrie maju za nésledok vznik negativnych
externalit pre firmy, ktoré etické zasady dodrZiavaju. Uroveii podnikatel'skej etiky savisi s
vyspelostou podnikatel'ského prostredia jednotlivych ekonomik, ¢o dokazuje aj Index
globalnej konkurencieschopnosti. Z tohto indexu vyplyva, ze ¢im je dosiahnutd hodnota
indikatora vys$ia, tym je pravdepodobnost’ neetického spravania nizsia.

Do tvahy bola brana aj kvalita celkovej infrastruktary (GCI 2014-2015 cast’

2.01). Infrastruktara pozostava z viacerych zloziek znazornenych na obrazku 11.

Obrazok 11: Zlozky infrastruktiry
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dra kanalizacia, plynové
potrubia

eohlad na ekolégiu,
bezpecné narabanie s
infrastrukt odpadom, vplyv na

dra ivotné prostredie
atd’.

Zdroj: Spracované autorkou podla: MVRZ SR. Operacény program Zakladna infrastruktara. 2003. [online].
[cit. 2015-02-18]. Dostupné na internete: <http://www.telecom.gov.sk/index/index.php?ids=92903>

Zindexu Doing Business sme ziskali udaje o cezhranicnom obchodovani,
konkrétne naklady na export 1 kontajnera.
Kazda z 8 vysSie spominanych poloziek (charakteristik) tvoriacich Struktaru

exportnej ceny je ur¢ena v ramci Indexu globdlnej konkurencieschopnosti hodnotou z
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intervalu <0; 7>. Cim je hodnota vyssia, tym je vysSia pravdepodobnost’ aplikacie danej
charakteristiky alebo polozky. *

% Tvorba databazy
Pri tvorbe databazy sa vychadza z dvoch moznosti a to:

1. Ak charakteristika N (Nature) prispieva priamo K rastu exportnej ceny 1 TEU
kontajnera, vyska takéhoto prispevku C (Contribution) bola uréena nasledovne:
C=(Nx100)/7
Vyslednd hodnota C urcuje pocet pripadov zo 100 (z intervalu <0;100>, kde sa dana
charakteristika uplatiiuje a zaroven prispieva k rastu exportnej ceny. Ide o naklady na
uzavretie kontraktu, ndklady informacii, ndklady ekoldgie a ndklady znalosti.
2. Ak dana charakteristika N prispieva nepriamo Kk rastu exportnej ceny 1 TEU
kontajnera, vyska takéhoto prispevku C (Contribution) bola uréena nasledovne:
C=[(T-N)x100]/7

Vyslednd hodnota C urcuje pocet pripadov zo 100 (z intervalu <0;100>, kde sa dana
charakteristika uplatiiuje a zaroven prispieva k rastu exportnej ceny. Ide o naklady rizik,
naklady neetiky, finan¢né naklady a naklady administrativy.

% Metodické zabezpecenie cielov

Hlavny ciel, identifikaciu vztahu medzi verejne dostupnymi infrastruktarami na
ekonomicky rast Dunajského regionu z hl'adiska medzinarodnych transakénych nékladov
sme naplnili prostrednictvom systematického Studia sekundarnych zdrojov, teoretickych
podkladov a odbornymi konzultdciami. Na zaklade ziskanych informacii sme definovali
verejne dostupné infrastruktiry (so zameranim sa na vodnt nakladnt dopravu) a ich vplyv
na ekonomicky rast regionu Dunaja.

Komplementarny ciel' a) sme zabezpecili systematickym Studiom materidlov,
ziskavanim informacii na odbornych konferenciach a naslednymi konzultaciami.

Komplementarny ciel' b) sme dosiahli zosuladenim tdajov z Indexu globalnej
konkurencieschopnosti (GCI) a modelu exportnej ceny.

Komplementarny ciel’ ¢) sme naplnili zberom, §tidiom a spracovanim dostupnych
sekundarnych udajov.

Komplementarny ciel d) sme naplnili ziskanim udajov arozhovormi

S predstavite'mi spolocnosti pdsobiacich v oblasti rie¢nej dopravy po Dunaji.

%% Metodika analyzy jednotlivych parametrov podl'a uvedenych indexov bola prevzata z metodiky M.
Minarika, ktora sa najviac priblizuje potrebam nasho vyskumu v danych podmienkach.
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Komplementarny ciel’ €) bol naplneny na jednej strane $tidiom a analyzou verejne
dostupnych Statistickych udajov. Na druhej strane prostrednictvom vyhodnotenia
informacii ziskanych rozhovormi s odbornikmi z praxe.

Komplementarny ciel'’ f) sme naplnili vypracovanim, rozposlanim, zberom
a analyzou udajov z dotaznikového prieskumu. Ziskané udaje sme spracovali pomocou
Statistického programu Statgraphics Centurion XV a Microsoft Excel. Takto spracované
vysledky nam poskytli kvalitativne informacie od nahodne vybratych subjektov
posobiacich v dunajskom regione.

Komplementarny ciel' g) sme dosiahli vyuzitim marketingového nastroja SWOT
analyzy. Analyzou vnutorného a vonkajSieho prostredia sme identifikovali moznosti, ktoré
Dunaj pontka. Prostrednictvom syntézy dosSlo k vytvoreniu klucovych faktorov
charakterizujtcich silné a slabé stranky, prilezitosti a rizika.

Komplementarny ciel' h) overovanie hypotéz zaloZzenych na kvalitativnych
ukazovatel'och sme realizovali na porovnanim a vyhodnotenim vysledkov dotaznikového
prieskumu, ktoré su obsiahnuté v ¢asti 4 Vysledky prace. Hypotézy zamerané na
kvantitativne ukazovatele sme overili aktualizaciou modelu TEAT pre nami vybraté

obdobie a panel krajin, ktoré st rovnako obsiahnuté v Casti 4 Vysledky prace.

Prispevok jednotlivych nakladovych poloZiek k celkovym transakénym ndakladom -
pripadova Studia

Na zaklade databazy vytvorenej spracovanim (regresnou a korela¢nou analyzou)
vybranych ukazovatel'ov Indexu Globalnej konkurencieschopnosti krajin, Doing Business
a Indexu Logistickej vykonnosti je moZné postupne analyzovat’ kazd nakladovl poloZzku
samostatne. Zo vzdjomnych vzt'ahov vyplyva, Ze jednotlivé ndkladové polozky samostatne
predstavuju urcité percento z celkovych nakladov. Vzhl'adom na rozdielnost’ vyspelosti a
konkurencieschopnosti krajin, tato percentualna hodnota je ind pre kazdu krajinu. AvSak
celkova hodnota resp. sti¢et jednotlivych percent za dané polozky je 100 %.%* Percentuélne

rozlozenie jednotlivych nakladovych poloziek v roku 2013 znazornuje graf 2.

34 Spracované podla: MINARIK, M. 2014. Transakéné ndklady aich vplyv na konkurencieschopnost

exportu EU a Slovenska: dizertatna doktorandska praca. Bratislava: Vysoka $kola manazmentu v Trenéine,
2014. 208 s
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Graf 2: Percentualny podiel jednotlivych nakladovych poloZiek na celkové transakéné

naklady (2013)
| NK
10% ‘
B NF
4% NR

8%
m NI

13%
. mNZ
NN

Vysvetlivky: NK = naklady na uzavretie a kontrolu kontraktu, NF = finan¢né naklady, NR

16%

naklady rizik, NI = naklady informacii, NZ = naklady znalosti, NN = naklady neetiky, NE
naklady ekologie, NA = naklady administrativy.

Zdroj: Spracované autorkou

Z percentualneho rozlozenia jednotlivych ndkladovych poloziek vyplyva, ze
naklady informadcii v Slovenskej republike predstavovali zaokruhlene 18% (autor udava
presny udaj 18,08%) z celkovych transakénych ndkladov. Néklady na export 1 TEU by vo
finanénom vyjadreni mali byt 1352,15 USD. Realne naklady podl'a DB (2013) vSak boli
vo vyske 1560 USD. Tento rozdiel znamena, Ze v ramci Struktary ndkladovych poloziek
existuje ind polozka zvySujuca exportné naklady. Suma 207,85 USD (v prepocte 13,32%)
tak predstavuje rozdiel medzi skuto¢ne vynalozenymi nakladmi a nakladmi vypocitanymi

podl'a modelovej funkcie. Prehl’ad analyzovanych udajov poskytuje tabulka 5.

Tabul’ka ¢. 5 : Porovnanie modelovej a realnej situacie v roku 2013

modelova situacia realna situacia v SR

N na 1 TEU (USD) z toho 1% (USD) N na 1 TEU (USD) z toho 1% (USD)

1352,15 13,5215 1560 15,60

1% dodatocnych N informacii 1% dodatoc¢nych N informacii

znamena pokles celkovych N o0 133,93USD | znamena pokles celkovych N o0 133,93USD

Zdroj: Spracované autorkou podrla: MINARIK, M. 2014. Transakéné ndklady aich vplyv na
konkurencieschopnost’ exportu EU a Slovenska: dizertaéna doktorandska praca. Bratislava: Vysoka $kola
manazmentu v Trencine, 2014. 208 s
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4  Vysledky prace

4.1 Znalostna ekondémia a exportné ceny

Rozvoj znalostnej ekonomiky patri k zdkladnym prioritdim hlavnych
predstavitel'ov jednotlivych Statov a sucasnych Statnych zoskupeni.

V ramci Eurdpskej tnie prijala Europska komisia program Europa 2020 - Stratégia
na zabezpecenie inteligentného, udrzatelného a inkluzivneho rastu. Dokument je
postaveny troch prioritach, jednou z nich je ,Inteligentny rast: vytvorenie hospodarstva
zalozeného na znalostiach a inovacii®.

Znalostna ekonomika predstavuje komplex, kde prioritné postavenie patri rozvoju a
Sireniu znalosti a inovacii, ktoré st predpokladom buduceho rastu. Vychodiskovym bodom
je zlepsenie kvality vzdeldvania, posilnenie zékladného aj aplikovaného vyskumu,
podpora Sirenia inovacii a poznatkov, vyuZzivanie najmodernejSich informaénych a
komunika¢nych technoldgii, transformécia najnovsich inovativnych myslienok do novych
produktov a sluzieb tak, aby viedli k rastu, vytvoreniu kvalitnych pracovnych miest a
rieSeniu socialnych problémov nielen v Eurdpe a ale v svete.

K zékladnym opatreniam znalostnej ekonomiky patri posilnenie inovativneho
potencidlu danej krajiny, zlepSenie vysledkov v oblasti vzdelavania, kvality a
dosahovanych vysledkov vzdelavacich inStitucii a moZnost’ vyuzivat hospodarske a
spolo¢enské vyhody modernej digitalnej spolo¢nosti.

Znalostna ekonomika nacrtava moznost, ako uspokojit’ neustale rastice naroky
spotrebitel'ov a zaroven neohrozit' zasoby pominutel'nych zdrojov pre budice generacie.
Znalostnd ekonomika ma najvacsie predpoklady vyraznym spdsobom napomahat’ realizacii
udrzateI'ného rozvoja.35

V sucasnosti neexistuje presna ajednoznacna definicia znalostnej ekonomiky.
Charakteristika ekonomiky zaloZenej na vedomostiach je podl'a Svetovej banky zalozena

na pilieroch znalostnej ekonomiky.

3 NEMCOVA, E., SILANIC, P.: Indikdtory znalostnej ekonomiky a konvergencia medzi ¢lenskymi Statmi
Eurdpskej unie, Prognosticky Ustav Bratislava. 2013. [online]. [cit. 2015-01-15]. Dostupné na internete:
<http://www.prog.sav.sk/fileadmin/pusav/download_files/prognosticke prace/2013/clanok%201%20Nemco

va%20Silanic.pdf>

53



Vymedzuju sa $tyri zakladné piliere:*
e podporny ekonomicky a instituciondlny mechanizmus poskytujici stimuly pre
vyuzivanie existujicich a vytvaranie novych poznatkov v podnikant,
e vzdelana a kvalifikovana populacia, ktora vytvara a pouziva nové poznatky,
e dynamickd informacnd infrastruktira, ktora slizi na komunikaciu, Sirenie a
spracovavanie informécii a
e cfektivny inovacny systém podnikov, vyskumnych centier a univerzit za icelom

vytvarania novych poznatkov.

4.1.1 Vyznam znalosti vV exportnych operdcidach

Pojem znalostna ekonomika je mozné charakterizovat' ako urcita schopnost
ekonomiky S$tatu ziskavat, spracovavat a vyuzivat poznatky a vedomosti l'udského
kapitalu. Dalej predstavuje schopnost’ vytvarat podnety veduce k tvorbe nového kapitalu
ato prostrednictvom vyuzivania novych technologii, investicii do vedy a vyskumu
s naslednym uplatnenim v danej ekonomike. Pojmy ako efektivita, Tudsky kapital,
technologie, veda avyskum predstavuji klucové prvky konkurencieschopnosti
jednotlivych krajin. Index globéalnej konkurencieschopnosti v dvanastich pilieroch
identifikuje a hodnoti postavenie jednotlivych krajin sveta z hladiska ich schopnosti
konkurovat’ (tabulka 6). Svetové ekonomické forum (World Economic Forum — WEF)
(2014) definuje prostrednictvom tohto indexu konkurencieschopnost krajiny ako
zoskupenie institlcii, politik a faktorov, ktoré spolu charakterizuji a urc¢uji produktivitu
krajiny. KonkurencieschopnejSie ekonomiky st tie, ktoré rastii v priebehu ¢asu rychlejsie a

efektivnejSie ako ostatné.

% World Bank, Knowledge economy indicators: Indicators for a Knowledge Based Economy. 2008, [online].
[cit. 2015-01-17]. Dostupné na internete: < http://www.uni-
trier.de/fileadmin/fb4/projekte/SurveyStatisticsNet/KEI-WP1-D1.3a.pdf >
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Tabul’ka 6: Piliere konkurencieschopnosti podl’a indexu GCI

pilier nazov pilier nazov
1 |inStituciondlny rdmec 7 | efektivnost’ pracovného trhu
2 | infrastruktira 8 | vyspelost’ finan¢ného trhu
3 | makroekonomika 9 |technologicka pripravenost
4 | zdravie a zdkladné vzdelanie obyvatel'stva | 10 | velkost trhu

vyspelost’ podnikovych
5 | vysSie vzdelavanie a Skolenia 11 | procesov

6 |efektivnost trhu tovarov 12 |inovécie
Zdroj: Spracované autorkou podl'a Indexu globalnej konkurencieschopnosti GCI. [online]. [cit. 2015-02-18].
Dostupné na internete: < http://www3.weforum.org/docs/WEF_GlobalCompetitivenessReport_2014-15.pdf>

4.1.2 Transakcéné ndklady v exportnej cene
Stcasna koncepcia transakénych nakladov sa tyka nielen ndkladov vo forme
financnych vydavkov ale i napr. ¢asu potrebného na pripravu na rokovanie s obchodnymi
partnermi, tzn. ide o §irSie ponimanie kiipnej ceny (exportnej ceny), ktorej suc¢astou mozu
byt naklady stvisiace so ziskanim potrebnych informdcii (vyuzivanie poradenskych
spolo¢nosti), ¢i analyzu rizik. Na Struktire exportnej ceny (na prisluSnej parite
INCOTERMS 2010 sa podiela vyrobna cena / obstaravacia cena a nasledovné transakéné
naklady: naklady dodania (balenie, preprava), naklady financovania priame (suvisiace
s platobnym stykom) a nepriame (uroky zhodnoty casu plyniceho pri povinnych
administrativnych procesoch ako napr. colné konanie, ziskanie licencie), néklady
administrativy (napr. clo), néklady znalosti a na ziskanie informdcii (napr. vyuZivanie
konzultantov, prieskumy predaja) a naklady rizik (poistenie rizik, analyzy rizik).
% Tovarovy export
Proces rozhodovania sa o tovarovom exporte je najviac ovplyvneny cenou. Cena,
ako prvok marketingového mixu, predstavuje pre podnik prostriedok ziskavania
finan¢nych vstupov. Je to premenliva veliina, ktora sa da regulovat’ zo strany podniku. Na
cenu vplyva niekol’ko faktorov a preto jej urCenie predstavuje vel'mi zlozity marketingovy
proces. Medzi zdkladné faktory cenovej politiky patri:
e samotny vyrobok a odvetvie vyroby,
e miesto vyroby,
e odbytovy systém,
e miestne a klimatické podmienky,

e menové vplyvy.
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Stanovenie ceny v medzinarodnom obchode je este zlozitejsie, nakolko sa na
zahrani¢nych trhoch mézu vyskytovat' prekazky. Vyznamnu ulohu zohrava kapacita
trhov — stava sa, ze prave tie vel’ké a zaujimavé trhy byvaji obsadené respektive nasytené
rovnakymi alebo podobnymi vyrobkami. Svoj vplyv mé aj trhova efektivnost’ Co
zjednoduSene znamena, Ze ak chceme viacej vyviezt mali by sme znizit' cenu ¢o moze byt
v kone¢nom doésledku ekonomicky nevyhodnejsie. Na cenu ma vplyv aj druh trhu, kde na
vyspelych trhoch st vysSie ceny, mensSie riziko neplatenia a naro¢nejsi zédkaznici. Naopak
na rozvojovych trhoch st ceny nizsie pricom tu existuje vyssie riziko neplatenia.

% Naklady ovplyviiujtuce exportnu cenu

Z hladiska exportu je dolezitym prvkom aj zohladnenie dane z pridanej hodnoty.
Exportujiica firma za ndkup surovin na domicom trhu plati DPH. Tato daii sa ale
nevzt'ahuje na predaj tovaru za hranicami, takZe by mu mala byt vratena. Cena vyrobku sa
takto znizi prave 0 hodnotu DPH.

V exportnej cene transakéné naklady v skuto¢nosti predstavuju na jednej strane
prijmy sprievodnych trhov sluzieb: medzindrodny prepravny a logisticky trh, bankovy
trh, poistny trh, telekomunika¢ny trh, informaény trh, vzdelavaci trh, trh ekologickych
technologii apod., ana strane druhej prijmy S$tatu zadministrativnych poplatkov
stivisiacich s prechodom hranic. Existuje celé spektrum faktorov potrebnych k tomu, aby
doslo k zmene vlastnictva tovaru z exportéra na importéra a zaroven sa zachovala
udrzatel'nost obchodnych transakcii, inymi slovami udrzatelna pridana hodnota.®’
Tradi¢na ekonomika charakterizuje tieto faktory ako naklady, ¢im vznika ,pridana
hodnota ako naklad*“. Podl'a novej ekonomiky je mozné sa domnievat, ze v pripade ked’
transakéné ndklady maju charakter investicie pridand hodnota vznikd ako vynos resp.
»pridana hodnota ako udrzatelny vynos“. Prave udrzatelnd pridand hodnota (UPH na
parite EXW-DDP podl'a INCOTERMS 2010) chapana ako udrzatelny vynos z transakcie
by mohla byt jednym z determinantov udrzatel'nej konkurencieschopnosti exportu tovaru
X.

Komplexné ponimanie a kalkulécia transakénych nakladov v exporte priamo zavisi

od znalosti a schopnosti exportného manazéra tieto naklady identifikovat’, riadit’ a

¥ HANSENOVA, Heda - FURDOVA, Lucia - MINARIK, Marek. Transport and its impact on transaction
costs in export prices — draft of model of export prices. In Czech Republic and Slovakia in international trade
and business 2012 : proceedings of 12th international joint conference : april 26, 2012; Prague, Czech
Republic and Bratislava, Slovakia : international competitiveness & new challenges in response to economic
crises [elektronicky zdroj]. - Praha : University of Economics, Prague, Oeconomica Publishing house, 2012.
ISBN 978-80-245-1876-3, s. 82-96
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kontrolovat’. V beznej praxi sa tieto naklady vyjadruju ako néklady predaja, priCom sa

uvadzaju len explicitne zachytené nakladové polozky.

Tabulka 7: Hypoteticka Struktira nakladov vymeny v exportnej cene

VYROBNA CENA (PRODUKCNE NAKLADY/ZISK) / OBSTARAVACIA
CENA(MARZA)

LEGALNE PRIAME NAKLADY VYMENY
Naklady dodania podl'a Incoterms : medzindrodna doprava, zasielatel'stya
a logistika

Naklady financovania: medzinarodny platobny styk

Néklady rizik: medzinarodné poistovanie

*Naklady dodania, financovania a rizik patria medzi komplemen-
tarne naklady vymeny, neinvesti¢cného charakteru

Néklady marketingu, prieskum trhu

Naklady informécii a komunikacie

Néklady znalosti

Zodpovedno
st exportéra

Néklady etiky

*Naklady marketingu, informacii a komunikacie, znalosti a etiky

patria medzi komplementarne naklady vymeny substitu¢ného a investi¢nefio
charakteru

Naklady ekologie: udrzatel'nost’ zivotného prostredia

NAKLADY VONKAJSEJ ADMINISTRATIVY ,
Cla, dane, kvantitativnhe obmedzenia Prechod viastnictva k
LEGALNE NEPRIAME NAKLADY VYMENY tovaru

Uroky ako naklady /vynosy asu: optimalizacia rychlosti dodania (+/-)
Vynosy z kapacity: optimalizacia vel'kosti dodavky (+)
ILEGALNE NAKLADY VYMENY
Uplatky, rodinkarstvo
EXTERNALITY (+/-)
Nastavenie institucii (+/-)
CELKOVE NAKLADY EXPORTERA (podl'a Incoterms v kontrakte)
PRIDANA HODNOTA ztoho ZISK exportéra
CELKOVA EXPORTNA CENA (Incoterms)
+ CELKOVE NAKLADY IMPORTERA (podl'a dodacej podmienky DDP, Incoterms)

CELKOVA PREDAJNA CENA IMPORTERA (DDP, Incoterms)

PRIDANA HODNOTA ako zisk zdkaznika/renta spotrebitela = OU/VU

Zdroj: HANSENOVA, H. et al.: Transport and its impact on transaction costs in export prices — draft of
model of export prices. In. Cesko a Slovensko v medzindrodnom obchode a podnikani 2012, Medzindrodna
konkurencieschopnost a nové vyzvy vyvolané ekonomickou krizou: zbornik prispevkov z 12. medzinarodne;j
vedeckej konferencie: Praha, 2012.
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4.1.3 Ekonomické ponimanie externalit

V ekonomickej tedérii ekonomovia na jednej strane predpokladaju, Zze volné
neregulované trhy minimalizuju celkovi hodnotu produktov vytvorenych pre spolocnost’
ateda aktivity a rozhodnutia vyrobcov a spotrebitelov na trhu nemaju tzv. ,spillover<®
efekt na tretie strany, ktoré nie st priamo zainteresované na danom trhu. Na druhej strane
vSak existuje nazor, ze neregulované trhy maximalizuji hodnotu pre zdkaznika a preto je
potrebné pochopit’ ,,spillover efekty a ich vplyv na ekonomicku hodnotu.

V suvislosti S fungovanim trhu sa do popredia dostava otazka vzniku externalit.
Externality predstavuju ,,vedlajsi produkt® ekonomickej aktivity subjektov. V ekonomickej
teorii externality vznikaju ako dosledok zlyhania trhu, ktorych ucinok je potrebné
eliminovat’ zasahmi zo strany S$tatu. RozliSuje sa medzi dvoma druhmi externalit —
pozitivnymi a negativnymi.*® Pozitivne externality spdsobuji GZitok, ktory dany subjekt
ziskava z konania iného subjektu bez toho, aby sa ¢i uz parcidlne alebo celkovo podiel’al
na nakladoch. Vdaka tomuto faktu sa nedosahuje paretovo optimum (t.j. spolocensky
optimalna uroveil outputu) apreto st nevyhnutné zasahy Statu. Naopak negativne
externality predstavuju stav, ked’ ¢innost’ou subjektu vznikaju naklady (resp. Skoda) inému
subjektu, ktory nebenefituje z takéhoto konania. V danej situdcii musi zasa zasiahnut’ §tat,
ktory minimalizuje nasledky, alebo zarazi takéto konanie subjektu.

Externality d’alej moézu vznikat' na strane produkcie (v pripade ak je produkt
fyzicky vyrobeny) a spotreby (ak je produkt spotrebovany).

Analyza externalit v spotrebe je vel'mi podobna tej vo vyrobe. Kazdopadne, na
dosiahnutie rovnovahy su potrebné zasahy vlady, s cielom korigovat' trh. Ak chceme
presunut’ rovnovahu trhu blizsie k spolocenskému optimu, vznik negativnej externality
vyzaduje zo strany Statu uplatiiovanie dani, a pozitivne externality vyzaduju dotaciu.
Pritomnost’ externalit vytvara neregulovany trh neefektivnym. Ide o zlyhanie trhu, ktoré na
zakladnej urovni vznika v dosledku porusenia zadefinovanych vlastnickych prav, co
V podstate predstavuje podmienku efektivneho fungovania volného trhu. K poruSeniu
vlastnickych prav dochddza kvoli nejasne definovanému vlastnictvu napriklad vody,

vzduchu, otvorenych priestranstiev a tak d’ale;.

% Spillover effect (z anglického: efekt prelievania) predstavuje sekundarny uéinok, ktory vznikol z primarne;j
¢innosti subjektu, avSak jeho vyskyt je nezavisly od miesta alebo Casu vzniku tejto primarnej aktivity.
*ECONOMICS. [onling]. [cit. 2015-05-20]. Dostupné na internete:
<http://feconomics.about.com/od/externalities/a/Introduction-To-Externalities.htm>
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Vladne zasahy nepovazoval za potrebné R. Coase, ktory vo svojej teoréme hovori,
ze sukromné subjekty mozu néjst’ efektivne rieSenie externalit aj bez vladnej intervencie.
Podl'a tejto teorémy budi strany dotknuté externalitami navzajom vyjednavat kym
nedosiahnu efektivnejsi vysledok. Coase d’alej hovori, ze ak su vlastnicke prava jasne dané
a obidve strany dokazu vyjednavat’ bez vzniku dodatocnych nakladov, strany si vzdy néjdu
efektivne rieSenie. Zakon urci, kto ponesie naklady, ale vysledok je rovnaky. Rovnako trh
dokaze vyriesit’ externality sam v pripade ak nie su jasne dané vlastnicke prava (napriklad
nikto nevlastni vzduch) alebo vyjednavanie je nakladné (napriklad vzduch patri celej
populacii, ale nie je mozné, aby kazdy jednotlivec rokoval o vyske znecistenia). Coaseho
teoréma je Casto nevhodne reprodukovana v tom vyzname, ze trh dokaze vyriesit vSetky
externality. Prave naopak, Coase tvrdi, ze trh moze potencidlne vyriesit' externality ak st
vistnicke prdva jasne stanovené arokovanie je mozné. Ako priklad vynimky modzZeme
uviest’ letecku spolo¢nost’, ktorej lietadla prelietavaju nad domami, avsak je nemozné, aby
tato spolo¢nost’ rokovala s kazdym vlastnikom domu o pravach na prelet.*°

Pomerne rozsiahle diskusie prebiehali v ekonomickej tedrii v suvislosti s povahou
externalit aich vplyvu na lokalizaciu jednotlivych priemyselnych odvetvi. ViacSina
ekonomickej literatiry v tejto oblasti Cerpd z mySlienok A. Marshalla, pricom
identifikované su tri dovody pre lokalizaciu. Prvym je fakt, ze koncentracia niekolkych
firiem na jednom mieste ponika jednotny trh pre pracovnikov z priemyselnymi
zruénostami ¢im sa zabezpeluje nizSia pravdepodobnost’ nezamestnanosti a nedostatku
pracovnej sily. Po druhu, lokalizovany priemysel modZe podporit produkciu
neobchodovatel'nych Specializovanych vystupov. Po tretie, medzindrodny rozsah moéze
poskytnut’ firmam zoskupenym v klastroch efektivnejSiu produkénti funkciu. P. Krugman
poskytuje iny pohlad na lokalizaciu. Kladie si otdzku preo vyroba vSeobecne moze
skoncit’ koncentrovana v jednom alebo niekol’kych regionoch krajiny, kde zvys$né regiony
zohravaju tlohu ,,periférie”. TieZ pracuje s predpokladom, ze vonkajsie vplyvy — vo forme
externalit, ktoré mozu viest k vzniku jadra a periférie predstavuju penazné externality
spojené bud’ s dopytom alebo ponukou castejSia ako s technologickym pokrokom. Pocas
poslednych dekad sa rozvija nazor, Ze v pritomnosti nedokonalej konkurencie
a zvySujucich sa vynosov zohravaji penazné externality vyznamnua ulohu. Napriklad ak

jedna firma svojou cinnostou ovplyvni dopyt po produkcii inej firmy (ktorej cena

0 Boundless. “The Coase Theorem.” Boundless Economics. Boundless, 14 Nov. 2014. [online]. [cit. 2015-05-25].
Dostupné na internete: < https://www.boundless.com/economics/textbooks/boundless-economics-textbook/market-
failure-externalities-7/private-solutions-60/the-coase-theorem-228-12319/>
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prevySuje hrani¢né naklady) je redlnejsi scendr ako ked’ vyskum jednej firmy sa vleje do
vSeobecnej znalostnej badzy. Zameranie sa na penazné externality umoznuje urobit’ ovela
hlbsiu anal}'/zu.41

Hlavné ¢rty modelov ekonomickej geografie Vv sicasnosti predstavuju geografické
arastové modely zalozené na dvoch zakladnych predpokladoch: externality vznikaja
z diverzity a su geograficky ohrani¢ené. Ekonometrické $tadie vychadzaju zo sthrnnych
priestorovych udajov, ktoré su zamerané na penazné alebo vedomostné externality. Nova
ekonomické geografia vychadza z troch hlavnych aglomeracnych sil: externality I'udského
kapitalu (podl'a Marshalla), externality technologického charakteru (prelievanie poznatkov,

ktoré st vysledkom netrhovych interakcii) a externality zaloZzené na trhovych interakciach

(penazné externality podla Krugmana).42

4.1.4 Determinanty exportnej vykonnosti

Na export, resp. exportni vykonnost ma vplyv viacero faktorov. Podla autorov
studie Determinanty exportnej vykonnosti (S. Zou, S. Stan) sa tieto faktory daju rozdelit’
podl'a dvoch zakladnych charakteristik: vnitorné verzus vonkajSie a kontrolovatelné
verzus nekontrolovatelné. Z hl'adiska etiky, faktory ktoré vplyvaji na export patria do
skupiny  vnuatorné/kontrolovatelné. V zdsade existuyjt dva typy vnutornych
a kontrolovatel'nych faktorov. Prvy typ je spojeny s aspektmi danej firmy a jej stratégie
vyvozu. Medzi Casto skimané faktory stratégie patri adaptabilita produktu, silné stranky
produktu, adaptécia podpory predaja, intenzita podpory predaja, cenova adaptacia, cenova
konkurencieschopnost’, vztahy distribu¢nych kanalov a druhy kanalov. Druhy typ sa
vztahuje k postojom avnimaniu konania manazmentu. Toto okrem iného zahina:
medzinarodnu orientdciu manazmentu, exportné zavdzky manazmentu, vnimanie
exportnych vyhod, vnimanie bariér exportu.43 Samotna osobnost’ manazéra a jeho etické

zasady maju vyznamny vplyv na exportnll vykonnost’ daného podniku.

4 KRUGMAN, P.: Increasing Returns and Economic Geography. In: Journal of Political Economy, 1991,
vol. 99, no. 3. 1991. The University of Chicago. No: 0022-3808/91/9903-0005%0 484-485 pg. 485-487.
[online].  [cit. 2015-05-25]. Dostupné na internete:  <http://www.princeton.edu/pr/pictures/g-
k/krugman/krugman-increasing_returns_1991.pdf/>

2 AUTANT-BERNARD, C., MASSARD, N. Pecuniary and Knowledge Externalities as Agglomeration
Forces: Empirical Evidence from Individual French Data. [online]. [cit. 2015-05-25]. Dostupné na internete:
<http://dossier.univ-st-etienne.fr/creuset/www/pubwp/autant_massard_200503.pdf>

43 Zou, S., Stan, S.: Determinats of export performance: a review of the empirical literature between 1987-
1997, In: International Marketing Review, Vol. 15, No 5, 1998 [online]. Preklad: autor. Dostupné
nainternete:< http://business.missouri.edu/zou/Resume/zou-stan-imr98.pdf > [cit. 2013-3-03]
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Tabulka 8 znazoriiuje vzdjomné vztahy na jednej strane medzi determinantmi

a ukazovatel'mi exportnej vykonnosti, charakterizuje vnutorné a vonkajsie faktory, ktoré st

zaroven rozdelené aj podl'a moznosti ich kontroly na kontrolovatel'né a nekontrolovatel'né.

Tabulka 8: Determinanty exportnej vykonnosti

kontrolo-

vatel’né

nekontro-

lovatel’né

Determinanty exportnej vykonnosti

Ukazovatele exportnej

vykonnosti

Finan¢né

predaj SAL
profit PRF
rast GRW
Nefinan¢né

vnimany uspech SuUC
spokojnost’ SAT
plnenie cielov GAC
Kompozitné vaihy COM

vnutorné vonkajSie
vSeobecna exportna stratégia GES
planovanie exportu EP
organizacia exportu EO
vyuzitie prieskumu trhu MRU
produktova adaptacia PDA
silné stranky produktu PDS
cenova adaptacia PCA
cenova konkurencieschopnost’ PCC
uréenie ceny PCD
adaptécia podpory predaja PMA
intenzita podpory predaja PMI
adaptacia distribu¢nych kanalov CHA
vzt'ahy distribu¢nych kanalov CHR
druhy distribuénych kanalov CHT
Postoje a vnimanie manaZmentu
exportné zavizky a podpora exportu MEC
medzinarodna orientacia 10
aktivna proexportna orientdcia EM
vnimané exportné vyhody MPA
vnimané prekazky exportu MPB
Charakteristika manaZmentu Charakteristika odvetvia
medzinarodné skusenosti manazmentu MIE | technickd naro¢nost’ odvetvia ITI
vzdelanie/ skisenosti manazmentu MEE | Groven nestability odvetvia IS
Charakteristika a kompetencie firmy Charakteristika zahrani¢ného trhu
vel'kost’ firmy SZ atraktivnost’ exportného trhu EMA
medzinarodné kompetencie firmy IC konkurencieschopnost’ ex. trhu EMC
vek firmy FA | bariéry exportného trhu EMB
firemné technologie FT
charakteristické Crty firmy FCH | Charakteristika domaceho trhu
schopnosti/kompetencie firmy FCC | domaci trh DM

Zdroj: Spracované autorkou podla: Zou, S., Stan, S.: Determinats of export performance: a review of the
empirical literature between 1987-1997, In: International Marketing Review, Vol. 15, No 5, 1998 [online].
[cit. 2013-3-03]. Dostupné na internete:< http://business.missouri.edu/zou/Resume/zou-stan-imr98.pdf >
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% Adaptacia

Prehlbovanie globaliza¢nych a integraénych procesov Sa prejavuje v orientacii na
vyuzivanie svetovych zdrojov, umiestinovanie vyrobkov a sluzieb na svetové trhy a vo
vytvarani globalnych zasobovacich retazcov. Tieto charakteristické prvky sa stali
impulzom adaptacénych procesov v doprave a logistike, stratégiach a samotnych funkciach
poskytovatel'ov prepravnych a logistickych sluzieb. V obdobi neustale sa zrychl'ujuceho
tempa technologického rozvoja a inovacii je potrebna schopnost’ jednotlivych subjektov
prispdsobit’ svoje podnikatel'ské aktivity tymto zmenam. Schopnost rychlo reagovat
a adaptacia sa novo nastolenym podmienkam sucasného medzinarodného prostredia sa
stiva vyznamnym faktorom. Jednotlivé Casti hospodérstva musia byt schopné pruzne
reagovat’ na sucasné poziadavky medzinarodného obchodu. Je nevyhnutné preorientovat
sa na nové procesy a vyrobky snizkou energetickou a surovinovou naro¢nostou, pri
dodrzani principu minimalizécie dopravnych nakladov.

Z ekonomického hladiska, adaptacia, rovnako ako pridand hodnota, predstavuje
ur¢iti moznost’ resp. zdroj konkurenc¢nej vyhody. Zjednodusene povedané, prispdsobivost’
znamena schopnost’ zmenit' svoje myslienky a nazory, aby sa stali vhodné pre rézne
podmienky alebo nové prostredie. Adaptaciu mozno povazovat aj za proces s cielom
vyrovnat’ sa s novou situaciou uspesne. Podl'a F. Nilssona z Lund University, "Adaptaciu v
zlozitych systémoch je mozné popisat’ ako spdsob akym jednotlivci, prvky, rovnako ako aj
ich subory konaji areaguji konkurenénym akooperatnym spdsobom na zmeny
prebiehajuce v ich prostredi. To znamend, Ze subjekty sa prispdsobuji adaptécii inych
subjektov v miestnom kontexte.“**

Charakter adaptacie moze byt rozny. Ak chceme byt adaptivny, najprv si musime
uvedomit’ ¢o robit’ a potom implementovat’ nase rozhodnutia do kaZzdodenného procesu.
Spolo¢nost’ ma velkt pravdepodobnost’ ziskat’ vicsSie konkuren¢né vyhody pri vhodnej
implementacii na prevadzkovej, taktickej 1 strategickej urovni.

e Komplexny adapta¢ny systém (KAS)

Globalne riadenie dodavatel'ského retazca naznacuje, Ze "stratégia sa musi tieZ
vysporiadat’ s fenoménom ,.komplexnych adaptac¢nych systémov®. VSeobecne plati, ze by
prvky mali byt spojené s podmienkami Zivotného prostredia v sti¢asnom turbulentnom

prostredi. Nové prepojenia na Zivotné prostredie sa prejavuje vo vznikajucich systémoch

44 NILSSON, F., 2003, A Complex Adaptive System Approach on Logistics - Implications of adopting a
complexity perspective, Thesis for the degree of Licentiate of Engineering, Lund University 2003, s.31.
ISBN 91-974611-7-2.
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fungujucich bez moznosti kontroly, ktord sa odraza vo vyrazoch ako "Proste sa to stava."
Stratégia v ramci tejto podmienky musi zahifiat’ vnimanie zmien a rozvijanie efektivnych
nastrojov*. 4

V logistike "zodpovedajuca adaptacia na bud’ vnutorné prevadzkové zmeny alebo
tlaky vonkajsicho prostredia, ktoré nie st sucast'ou dodavatel'ského ret'azca, moze navodit’
dalsi posun v oblasti zivotného prostredia“. Podla D. Watersa fakt, ktory je treba
zdoraznit, je, ze KAS opisuje paralelny vyvoj meniaci rovnako dodavatel'sky ret'azec ako
aj jeho okolie interaktivne, bez smeru alebo riadenia." Do popredia sa dostava poziadavka
organiza¢ného ucenia a to predovSetkym v ramci komplexnych systémov. Existuju tri fazy
ucenia v organizaciach, ktoré prebichaju nasledovne: Prva faza v podstate predstavuje
doladenie priebezného systému, Co inymi slovami znamena obmedzent schopnost
adaptacie. V druhej je potreba preobjedndvania, reorganizacie, potreba zmenit
prevadzkové predpoklady. Poslednd, najtazSia faza v podstate znamend naucit’ sa ako sa
ucit. "Tento komplexny scenar navrhuje radikidlnu zmenu stboru okolnosti, v ktorych
samotné zistovanie vedomosti sa stava neistym. Malé¢ zmeny mézu byt menej tispesné ako
vel'ké zmeny, lebo nutia dodavatel'sky retazec preskusat’ predtym udrziavanu poziciu ako
formu uéenia druhého radu.«*

KAS predstavuje zvlastny druh zlozitych systémov, ktoré zahfnaji adaptaciu ako
jednu zo svojich zakladnych charakteristik. Ako sme spomenuli vysSie, adaptacia z
hl'adiska logistiky znamena, Ze komponenty systému (tiez nazyvané agenti) st flexibilné,
citlivé na zmeny a aktivne. KAS mozZe byt’ charakterizovany na zaklade Styroch hlavnych
¢ft: vnutorné vlastnosti, vznik a vlastna organizacia, okolité prostredie a budicnost.

Prvok 1 charakterizuje KAS zvnutra a tyka sa vztahov, ktoré prebichaju medzi
agentmi a prvkami v miestnom kontexte. Z hladiska analyzy, agent mdze znamenat
fyzickl osobu, projektovy tim, oddelenie alebo celi organizaciu. Miera spojenia agentov
s inymi prvkami méze byt rozna. "Tito agenti sa spravaji sposobom, aby sa zvysila"
sposobilost’ "systému, ku ktorému priliehaju a to na bud’ lokélnej alebo globalnej Grovni.
Zvycajne sa odkazuje na blahobyt komplexného stiboru oboch, globédlneho aj lokdlneho

stavu v rdmci systému. Ako priklad mézeme uviest’ ked’ manazér nadkupu sa snazi zvysit

* SKJOTT-LARSEN, T., SCHARY P.B., MIKOLA J.H., KOTZAB, H., 2007, Managing the Global Supply
Chain, Copenhagen: Copenhagen Business School Press, 2007. s. 348. ISBN 978-87-630-0171-7.

*® WATERS D., Global Logistics: New Directions in Supply Chain Management, 2007, London: Kogan Page
Ltd, 2007. s. 170-172. ISBN-13 978 0 7494 4813 4.
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sposobilost’ tym, ze zaisti, prijatelné ndklady, dodavku a kvalitu dielov a zakipenych
surovych materialov zapojenim dodavatel'skej firmy do sérii prednasok ¢&i skoleni.”*’
Prvok 2 sa vyskytuje na réznych trovniach popisu a to je dovod, preo predstavuje
osobitny typ. V tomto pripade predstavuje samocinny systém kde vznikaji nové, ne¢akané
Struktary, vzory alebo procesy. Ide 0 vlastnu organizaciu a rieSenie vzniknutych situacii na
vnutornej urovni. Tretia ¢rta sa odvolava na predpoklad, Ze systém je mozné oddelit’ od
okolia, hoci len v uréitej miere. Existuje vonkajSie prostredie, ktoré sa sklada z agentov
aich vzajomnych vnatornych vztahov, ktoré nie si sucastou daného KAS systému.
Buducnost’ zasa berie do uvahy zmeny a Cas, ked’Ze tieto prvky maju vplyv na vsetky
ostatné charakteristické Crty tym, Ze ich robia dynamickej$imi. ,,Na zaklade dojmu
a ziskanych informdcii, v rdmci systému agenti generuju siibor schém a potom pdsobia na
modifikované pravidla, ktoré sa odvodili z generovaného suboru schém. Tieto pravidla su
miestne najméd vd’aka faktu, Zze ide prave o lokdlneho alebo najblizSieho agenta, ktory
ovplyviiuje konkrétny prvok najviac, ked’ze existuje Casovy a priestorovy limit do akej

miery agent dokdze fakty interpretovat’ a pochopit’.«*

Obrazok 12: Prvky komplexného adaptacného systému (KAS)

Prvok 2:
vlastna
organizacia

Prvok 4:
buducnost
/ €as

Zdroj: Spracované autorkou podla: NILSSON, F., 2003, A Complex Adaptive System Approach on Logistics
- Implications of adopting a complexity perspective, Thesis for the degree of Licentiate of Engineering, Lund
University 2003, s.31. ISBN 91-974611-7-2.

a7 CHOI, T.Y., DOOLEY, K.., RUNGTUSANATHAM, M., Supply networks and complex adaptive
systems: control versus emergence. In: Journal of Operations Management [online]. 2001, Elsevier Science.
[cit. 2013.06.21]. Dostupné na internete:
<http://www.diegm.uniud.it/aiig2003/documents/Materiale%20lezioni/Giannoccaro/Choietal.pdf>

* NILSSON, F., 2003, A Complex Adaptive System Approach on Logistics - Implications of adopting a
complexity perspective, Thesis for the degree of Licentiate of Engineering, Lund University 2003, s.32.
ISBN 91-974611-7-2.
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Adaptivne planovanie vzbudzuje velky zaujem u manazérov dodéavatel'ského
retazca pre svoj individualny pristup ku kazdej poziadavke, blizkemu a optimalnemu
rieSeniu aj pre zlozitejSie siete, kde sa kombinatorika stdva menej u¢inna. Vyhodou je
vel'mi rychla odozva na nepredvidateI'né udalosti ked’Zze nie je potrebné revidovat celt
dodavatel'ski schému anavysSe, dynamicky model nacenovania umoziiuje rokovat’
s klientmi v realnom case.

% Podnikatel’ska etika

Podnik ako taky ma vyznamné postavenie aj z hl'adiska spolo¢nosti. Priblizne
Vv polovici 20. storocia sa v odbornych publikaciach, najmé v oblasti riadenia manazmentu,
objavil novy pojem Corporate Social Responsibility (CRS), ¢o v preklade znamena
spolo¢enska zodpovednost’ firiem. Howard R. Bowen charakterizuje tento fenomén vo
svojej knihe Social Responsibilities of the Businessman ako ,,zdvizok podnikatelov
usilovat’ sa o take stratégie, robit také rozhodnutia alebo vykonavat také aktivity, ktoré su
Ziaduce z pohladu cielov a hodnét nasej spolocnosti.“*.. Spoloenska zodpovednost
zahfia nielen postoje firmy, ale aj jej praktické cinnosti a programy predkladané
manazérmi. Napriek tomu, Ze tato oblast’ nie je legislativne podchytend, v dneSnom obdobi
prevlada podnikatel'ska idea, ktora zohladiiuje nielen ekonomické ale aj ekologické
a spolo¢enské faktory. E. Hanulakova poukazuje na tento koncept, ktory sa nazyva
Htripple-bottom-line”. Firma ako taka nefunguje vo vzduchoprazdne, ale je sucast'ou sveta,
ktory ju vnima a tym ovplyviiuje aj jej komer&ny uspech.”

Etika konkrétne v exporte tizko suvisi so vSetkymi fazami, ktoré tvoria vyvoznu
operaciu: pripravnd, kontrakta¢nd a realizacna. S kazdou fazou su zaroven spojené rizika,
ktoré sa rozdel'uji na komercné, politické a osobitné pravne a kurzové rizikd. Riziko
predstavuje ¢i uz meratelné, alebo nemeratel'né nebezpecenstvo, kvoli ktorému nas
obchodny pripad nevydari podla naSich predstav. Preto je vhodné sa na pripadné riziko
vopred pripravit’ a zabezpecit’ sa prostrednictvom poistenia.

Ako sme uz uviedli vysSie, cena je jednym z hlavnych faktorov dosahovania zisku
spolocnosti. Okrem tohto vztahu existuje aj vztah ceny, respektive zisku a etiky. Tento
vzt'ah sa v literatire Casto oznacuje ako zékladna eticko-ekonomickd dilema, kde na jednej

strane stoji snaha o maximalizaciu zisku ana strane druhej zachovanie dobrého mena

* BOWEN, H. R.: Social Responsibilities of the Businessman, Harper & Brothers, 1953. 132s. ISBN 978-1-
906093-11-2.

0 TRNKOVA, J.: Spolecenskd odpovédnost firem, kompletni privvodce tématem & zavéry z priizkumu v CR.
58 s. [online]. 2004, [cit. 2012- 2-18]. D.ostupné na internete: <http://www.blf.cz/csr/cz/vyzkum.pdf>
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spolo¢nosti. E. Hanuldkova charakterizuje zisk z pohl'adu etiky nasledovne: ,,0 etickom
zisku hovorime vtedy, ak je odmenou za poskytnutie sluzby «. >

Vplyv etiky na cenu exportovaného tovaru sa méze prejavit’ v dvoch rovinach, a to
ako néklad ked’ si dame urcité skutocnosti poistit’ alebo ako prinos vo forme partnerskej ¢i
zakaznickej dovery a lojality.

Etika sa da merat’ prostrednictvom jednotlivych indikatorov a indexov. Za hlavné
oblasti porusovania etickych noriem su povazované: ochrana dovernych informaécii,
konkurencia a korupcia. Vnutropodnikové informacie predstavuji pre firmy prinos
v pripade ak su utajované. PredCasné alebo neopravnené zverejnenie, predaj alebo
protipravne ziskanie takychto informdécii méze spdsobit’ znac¢nu stratu. Vo vztahu ku
konkurencii ide o klamstvo, podvadzanie, kradez, poskytovanie nepravdivych informacii
0 vyrobkoch a 0 ¢innosti konkurencie. Korupcia sa prejavuje najmé vo forme tplatkarstva.

Vseobecne sa da skonstatovat’, ze z celosvetového hl'adiska etika a etické principy
naberaju na vyzname, zavaznosti a dolezitosti. O tom, ze oblast’ podnikatel'skej etiky
predstavuje vyznamny prvok medzinarodnych obchodnych vztahov sved¢i aj velky pocet
vyznamnych inStitacii a neziskovych organizacii, ktoré sa zaoberaju, skumaju
a zhodnocuju institity a determinanty vplyvu etického spravania sa podnikatel'skych
subjektov. Na zdklade ziskanych informdacii vidime, ze Slovensko je hodnotené viac
pozitivne ako negativne, ale je isté, Ze tejto problematike sa treba venovat’ i nad’alej.

Etika a obchod patria k sebe. Na makro trovni o dolezitosti a naliehavosti tejto
témy svedCia aj projekty Europskej tnie, jednotlivych Statov, vlad ¢i ministerstiev. Zo
Slovenska by sme mohli spomenut’ projekt Ministerstva Hospodarstva SR pod nazvom
Singapur, ktory mal na zdklade ziskanych informacii radikalne zlepSit' podnikatel'ské
prostredie na Slovensku. Hoci bol tento projekt zastaveny, stcasnad vlada prisl'ubila
vypracovanie nového, s rovnakym zameranim. Na mikro urovni sa do praxe jednotlivych
podnikov stale CastejSie implementuju firemné etické kodexy, ktoré upravuju a poskytuji
pravidla spravania sa ¢i uZ vo vnutri samotnej firmy, vo vztahu k jej obchodnym
partnerom a napokon aj ku konkurencii. Hlavnou myslienkou je, Ze eticky kodex ma
zabranit’ podvodom a zlepsit’ povest’ firmy. Na Slovensku na nevyhnutnost’ uplatiiovania
etického kdédexu poukazuju organizacie ako Transparency International, Aliancia Fair-

play, Via luris, Junior Achievement Slovensko a iné.

" HANULAKOVA, E.: Etika v marketingu, Eurounion, Bratislava 1996, s. 16. ISBN 80-85568-56-X.
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4.2 Charakteristika dunajského regionu

Dunaj znamena viac ako len fakt, Ze je druha najdlhsia rieka v Europe. Od pramena
v Nemecku (Donaueschingen v Ciernom Lese)®® po jeho deltu pri Ciernom mori (v
Rumunsku) ma dizku 2.872 km. Tento masivny tok predstavuje nielen ¢iaru na mape, ale
spaja Staty s roznymi politickymi, ekonomickymi a historickymi zdujmami. Koryto rieky
Dunaj odvadza vodu zkrajin sviac ako 80 milionmi obyvatelov, ¢im sa stava
»hajmedzinarodnejSou riekou sveta. Z 18 krajin v povodi Dunaja az 13 z nich ma zna¢né
uzemie v jej blizkosti. Do Dunaja sa vlieva nespocetné mnozstvo mensSich riek po¢nuc
riekou Inn v Nemecku, Morava v Ceskej republike, Vih a Hron na Slovensku, Tisa
v Mad'arsku, Sava v Slovinsku, Prut v Rumunsku a tak d’alej.”®

Dunaj bol a je strategicky dolezity ako prostriedok dopravy a obchodu uz od
pociatku dejin, kedy rieka po staroCia sluzila ako severna hranica vel'kej Casti rimskeho
impéria. Od stredoveku preferovali vladcovia spdsob cestovania po Dunaji a preto sa vo
viacerych historickych zdrojoch nazyva ,rieka krdlov®. Dunaj predstavuje aj najstarSie
obchodné cesty, kedy staroveki Gréci navigovali svoje obchodné lode z Cierneho mora do
Dunaja. Neskor rozvinuli rie¢nu dopravu po Dunaji Rimania, ktori stavali pozdiz tejto
rieky vojenské zakladne.

V sti€asnosti ma Dunaj vel’ky vyznam nielen z hospodarskeho ale aj geopolitického
hladiska. Tento vodny tok predstavuje doleziti dopravnu cestu pre cela Eurdpu
a v strategickych dokumentoch sa oznacuje ako ,,koridor VII*. Od otvorenia kandlu Ryn —
Mohan — Dunaj spaja Severné more a zapadnti Eurépu s pristavmi Cierneho mora.

Na zéklade geografickej polohy mozno povodie Dunaja rozdelit’ na Styri oblasti:
horné, stredné a dolné koryto a Delta Dunaja. Horna oblast’ siaha od pramena Dunaja v
Nemecku do Bratislavy na Slovensku. Stredné koryto je najvicsie, sklada sa z troch
subregionov siahajucich od Bratislavy po tiesnavu (lron Gate Gorge) na hranici medzi
Srbskom a Rumunskom. Niziny, roviny a pohoria v Rumunsku a Bulharsku tvoria dolnt
Zast’ povodia rieky Dunaj. Pred dosiahnutim Cierneho mora sa rieka rozdel'uje do troch

hlavnych vetiev, ktoré tvoria Deltu Dunaja pokryvajucu plochu priblizne 6750 km?.

%2 Rieka Dunaj vznika na sttoku dvoch zdrojovych riek Brigach a Breg ned’aleko Donaueschingen v Ciernom
lese v Nemecku. Na zéklade dohody sa za miesto pramenia Dunaja povazuje pramen pri zamku
v Donaueschingene.

3 DANUBE REGIONAL PROJECT. [online]. [cit. 2015-04-22]. Dostupné na internete: <http://www.undp-
drp.org/drp/danube_danube_network.html#gtop>
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Krajiny dunajského regionu st do vel'kej miery zavislé na vode, ako ekonomickom
zdroji. Napriek tejto spolo¢nej charakteristike, ricka Dunaj preteka cez krajiny s vel'mi
odlisSnymi socidlnymi a ekonomickymi podmienkami. Na viac ako Styridsat’ rokov bola
Europa rozdelena zeleznou oponou do dvoch politickych systémov. Po rozpade
Sovietskeho zvizu, v krajinach vychodnej Europy doslo k politickému a ekonomickému
rozmachu, rozvoju demokracie avolného trhu, sucasne pocitili vplyvy globalizacie,
privatizacie a deregulacie. Nasledkom novych ekonomickych skuto¢nosti doslo vo
viacerych krajinach ku kolapsu priemyselnej a pol'nohospodarskej produkcie, ¢o viedlo k
vysokej nezamestnanosti. Napriek tomu v poslednej dobe niektoré vychodoeuropske
krajiny urobili velky pokrok, tispesne prispdsobili produkciu medzinarodnym $tandardom
a pristapili k Eurdpskej tnii.

Socidlno-ekonomické tidaje poukazuji na fakt, Ze ide o rozmanity region. V ramci
krajin dunajského regionu existuje Siroka priepast medzi HDP na obyvatela Rakuska,
Nemecka a Slovinska a d’alSich krajin povodia Dunaja: HDP na obyvatel'a najbohatsej
krajiny je takmer 14-krat vyssia ako krajiny najchudobnej$ej (Bulharsko).>*

Ekonomickéd hodnota Dunaja je obrovska, predstavuje Zivotne ddlezity zdroj pre
zasobovanie vodou, energiou, zabezpecenie biodiverzity, pol'nohospodarstva, priemyslu,
rybaréenie, rekreacie, turistiky, navigacie a prepravy.

Dunaj priamo pretekd desiatimi modernymi krajinami Eur6py, pri€om v blizkosti
rieky sa nachadzajui aj pamiatky svetového dedi¢stva UNESCO. Rieka priamo preteka aj
viacerymi vyznamnymi europskymi mestami vratane Styroch hlavnych miest: Vieden
(Rakusko), Bratislava (Slovensko), Budapest (Mad’arsko) a Belehrad (Srbsko).

Vyznam tejto rieky si obyvatelia danych krajin kaZdoro€ne uctievaji aj 29. jina,
ktory sa nazyva Denl Dunaja. Nasledujuci obrazok 13 znazorfiuje vyznamné metropoly

Vv blizkosti povodia Dunaja.

* TAUCK. [online]. [cit. 2015-04-29]. Dostupné na internete: < http://www.tauck.com/river-cruises/danube-
river-facts.aspx>
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Obrazok 13: Vyznamné mest pozdiz alebo v blizkosti Dunaja
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Zdroj: TAUCK. [online]. [cit. 2015-04-29]. Dostupné na internete: < http://www.tauck.com/river-
cruises/danube-river-facts.aspx>

4.2.1 VVybrané makroekonomické ukazovatele

V tejto cCasti sme spracovali kvantitativne a kvalitativne makroekonomické
ukazovatele vybranych krajin. Na zdklade dostupnych zdrojov a Statistik, sme zozbierali,
spracovali a vyhodnotili ekonomické ukazovatele Siestych krajin: Nemecka, Rakuska,
Slovenska, Mad’arska, Bulharska a Rumunska. Spoloénym znakom danych krajin je rieka
Dunaj, prioritne st to krajiny s najdlh§im povodim rieky na ich tizemi. Ukazovatele sme
spracovali za roky 2013 a2014, pricom sme vychadzali zrenomovanych svetovych
databaz ako napriklad Doing Business, Global Competitiveness Index a Logistics
Performance Index.

Zozbierané udaje moézeme zoradit’ do troch hlavnych okruhov. Okrem zékladnych
tzv. tvrdych makroekonomickych ukazovatel'ov (HDP, pocet obyvatel'ov) sme spracovali
udaje tykajuce sa medzinarodného obchodu s tovarom, obchodu so sluzbami a obchodu
s pridanou hodnotou. Ukazovatel medzindrodny obchod stovarom skuma podiel na
svetovych dovoznych a vyvoznych trhoch, obchod v ramci EU, hlavnych obchodnych
partnerov  akategorie najviac obchodovatelnych  vyrobkov. Celkova hodnota

medzinarodného obchodu s tovarom asi trojnasobne prekracuje hodnotu medzinarodného
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obchodu so sluzbami, pri¢om az jedna $estina svetového obchodu s tovarom pripada na EU
28.%°

Pozornost’ sme upriamili aj na spolo¢ny projekt Svetovej obchodnej organizacie
(WTO) a OECD ,,Meranie medzinarodného obchodu prostrednictvom pridanej hodnoty*
(Trade in Value Added - TiVA). Projekt bol spusteny 16. Januara 2013 za ucasti Angela
Gurriu, generalneho tajomnika OECD a Pascala Lamyho, generalneho riaditel'a WTO.

Dovodom vzniku tohto ukazovatela bol fakt, Zze doterajSie meranie
medzinarodného obchodu prostrednictvom dosial’ dostupnych Statistickych metdd nie je
postacujuce, nakolko nedostatocne reflektuje pridani hodnotu jednotlivych ekonomik,
respektive vyrobcov v retazcoch obchodnych vézieb. Tento novy Statisticky ukazovatel
kvantifikuje pridani hodnotu obchodu efektivnejsie. Ako priklad mozeme uviest’ vplyv na
vytvaranie pracovnych miest alebo prispevok k hospodarskemu rastu. Vplyvom
globalizacie vznikd nutnost’ zapdjania sa krajin do medzindrodného obchodu
prostrednictvom exportu a importu. Miera zapajania sa tak predstavuje miesta skutocnej
tvorby pridanej hodnoty ainSpiruje vyrobcov resp. krajiny k zvySeniu ich
konkurencieschopnosti. Statistické ukazovatele ukazuju, Ze takmer polovica (50%)
pridanej hodnoty je dnes tvorena sektorom sluzieb, pricom v udajoch podla doterajsej
metodiky merania medzinarodného obchodu predstavoval tento sektor priblizne 25%
podiel na celkovom obchode®®.

Analyza vysledkov TiVA poukdzala ina fakt, ze vdaka vysSiemu obsahu
zahraniénych vstupov v dovoze Ciny je realny obchodny prebytok Ciny a USA o 25%
niz§i. Dalej napriklad ze 1/3 celkovej hodnoty exportovanych automobilov z Nemecka
pochadza z inych krajin, alebo ze takmer 40% celkovej hodnoty elektronického vyvozu
Ciny pochadza z inych krajin.”’

Obchod s pridanou hodnotou - TIVA databaza je spolo¢na iniciativa OECD-WTO.
Tento ukazovatel' je odvodeny z OECD spojenim vstupnych a vystupnych udajov
prepojenych na databazu dvojstranného obchodu s tovarom podl'a priemyslu a kategorie
BTDIXE a odhadov bilateralnych obchodnych tokov v oblasti sluzieb. TiVA databaza je

zamerana na lepsie sledovanie globalnych vyrobnych sieti a dodavatel'skych retazcov. Pre

> EUROSTAT. [online]. [cit. 2015-05-2]. Dostupné na internete: < http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php/International_trade_in_goods/sk#Medzin.C3.Alrodn.C3.BD_obchod_s_tovarom>

% MzV SR. [online]. [cit. 2015-05-2]. Dostupné na internete:
<https://www.mzv.sk/servlet/content?MT=/App/WCM/main.nsf/vw_ByID/ID_BDFAO0F8449A80739C1257
63500337369_SK&OpenDocument=Y &L ANG=SK&TG=BlankMaster& URL=/App/WCM/Aktualit.nsf/(vw
_ByID)/ID_037B634B478A533EC1257AF60033DE5S6>

>’ Tamtiez
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analyzu bolo vybranych 39 indikatorov pre: 34 krajin OECD, 23 ¢lenskych ekonomik
vratane BRIICS (Brazilia, Ruska federacia, India, Indonézia, Cina a Juzna Afrika), zvySok
sveta, a nickol’kych ekonomickych zon ako je EU-27, EU-15, ASEAN atd’., pricom zahffia
18 ekonomickych aktivit. Vysledky pokryvali obdobie rokov 1995, 2000 2005, 2008,
v stcasnosti je najnovsi udaj 2009.%

Zudajov Vv tabulke 9 vyplyva, ze vo vsetkych sledovanych krajinach za nami
sledované obdobie vzrastol ukazovatel HDP. Najviac sa zvysSilo HDP Nemecka, ktoré
v naSom pripade predstavuje referen¢nu krajinu, a to 0 208,87 mld USD. Na Slovensku
vzrastol tento ukazovatel' v roku 2014 v celkovej hodnote 0 5,16 mld USD. Vyznamny
narast zaznamenalo Rakusko (o 21,38 mld USD) a Rumunsko (o 20,64 mid USD).
Aktivne saldo obchodnej bilancie (obchod s tovarom aj sluzbami) v obdobi rokov 2013
a 2014 zaznamenalo len Nemecko, Slovensko a Mad’arsko.

Na zaklade Statistického ukazovatela TiVA 2009 sme zistili, Ze najvyssi podiel
pridanej hodnoty ukazovatela dopravy (TSPT — doprava, skladovanie, poSta
a telekomunikacie) na celkovej pridanej hodnote méa Bulharsko ato vo vyske 21,06%.
Nasleduje Rumunsko s 9,89% podielom pridanej hodnoty TSTP na celkovej hodnote
TiVA. Nasleduje Rakusko s7,76%, ostatné krajiny vykazuju priblizne rovnaku
percentudlnu hodnotu podielu, okolo 5%, pricom podiel pridanej hodnoty ukazovatela
dopravy je na Slovensku 4,73% na celkovom merani medzinarodného obchodu

prostrednictvom pridanej hodnoty.

*%0ECD. [online]. [cit. 2015-04-30]. Dostupné na internete:
<http://stats.oecd.org/Index.aspx?DataSetCode=TIVAORIGINVA#/>
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Tabulka 9: Charakteristika vybranych krajin dunajského regionu na zaklade makroekonomickych ukazovatelov

vybrané kvantitativne ukazovatele
obchod so
obchod s sluzbami
pocet tovarom v v mid TiVA mil USD/
obyvatePovyv | HDP mid mld EUR® EUR® TSPT mil TiVA/TSPT v
krajina rok mil® usD® | EX/ IM EX M usD® %
Nemecko 2013 81,7 3425,95 1093,8 895,2 226,7 45 134917,132 5,45
2014 81,9 3634,82 7356,919
Rakusko 2013 8,4 394,46 1315 137,2 49,1 33,7 3608,786 7,76
2014 8,5 415,84 280,089
Slovensko 2013 54 92,55 64,8 61,7 5,6 55 872,614 4,73
2014 54 97,71 41,258
Madarsko |2013 10 126,82 814 75,4 16,2 12,7 1415,14 4,58
2014 9,9 133,42 64,898
Bulharsko |2013 7,5 51,03 22,2 25,8 58 3,7 101,467 21,06
2014 7,3 53,01 21,376
Rumunsko |2013 21,4 169 49,8 55,3 10,8 8,1 604,367 9,89
2014 21,3 189,64 59,782
Vysvetlivky:  TiVA — ukazovatel’ medzinarodného obchodu s pridanou hodnotou (podla WTO a OECD), TSPT predstavuje podkapitolu TSPT (doprava,

skladovanie, posta a telekomunikacie). TiVA/TSPT predstavuje percentualny podiel skupiny Doprava, skladovanie, posta a telekomunikacie na celkove;j

hodnote ukazovatela pridanej hodnoty.
Zdroj: Spracované autorkou

*DOING  BUSINES. [online]. [cit. 2015-04-28]. Dostupné na internete: <http://www.doingbusiness.org/~/media/GIAWB/Doing%20Business/Documents/Annual-
Reports/English/DB13-Full-Report.pdf> a < http://www.doingbusiness.org/reports/global-reports/doing-business-2014>
% TRADINGECONOMICS. [online]. [cit. 2015-04-29]. Dostupné na internete: <http://www.tradingeconomics.com/>
61 EUROSTAT. [online]. [cit. 2015-04-29]. Dostupné na internete: <http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/International_trade_in_goods/>
%2 EUROSTAT. [online]. [cit. 2015-04-29]. Dostupné na internete: <http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/International_trade_in_services/>
%3 OECD. [online]. [cit. 2015-04-30]. Dostupné na internete: <http:/stats.oecd.org/Index.aspx?DataSetCode=TIVAORIGINVA#/>
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Druhy okruh predstavuje charakteristika vybranych krajin regionu, uskuto¢nena na
zaklade indexu globalnej konkurencieschopnosti, ktory vydava Svetové ekonomické forum
(WEF). Sprava o globalnej konkurencieschopnosti vychadza kazdoroc¢ne, pricom hodnoti
faktory trvalého ekonomického rastu a prosperity jednotlivych ekonomik. Index vychadza
z predpokladu, ze konkurencieschopnost’ krajiny je schopnost dosahovat’ udrzatelne
vysoku mieru rastu HDP na obyvatel’a. Vo svojich spravach sa WEF odvolava na pracu M.
Portera, podl'a ktorého je mozné skiimat narodni konkurencieschopnost a tym aj rast
narodného hospodarstva na zaklade stiboru faktorov, ktoré zahfnaju nielen ekonomické ale
aj politické a intitucionalne prvky ovplyviujuce produktivity danej krajiny.**

V nasej praci sme vychadzali z udajov GCI 2012-2013 (144 krajin) a 2013-2014
(148 krajin). Index globalnej konkurencieschopnosti je tvoreny zviac ako 113
premennych, z ktorych cca 2/3 vychadzaju z odpovedi veducich pracovnikov na konkrétne
otazky dotazniku (ide o tzv. mékké data) a zvySok 1/3 pochadza z verejne dostupnych
Statistik (tzv. tvrdé data). Presné Statistické udaje si hodnotené v Skale od 1-7. Premenné,
ktoré vstupuju do tidajov na dvoch miestach majii symbol 2, aby sa predi$lo ich dvojitému
zarataniu. Metodika GCI vychadza z hodnotenia jednotlivych ukazovatel'ov v skale od 1
do 7, pricom 1 je najhorsi vysledok a 7 najlepsi. Index tak predstavuje vazeny priemer
mnozstva elementov, pricom zéklad tvori dvanast’ pilierov konkurencieschopnosti.

Tabulka 10 poskytuje prehl'ad konkrétnych ukazovatel'ov, ktoré sme vybrali pre
potreby naSej prace. Ide o ukazovatele kvalitativneho charakteru, ktoré sa daji stotoznit’
s ndkladovymi polozkami modelu transakénych nakladov.

Jediny kvantitativny ukazovatel’ zobrazeny v nasledujucej tabul'ke bol vybrany zo
spravy Doing Business (Svetova Banka) za roky 2012 a 2014. Konkrétne sme sa zamerali
na cezhrani¢né obchodovanie a ndklady na export konkrétne jedného TEU kontajnera (v
USD). Tento ukazovatel' predstavuje kvantitativny idaj. Na zéklade tdajov spravy DB
maji investori zdkladné informacie o krajine, ktoré moézu ovplyvnit’ ich rozhodovanie
0 vstupe na dany trh. Za posledné sledované obdobia sa pozicia Slovenska v danom
rebricku zhorSovala, pokles z miesta 46 v roku 2013 (185 krajin) na 49. v roku 2014 (189
krajin). V roku 2015 (189 krajin) vSak Slovensko zaznamenalo posun na 37. priecku, ¢o
predstavuje historicky najlepSi pokrok Vv podnikani. Tento posun je ovplyvneny zmenou

metodiky, ked’Ze ak by sa vlani pouzila tohtoro¢na metodika, klesli by sme o dve miesta.

64 XAVIER, S.M. et al.: The Global competitiveness report 2009-2010. [online] World Economic Forum:
Geneva, 20009. [cit. 2013-11-10]. Dostupné na internete:
<http://www.weforum.org/documents/GCR09/index.html>.  ISBN-13:978-92-95044-25-8,  ISBN-10:92-
95044-25-8.
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Tabulka 10: Charakteristika vybranych krajin dunajského regionu podla GCI a DB

vybrané kvalitativne ukazovatele

Rozsah Zdravie | Niklady | Urovefi | Rozsah | pgopq Kvalita Niklady | VaKlady na
i e a moralka suvisiace absorpcie | firemnych L . . export
a vyuzitie bankového | s rozsahom novych Skoliacich | SPravamte celkovej colného 1TEU
marketingu K ” . yer . firiem infrastruktiry konania D
(A) sektora zlo,c1'n.nost1 technologii aktivit B G) (H) v US
krajina rok (B) a nisilia (C) (D) (E) (M
Nemecko 2013% 5,7 5.1 5,8 59 5 5,8 6,2 4,9 872%
2014% 5,7 5,1 5,6 5,8 5,1 5,7 6,2 4,9 905
Rakusko 2013 5,7 54 5,8 59 5 5,6 6,3 5,1 1090
2014 55 5,2 6 5,8 4,9 5,6 6,2 5,2 1090
Slovensko 2013 4,6 5,8 4,9 4,9 3,7 3.4 4,3 4,3 1560
2014 4,5 5,8 4,7 4,7 3,8 3,3 4,1 4,3 1500
Mad‘arsko 2013 4,2 4,9 5 4,8 3,5 3,6 4,8 4,7 885
2014 4,2 4,7 4,9 4,7 3,6 3,7 4,9 4,8 885
Bulharsko 2013 3,5 4,6 3,8 4 3,3 3,5 3,3 3,6 1551
2014 3,7 4,8 3.9 4,2 3,2 3,6 3,5 3.9 1375
Rumunsko 2013 3,8 4,4 51 4,1 34 3,2 2,8 3 1485
2014 3,9 4.4 51 4,3 3,1 3,1 3,4 3,3 1485
Vysvetlivky:  Udaje z tabul’ky A — H boli spracované na zaklade Global Competitivness Index (2012-2013, 2013-2014). Vybrali sme len tie ukazovatele,

ktoré sa ¢o najviac priblizovali jednotlivym nakladom modelu transakénych nakladov. Podl'a metodiky GCI sa ukazovatele hodnotia v skale od 1 do 7, priCom

najlepsie bodové ohodnotenie je 7. Udaj I bol spracovany podl'a databazy Doing Business 2013 a 2014 a predstavuje kvantitativny ukazovatel.
Zdroj: Spracované autorkou

% WEFORUM. [online]. [cit. 2015-02-18]. Dostupné na internete: <http://www3.weforum.org/docs/WEF_GlobalCompetitivenessReport 2012-13.pdf>

®DOING BUSINES. [online]. [cit. 2015-02-18]. Dostupné na internete: <http://www.doingbusiness.org/~/media/GIAWB/Doing%20Business/Documents/Annual-

Reports/English/DB13-Full-Report.pdf>
S"\WEFORUM. [online]. [cit. 2015-02-18]. Dostupné na internete: <http://www3.weforum.org/docs/WEF_GlobalCompetitivenessReport 2013-14.pdf>

®DOING BUSINES. [online]. [cit. 2015-02-18]. Dostupné na internete: <http://www.doingbusiness.org/~/media/GIAWB/Doing%20Business/Documents/Annual-

Reports/English/DB14-Full-Report.pdf>
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http://www.doingbusiness.org/~/media/GIAWB/Doing%20Business/Documents/Annual-Reports/English/DB13-Full-Report.pdf
http://www3.weforum.org/docs/WEF_GlobalCompetitivenessReport_2013-14.pdf
http://www.doingbusiness.org/~/media/GIAWB/Doing%20Business/Documents/Annual-Reports/English/DB14-Full-Report.pdf
http://www.doingbusiness.org/~/media/GIAWB/Doing%20Business/Documents/Annual-Reports/English/DB14-Full-Report.pdf

Z kvalitativnych ukazovatel'ov Slovensko vykazuje najlepSie hodnoty v Zdravi
a moralke bankového sektora, ktorého hodnota je za nami sledované obdobia rokov 2013
a 2014 nemenna (hodnota 5,8 z celkovych 7). Problémovou oblastou je Etické spravanie
firiem, kde dosahujeme len polovi¢né hodnoty (3,3) z najvy$Sie mozného skoére 7 a
Rozsah firemnych a Skoliacich aktivit 3,8. Pri ostatnych ukazovatel'och doslo k zhorSeniu,
hoci len na trovni desatinného ¢isla (napr. Rozsah a vyuzitie marketingu z 4,6 v 2013 na
4,5 v 2014). V porovnani s ostatnymi sledovanymi krajinami ma Slovensko nedostatky
v Kvalite celkovej infrastruktury s bodovym ukazovatel'om 4,1 v porovnani s najlepSim
Nemeckom 6,2.
Treti okruh ukazovatel'ov sme ziskali zozbieranim tidajov z Logistics Performance
Index — indexu logistickej vykonnosti. LPI predstavuje komplexny index logistickej
vykonnosti, ktory vychddza =z vyhodnotenia odpovedi prieskumu takmer tisicky
logistickych odbornikov po celom svete. Svetovd banka (World Bank) publikuje tento
index v spolupraci s FIATA (International Association of Freight Forwarders), GEA
(Global Express Association) a GFP (Global Facilitation Partership for Transportation and
Trade). LPI index vychadza z hodnotenia od 1 (najslabsie hodnotenie) po 5 (najlepsie
hodnotenie) a predstavuje vazeny priemer 6 ukazovatel'ov:*®
e Colna oblast: ide najmd o efektivnost’ procesov colného konania, hrani¢né
kontroly, colné prehliadky, colné poplatky,
o Infrastruktiara: Kkvalita obchodnej i dopravnej infrastruktury pre Zeleznice,
cesty, pristavy, letiskd, informac¢né technolégie,
e Medzinarodné zasielky: jednoduchost dosahovania resp. dohodnutia
konkurencieschopnych cien za prepravu zasielok,
e Logistické kompetencie: odbornost’ a kvalita logistickych sluZieb,
e Sledovanost’ zasielky: moZnost’ sledovania zésielky,
o Casové hPadisko: spolahlivost dosiahnutia prijemcu na dohodnutom mieste v
stanovenom case.
Tabulka 11 poskytuje prehl'ad dosiahnutych hodnét jednotlivych ukazovatel'ov nami
vybranych krajin z predchadzajticeho indexu (podl’a LPI 2012) a 2014 (podl'a LP12014).

69 WORLDBANK.. [online]. [cit. 2015-02-28]. Dostupné na internete:
<http://Ipi.worldbank.org/international/global2010>
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Tabulka 11: Charakteristika vybranych krajin dunajského regionu — kvalitativne ukazovatele

vybrané kvalitativne ukazovatele
kvalita dorudenie
colné medzinarodné logistickych sledovanie zasielok na | vybrané vybrané
krajina rok konanie infra§truktira zasielky sluZieb zasielok as stratégie projekty
Nemecko |20127° 3,87 4,26 3,67 4,09 4,05 4,32
2014" 4.10 4.32 3.74 4.12 4.17 4.36 TEN-T”
Rakusko 2012 3,77 4,05 3,71 41 3,97 3,79 NAIADES”
2014 3,53 3,64 3,26 3,56 3,93 4,04 EUSDR™  (PLATINA)
Slovensko 2012 2,88 2,99 2,84 3,07 2,84 3,57
2014 2,89 3,22 3,3 3,16 3,02 3,94
Madarsko |2012 2,82 3,14 2,99 3,18 3,52 3,41 INWAPO"®
2014 2,97 3,18 3,4 3,33 3,82 4,06
Bulharsko |2012 2,97 3,2 3,25 31 3,16 3,56 IRIS”®
2014 2,75 2,94 3,31 3 2,88 4,04
Rumunsko (2012 2,65 2,51 2,99 2,83 3,1 3,82
2014 2,83 2,77 3,32 3,2 3,39 4,00

Vysvetlivky:  Ukazovatele boli spracované na zaklade Logistics Performance Index, v $kale hodnotenia od 1 (najhorsie hodnotenie) po 5 (najlepsie
hodnotenie).
Zdroj: Spracované autorkou

" WORLDBANK.. [online]. [cit. 2015-02-28]. Dostupné na internete: <http://Ipi.worldbank.org/international/global2012>

" WORLDBANK.. [online]. [cit. 2015-02-28]. Dostupné na internete: <http://Ipi.worldbank.org/international/global2014>

2 TEN-T = TRanseuropean Transport Network, transeurdpska dopravna siet’, ktorej hlavnym cielom je efektivnym spdsobom prepojit’ eurdpske regiony a narodné sopravné
siete cez moderntl infrastruktaru

® NAIADES = Navigation and Inland Waterway Action and Development in Europe, pre SRobsahuje opatrenia na zlepSenie vnutrozemskej vodnej cesty na Dunaji,
V sucasnosti sa implementuje NAIADES 11, PLATINA Predstavuje podporny projekt realizacie NAIADES

" EUSDR — European Union Strategy for the Danube Region, stratégia EU s cielom rie§enia spolo&nych problémov, vytvaranie sinergii a koordinacia politiky dunajského
regionu

> INWAPO-Upgrading of Inland Waterway and Sea Ports, ide o projekt s cielom poskytniit’ podporu pri implementacii investi¢nej a intermodalnej dopravnej infradtruktury,
V SR hlavne posilnenie atraktivity pristavov v SR. V stcasnosti plati INWAPO 2.

"® |RIS- implementécia rie¢nych informaénych sluzieb, ide o investiény projekt s ciefom implementécie kvalitnych informa&nych sluzieb. V sti¢asnosti IRIS 3.
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Na zaklade ziskanych tdajov vykazuje Slovensko dlhodobo nedostatky v oblasti
colného konania, kde sa za posledné sledované obdobia pohybuje na hodnoteni 3. Od roku
2010 sa mierne zlepsil ukazovatel' Infrastruktira a Medzindrodné zasielky. Z hl'adiska
dorucenia zasielok na Cas a sledovania zasielok sme najlepSie vysledky dosiahli v roku
2010, odvtedy sa tieto ukazovatele zhor$ili. Graf 3 znazoriiuje zmeny jednotlivych

ukazovatel'ov Slovenska podl'a LPI za sledované obdobia.

Graf 3: Medziro¢ny vyvoj ukazovatel’ov indexu LPI na Slovensku

colné konanie

dorucenie . Y ,
. . L infrastruktura
zasielok na cas
=¢=SR 2014
== SR 2012
SR 2010
sledovanie medzinarodné
zasielok zasielky

kvalita
logistickych
sluzieb

Zdroj: Spracované autorkou podla: WORLDBANK.. [online]. [cit. 2015-02-28]. Dostupné na internete:
<http://Ipi.worldbank.org/international/global>

V roku 2014 sa podl'a indexu LPI na prvej priecke umiestnilo Nemecko s celkovym
hodnotenim 4,12. Najlepsie vysledku dosahuje Nemecko v oblasti dorucovania zésielok na
Cas (4,36 z5), priestor pre zlepSenie predstavuje ukazovatel Medzindrodné zésielky.
Slovensko sa v tomto rebricku umiestnila na celkovom 43. Mieste s celkovym skore 3,25.
NajproblémovejSou oblastou sa javi colné konanie (2,89), najlepSie skore sme dosiahli
V dorucovani zasielok na c¢as (3,94). Spomedzi nami sledovanych krajin sme sa umiestnili
na predposlednom mieste. Tabulka 12 znazoriiuje sumar vysledkov LPI 2014 v nami

sledovanych Siestich krajinach ( z celkovych 160).
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Tabulka 12: Ukazovatele LPI 2014 podl’a vybranych Kkrajin dunajského regionu

kvalita dorucenie

colné medzinarodné | logistickych | sledovanie | zasielok
krajina poradie | konanie | infrastruktira zasielky sluzieb zasielok na cas celkom
Nemecko 1 4.10 4.32 3.74 4.12 4.17 4.36 4.12
Rakusko 22 3,53 3,64 3,26 3,56 3,93 4,04 3,65
Madarsko 33 2,97 3,18 3,4 3,33 3,82 4,06 3,46
Rumunsko 40 2,83 2,77 3,32 3,2 3,39 4 3,26
Slovensko 43 2,89 3,22 3,3 3,16 3,02 3,94 3,25
Bulharsko 47 2,75 2,94 3,31 3 2,88 4,04 3,16

Zdroj: Spracované autorkou podla: WORLDBANK.. [online]. [cit. 2015-02-28]. Dostupné na internete:
<http://Ipi.worldbank.org/international/global2014>

Vsetky sledované krajiny dosahuji dobré skore v ukazovateli Dorucenie zasielok

na Cas a Sledovanie zasielok (na hranici 4 z 5). Okrem Nemecka, sa vo zvy$nych krajinach

javi problematicka najmé infrastruktara a colné konanie. Priestor pre zlepsenie je v kvalite

logistickych sluzieb a jednoduchosti dosahovania resp. dohodnutia konkurencieschopnych

cien za prepravu zasielok v medzinarodnom obchode.

Graf 4: Porovnanie ukazovatePov indexu LPI za rok 2014 vo vybranych krajinach

dunajského regionu
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Zdroj: Spracované autorkou podla: WORLDBANK. . [online]. [cit. 2015-02-28]. Dostupné na internete:

<http://Ipi.worldbank.org/international/global2014>
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4.3 Charakteristika Slovenska ako sucasti dunajského regionu

Fenomén globalizdcie na jednej strane, integracia a vytvdranie novSich
integracnych zoskupeni na strane druhej, nuti predovsetkym vyspelé ekonomiky zvySovat’
mieru ich Specializécie a zintenzivnit’ aktivity v ramci medzinarodného obchodu. Krajiny
sa do medzinarodného obchodu zapdjaju v rozdielnej miere, pricom intenzitu zapojenia
najlepSie charakterizuje ukazovatel' otvorenosti ekonomiky. Otvorenost ekonomiky
predstavuje hodnotu, v akom pomere je celkovy objem exportovaného a importovaného
tovaru a sluzieb k hrubému domacemu produktu (HDP) danej krajiny za sledované
obdobie. Slovenska republika patri ku krajinam s najotvorenejSou ekonomikou. V roku
2013 bola na tretej priecke v poradi otvorenosti ekonomik v rdmci krajin Europskej tnie,
kedy otvorenost’ dosiahla hodnotu 189 % HDP (narast o 3% oproti 2012).”" Vysoka
otvorenost’ sa prejavuje nielen rasticim dopytom zo zahranicia, ale aj vyssou produkciou
domacich vyrobkov a tvorbou novych pracovnych miest. V konéenom dosledku ma aj
vplyv na konkurencieschopnost’ krajiny.

Vyvoj zékladného makroekonomického ukazovatel'a — hrubého domace produktu
Vv SR ma rastuci trend. Za obdobie poslednych piatych rokov sa zmenila celkovd hodnota
HDP z 63,3 mld. Eur (rok 2009) na 74,655 mld. Eur (rok 2014) ¢o predstavuje narast o
11,355 mld. Eur a3,5% narast oproti roku 2013. Graf 5 znazoriiuje vyvoj HDP vo

finan¢nom vyjadreni.

Graf 5: Vyvoj HDP Slovenska v mld. Eur (2008-2014)

76

74

72

70

68 - W Hruby domaci produkt - v beinych cenach
(SUSR}

m Hruby domaci produkt - v stalych cendach
predchadzajuceho roku (SUSR)

66
64 -
62 T
60
58 o
56

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Zdroj: EuroEkonom.sk, [online] [cit. 2015-02-20]. Dostupné na internete:
<http://www.euroekonom.sk/ekonomika/ekonomika-sr/ekonomika-slovenska-2014/>

70 PENIAZOCH. [onling]. [cit. 2015-03- 15]. Dostupné na internete:
<http://openiazoch.zoznam.sk/cl/145405/Mala-otvorena-a-proexportne-orientovana-Mame-tretiu-
najotvorenejsou-ekonomiku-v-EU>
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Dalsim dolezitym ukazovatelom je saldo zahrani¢ného obchodu, ktoré hovori
v akom pomere je celkovy vyvoz tovaru z danej krajiny k celkovému dovozu tovaru do
danej krajiny. Saldo zahrani¢ného obchodu méze byt aktivne — ak EX prevysuje IM, alebo
pasivne IM prevySuje EX. Slovensko vykazuje za poslednych pat rokov aktivne saldo (s
medziroénym néarastom), v roku 2014 predstavovalo hodnotu 4 673,4 mil. Eur.”® Ako
vidiet’ na grafe 6 medziro¢ne narasta aj hodnota dovozu, avsak v mensej miere v porovnani

s rastom hodnoty vyvozu.

Graf 6: Vyvoj zahrani¢ného obchodu SR v mld. Eur (2008-2014)
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Zdroj: EuroEkonom.sk, [online] [cit. 2015-02-20]. Dostupné na internete:
<http://www.euroekonom.sk/ekonomika/ekonomika-sr/ekonomika-slovenska-2014/>

Cielom nasledujucich casti je upriamit’ pozornost na vybrané regiony, v ramci
ktorych by jednotlivé podnikatel'ské subjekty mohli predstavovat’ potencidlnych
zakaznikov vodnej dopravy po Dunaji ato vzhladom na ich geograficki polohu
a charakter vyrabaného tovaru.

% Charakteristika podl’a vybranych regionov

Slovensko je z administrativneho hladiska rozdelené na 8 krajov. V naSej praci sa
vSak zaoberame najmi dunajskym regionom a preto sa nasledujuca charakteristika bude

tykat’ troch vybranych krajov: Bratislavského, Trnavského a Nitrianskeho.

8 Udaje st predbezné, v beznych cenach v hodnote typu FOB a st spracované podla metodiky platnej od
roku 2007. Informéaciu vypracoval Statisticky urad SR na zaklade tdajov Colnej sekcie finanéného
riaditel'stva SR ziskanych v ramci colného konania a z INTRASTAT-SK hlaseni poskytnutych prijemcami a
odosielatel'mi tovaru.
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Najvyznamnejsi a z ekonomického pohl'adu aj najvykonnejsi je Bratislavsky kraj,
ktory sa podiel’a na tvorbe HDP SR celkovo cca 26%. Hodnota HDP na jedného obyvatela
(v parite kapnej sily) prekracuje priemer krajin Eurdpskej unie (EU 25) o 15,9 %. Na
uzemi tohto kraja su zastupené vSetky sektory, k najvyznamnejSim priemyselnym
odvetviam patri chemicky priemysel, automobilovy priemysel, strojarstvo,
elektrotechnicky a potravinarsky priemysel. Z hl'adiska exportu az 30% celoslovenskému
vyvozu sa realizuje vyvozom produktov automobilového priemyslu, ktory ma najvacsie
zastpenie prave v Bratislavskom kraji.”

Z hladiska dopravy je poloha Bratislavského kraja, najmd hlavného mesta
Bratislavy vyznamna pre medzindrodny tranzit. Na tomto uzemi st zastipené vsetky druhy
dopravy. Je potrebné spomenut’, Ze okrem cestnej, zelezni¢nej a leteckej, je tu k dispozicii
vodna doprava, ktord prostrednictvom vodnej cesty po Dunaji siaha az k pristavom
namornej dopravy.

Napriek svojej rozlohe (zo vsetkych krajov najmensi) patri Trnavsky kraj medzi
kraje snajvdcsou pol'nohospodarskou produktivitou v SR (druhy hned’ po Nitrianskom
kraji). Pol'nohospodarska poda v tomto kraji zabera 69,7 % rozlohy, s dobrym stupniom
produkénej schopnosti pddy. Najviac sa tu dopestuju obilniny, cukrova repa a olejoviny.
Rastlinnd vyroba je doplnena aj Zivo¢iSnou vyrobou, pricom vyrazny podiel mé chov
hoviddzieho dobytka a oSipanych. Z potravinarskeho priemyslu sa tu najviac vyraba mlieko
a mlie¢ne vyrobky, médso a misové vyrobky, cukor, cukrovinky a Sumivé vina.

Z hladiska Struktary priemyslu sa v Trnavskom kraji vykonavaju takmer vSetky
¢innosti. Vyznamny podiel vyroby kraja predstavuju pocitaové, elektronické, optické
vyrobky a motorové vozidla. V ramci kraja ma vyznamné postavenie aj vyroba konstrukcii
z kovu, vyroba a kompletizacia strojov, vyroba chemikalii a chemickych produktov a
vyroba zakladnych farmaceutickych V}'Ilrobkov.80

Trnavsky kraj zohrava vyznamné postavenie najmd z hl'adiska domacej aj
medzinarodnej dopravy. Uzemim kraja prechddza cestna infrastruktara (dolezity tah
Bratislava — Trnava — Zilina, Hodonin — Trnava — Nitra), Zelezni¢na doprava (trasa
Bratislava — Zilina, jednokol'ajova elektrifikovana trat’ Trnava — Kuty s prepojenim tahu

smerom na Cesku republiku) a vodna doprava (vodné dielo Gab¢ikovo). Na rieke Dunaj sa

" Spracované podla: Statisticky turad SR. [online] [cit. 2015-02-23]. Dostupné na internete:

<www.slovak.statistics.sk>
8 Tamtiez
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v Komarne nachadza druhy vyznamny pristav v SR, ktory je prepojeny na eurdpsku codnu
magistralu Dunaj — Mohan — Ryn.

Vramci  Nitrianskeho kraja medzi najvyznamnejSie odvetvia patria
elektrotechnicky priemysel, chemicky priemysel, gumarensky priemysel a strojarsky
priemysel. Nachadza sa tu vyznamné chemické zavody Duslo Sal’a, a. s..

Z hladiska pol'nohospodarstva patri Nitriansky kraj k najvyznamnejSim
producentom psenice, ja¢mena, kukurice na zrno, jedlého hrachu, cukrovej repy a hrozna.
Hrubé pol'nohospodarska produkcia kraja z hrubého obratu (701 636 tis. Eur v r. 2013)
tvori 31,6 % celostatnej produkcie.®® Tabulka 4 poskytuje prehl'ad o rozlozeni priemyslu

v danych regionoch.

Tabulka 13: RozloZenie priemyslu v nami vybranych regiénoch SR

Bratislavsky kraj  Trnavsky kraj Nitriansky kraj
chemicky automobilovy chemicky
automobilovy elektrotechnicky  strojarsky
strojdrsky hutnicky elektronika
chemicky farmaceuticky
sklarsky spracovanie potravin
strojarsky
farmaceuticky

Zdroj: Spracované autorkou podla: Statisticky urad SR. [online] [cit. 2015-02-23]. Dostupné na internete:
<www.slovak.statistics.sk>

¢ Charakteristika podl’a jednotlivych odvetvi priemyslu
Priamo v regione Dunaja aV jeho blizkom okoli sidlia vyznamné spolocnosti,
Z oblasti automobilového, elektrotechnického, chemického a drevospracujuceho priemyslu.
NajvyznamnejSim sektorom je automobilovy priemysel, kde na trhu pdsobia traja
najvyznamnejsi hraci: Volkswagen Slovakia v Bratislave (pobocky Martin, KoSice), PSA
Peugeot Citroén Slovakia v Trnave a Kia Motors Slovakia v Ziline. Volkswagen Slovakia
V Bratislave ma najvacsiu vyrobnu kapacitu okolo 400 tisic automobilov ro¢ne, zvy$né dva
podniky maju kapacitu 300 tisic dut rocne. Velka cast’ produkcie tychto zdvodov je urena
na export. V sucasnosti je export realizovany hlavne prostrednictvom cestnej dopravy.

Avsak geograficka blizkost” k pristavu Bratislava predstavuje potencidl pre realizaciu

8 Spracované podla: Statisticky urad SR. [online] [cit. 2015-02-23]. Dostupné na internete

<www.slovak.statistics.sk>
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exportu aj po vodnou dopravou po Dunaji. Obrazok 14 znazoriiuje umiestnenie zavodov

automobilového priemyslu na Slovensku s vyznacenim pristavu Bratislava.

Obrazok 14: RozloZenie automobilového priemyslu v SR

Kia Motors Slovakia in Volkswagen Slovakia
Zilina in Martin

—~ v_‘rﬁk
AT
PSA Peugeot Citroen L\f

Slovakia in Trnava- R SR N )’ﬂ

‘\EK/ \ ‘s g "_)-’I - |&\ Tt
= ~

JPSA PEUGEOT CITRO ( T )
@ ..o - 4 \
Port of Bratislava vy

fn -~ Volkswagen Slovakia
/ k’w‘ 3 I S S V in Ko3ice
Volkswagen Slavakia t'
in Bratislava'-_/

SR e

Zdroj: INWAPO — Market review analyses . [online] [cit. 2015-02-23]. Dostupné na internete:

<http://www.inwapo-project.eu/index.php?option=com_content&view=article&id=1&Itemid=28&lang=si>
V oblasti elektrotechnického priemyslu pdsobia na Slovensku viaceré spolo¢nosti,
ktorych export je zamerany na elektrické stroje a zariadenia a ich Casti a sicasti. VSetky
tieto spolocnosti sidlia v okruhu do 95 kilometrov od pristavu Bratislava a najviac 130 km
od pristavu Koméarno. Obrazok 15 poskytuje tidaje o vzdialenosti jednotlivych spolo¢nosti

od pristavov.

Obrazok 15: Vzdialenosti zavodov elektrotechnického priemyslu od pristavu BA
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Zdroj: Spracované autorkou podla Statisticky trad SR. [online] [cit. 2015-02-23]. Dostupné na internete:
<www.slovak.statistics.sk>
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Chemicky priemysel na Slovensku je zastiipeny priblizne desiatimi vyznamnymi
spolo¢nostami. Najvyznamnejsie si spolo¢nosti Slovnaft Bratislava, Duslo Sal’a, Zentiva
Hlohovec, Chemolak Smolenice ¢i Plastika Nitra. Nasledujiica Obrazok 16 poskytuje
prehlad o sidlach jednotlivych spolocnosti. Tieto spolo¢nosti patria medzi vyznamnych
exportérov Slovenska a vzhl'adom na blizkost’ ich vyrobnych zdvodov existuje tu priestor

pre zvysenie resp. zacatie vyuzivania vodnej dopravy v ich obchodnych operaciach.

Obrazok 16: PrehPad rozmiestnenia spolo¢nosti chemického priemyslu v SR
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Zdroj: INWAPO Market review analyses . [online] [cit. 2015-02-23]. Dostupné na internete:

<http://www.inwapo-project.eu/index.php?option=com_content&view=article&id=1&Itemid=28&lang=si>

Strojarsky priemysel je zastipeny viacerymi spolocnostami, ktoré z hl'adiska
potencidlneho vyuZivania vodnej dopravy maji dobré geografické predpoklady. Tabulka
14 poskytuje prehlad vzdialenosti jednotlivych spolo¢nosti do pristavu Bratislava

s vyznacenim spoloc¢nosti so sidlom do 50 kilometrov.
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Tabulka 14: Vzdialenosti podnikov strojiarskeho priemyslu do pristavu Bratislava

spoloénost region vzdialenost do BA v km
Arcelor Mittal Slovakia Trnava 95
Bekaert Hlohovec Trnava 65
Bekaert Slovakia Trnava 45
BROVEDANI SLOVAKIA Trnava 55
Hydronika DEE Bratislava 10
LOKO TRANS Slovakia Nitra 90
Secop Nitra 90
Slovenske lodenice Nitra 95
SLOVNAFT MONTAZE A OPRAVY Bratislava 10
SPaP - Lodenica, s.r.o. Bratislava 5
STROJE a MECHANIZMY Trnava 45
Vaillant Industrial Slovakia Trnava 95
Wertheim Trnava 45
ZELOS Trnava 55
Z0S Trnava Trnava 55

Zdroj:

Spracované autorkou podla SARIO.

online] [cit.

2015-02-23]. Dostupné na internete:

<.http://www.sario.sk/sites/default/files/content/files/strojarsky_priemysel.pdf>

Okrem vys$Sie uvedenych oblasti

priemyslu a spolo¢nosti

poOsobiacich na

slovenskom trhu treba spomenuat’ aj drevospracujlici priemysel (najblizSie k Bratislave:

Skipper Investments, Sweedwood, Jaf-Holz, Decodom a iné), pol'nohospodarstvo (Food

Farm, PD Hlohovec, Farma Majcichov, PD RadoSinka). VSetky tieto podniky maji

charakter vyroby, ktory im umoziuje vyuzivat vodni dopravu po Dunaji. Vyznamnym

faktorom je aj fakt, ze tieto spolo¢nosti st v blizko pristavu Bratislava.

4.3.1 Charakteristika verejnej infrastruktiry

Infrastruktira predstavuje pojem na oznafenie siboru podmienok na konkrétnom

uzemi pre aktivity vyplyvajiuce zo zivota spolo¢nosti. Ide o zariadenia, stavby, institicie

atd’. potrebné na prevadzku arozvoj ndrodného hospodarstva. NajCastejSie vycClenené

stCasti infraStruktiry zndzorniuje tabulka 15.
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Tabul’ka 15: NajcastejSie vyclenené sucasti infrastruktiary

Ekonomicko- technicka
infrastruktura

dopravna a
komunikacéna siet
energetické siete
spojové sluzby a

zariadenia

Zdroj: Spracované autorkou podla: MVRZ SR. Operaény program Zakladna infrastruktara. 2003. [online].
[cit. 2015-02-18]. Dostupné na internete: <http://www.telecom.gov.sk/index/index.php?ids=92903>

Socidlna infrastruktura Verejna infrastruktura

zariadenia pre
udrzanie Zivota,
kvality Zivota ludi

informacna
infrastruktura

edukacné,
zdravotné, kulturne polycentrické siete
zariadenia

Inymi slovami, infrastruktira predstavuje systém postupne vytvorenych spolocenskych,
technickych a informa¢nych zariadeni s cielom sluzit’ Sirokému okruhu aktivit. Dobre vybudovana
infrastruktira méa potencidl, ktory moze prilakat’ d’alSie investicie. Krajina, uzemie, ¢i region s dobre
vyvinutou infrastruktirou predstavuje pre investorov atraktivne miesto nakol’ko mézu pre svoju
prevadzku vyuzit’ uz existujuce zlozky infrastruktiry a tym padom nemusia vynakladat’ dodatocné
finan¢né prostriedky na ich vystavbu. Regiony so slabsie vyvinutou infraStruktirou st z tohto
pohl'adu menej atraktivne nakol’ko st pre investora drahsie. Podl'a D. Helma z Oxford University,
infrastruktra lezi medzi firmami a trhom, a medzi zakaznikmi a sluzbami. Zahifa zakladné sietové
nastroje ako doprava, energia, voda a komunikacia. Dalej sa rozsiruje do socialnej inf1‘a§truk‘a'1ry.82

Obrazok ¢. 17: Charakteristické znaky infrastruktiry

Zivotnost
projektov

technicka a
casova
naroénost

kapitalova
naroc¢nost
projektov

projektov

monopolny

charakter na dlhodob3a
danom navratnost
uzemi

Zdroj: Spracované autorkou podla: BROOKINGS. [online]. [cit. 2015-02-18]. Dostupné na internete:
<http://www.brookings.edu/~/media/events/2010/6/10-global-
infrastructure/20100610_global_infrastructure_lyneham>

8  gegal  Rogerscasey. [online]. [cit.  2015-02-18].  Dostupné  na internete:

<http://www.segalrc.com/tpubs/insight/infra52012.pdf>
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Pri technickej a ¢asovej narocnosti projektov ide o posudzovanie a zohl'adiovanie
roznych alternativ a variant projektov. Tieto projekty sa radia k projektom s dlhou
zivotnostou (spravidla na 30 a viac rokov), takze sluzia viacerym generaciam. Ide
0 projekty s vysokou kapitalovou naro¢nostou, pricom je potrebné zabezpelit' vysoky
objem finan¢nych prostriedkov na cely proces — od vypracovania projektovej
dokumentacie aZz po vystavbu samotného diela. Dalou charakteristickou &rtou je dlhodoba
navratnost’ projektov, ktora je primarnou pri¢inou nezaujmu sukromnych investorov,
nakol’ko vlozeny kapital sa vracia oneskorene resp. v urcitych pripadoch vobec. Ked'ze ide
0 zariadenia a stavby (ako napriklad cesty, rozvody elektriny ¢i plynu), pri ktorych je
neefektivne budovat’ konkurenéné subezné projekty existuje tu prevaha monopolného
postavenia na danom zemi.®®

Infrastruktira sa da charakterizovat’ aj prostrednictvom flexibility, ktora patri medzi jej
zakladné vlastnosti. Komplexne rozvinutd infrastruktira dokéze flexibilne reagovat na
novovzniknutt situaciu ¢i uz vo vyrobe, alebo v Zivote spolo¢nosti a nasledne sa rychlo adaptovat’ na
nové poziadavky. Ako priklad mézeme uviest’ pripad, kedy pod vplyvom r6znych okolnosti dojde
k zmene dodavatela surovin, ¢im sa zmeni smer prepravovanych nakladov. Regiony s dobre
rozvinutou dopravnou sietou budu schopné takéto presmerovanie zvladnut’ bez vacSich tazkosti.
Avsak regiony so slabo vybudovanou prepravnou sietou budt najprv €elit’ problému dobudovania
resp. vybudovania novej pristupovej komunikacie. Takato vystavba si okrem vysokych investicii
vyzaduje dostatok casu. Podobné problémy moéZu nastat’ 1V pripade nevyhnutnosti presmerovania
exportu hotovych vyrobkov.

Pri charakterizovani infraStrukttry je potrebné brat’ do uvahy aj fakt, ze kazda infrastruktira
ma svoju priepustnost’, inymi slovami prahové limity infrastruktiry. Tieto limity predstavuju jej
hrani¢né moznosti, pricom po ich dosiahnuti uZ neméze plnit’ nové ulohy. V pripade prekrocenia
prahovych limitov nastdvaji poruchy v celom systéme. Pre vyrieSenie situacie je nevyhnutna

prestavba pripadne rozsirenie komunikacii alebo presmerovanie toku dopravy.

4.3.2 Charakteristika dopravnej infrastruktiiry
Doprava predstavuje jedno z kl'acovych odvetvi jednotlivych ekonomik, pricom
vdaka svojej horizontdlnej povahe méd vplyv na fungovanie takmer vSetkych

hospodarskych odvetvi Statu.

83 Spracované podl'a: EUROEKONOM. [online]. [cit. 2015-02-08]. Dostupné na internete:
<http://www.euroekonom.sk/download2/vypracovane-otazky/Uvod-do-teorie-verejneho-sektora-otazky.pdf>
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Hlavnou funkciou dopravnej infrastruktiry vseobecne je komplexne prepojit’
uzemie Statu. Kvalitna, Sirokd a dostupna dopravna infrastruktira predstavuje jednu
z hlavnych podmienok fungovania danej ekonomiky.

Na Slovensku je pomerne dobre rozvinutad dopravna siet’, uzemie republiky pokryva
zatial' postacujuco. Problémom sa javi jej kvalita najmi rozdielna prepojenost’ a kvalita
medzi jednotlivymi regionmi. Tento fakt negativne vplyva na rast rozdielov v ekonomickej
a socialnej oblasti v ramci jednotlivych regionov. Naprick sucasnej rozsiahlej modernizacii
dopravnej siete na Slovensku, prave kvalita infrastruktiry predstavuje negativny prvok pri
rozhodovani zahraniénych investorov o smere ich investicii. Modernizacia dopravnej
infrastruktury v SR nevychadza z vnlitornych potrieb §tatu, ide hlavne o aktivity spojené
s poziadavkami Eurdpskej unie. Prave vdaka harmonizacii dopravnej politiky
a poziadavkam EU na kvalitu infraStruktiry méa Slovensko, ako aj iné Clenské Staty,
moznost’ ¢erpat’ finan¢né zdroje z fondov EU.

Slovensko ma vyhodnu geograficki polohu, kde vdaka svojmu umiestneniu
Vv centralnej Casti Eurdpy predstavuje spojnicu viacerych vyznamnych dopravnych uzlov.
Na jednej strane je to tranzitna tiloha v rAmci prepojenia EU s ekonomikami vychodne;j
Eurdpy (najmé Ukrajina, ktord vzh'adom na dnesnt politicku situaciu predstavuje rizikovy
trh). Na druhej strane nasa poloha znamena spojnicu s dolezitymi dopravnymi koridormi

EU — prehl'ad poskytuje tabul’ka 16.

Tabulka 16: Prepojenie Slovenska s délezitymi dopravnymi koridormi

espaja pristavy na severnom pobrezi Jadranského
mora so St. Peterburgom a pristavmi v Pobalti,

severo-juzny smer

| ok (o[a 0 RVATe (o1 [0) B espdjaja tradiiné jadré v zépadnej Eurépe s
smer centrami v Rusku a na Ukrajine

S7-JV eprepojenie medzi pristavmi v Severnom mori a
pristavmi na Balkanskom polostrove

Vysvetlivky: SZ — severozapadny, JV — juhovychodny

Zdroj: Spracované autorkou podla: INTERMODAL. [online]. [cit. 2015-02-18]. Dostupné na internete:
< http://www.cdb.sk/sk/Cestna-siet-SR/Medzinarodne-tahy.alej>

Na zaklade vyc¢lenenia tzv. krétskych koridorov (na Kréte v 1994, 1997 a neskor v
Helsinkach), izemim Slovenska prechadzaju styri z desiatich pan- eurdpskych dopravnych
koridorov multimodalnej dopravy. Ide o koridor IV (Berlin/Niirnberg — Praha — Budapest —
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Constanta/Thessaloniki/lstanbul), koridor VA (Trieste — Ljubljana — Budapest/Bratislava —
Uzgorod — Lviv), koridor VI (Gdafisk — Warszawa — Zilina) a koridor VI (Dunaj).®

Za najdolezitejSie segmenty dopravy sa na Slovensku jednoznacne daju povazovat
zelezni¢na a cestnd doprava. Tieto segmenty vykazuju z dlhodobého hl'adiska vyznamny
rast v ich vyuzivani. Sucasné progndzy d’alej poukazuju na takto pokracujuci trend aj do
buducnosti. Verejny sektor tak stoji pred tlohou, ked’ pre uspokojenie dopytu po tomto
druhu dopravy je nevyhnutné poskytnit potencialnym uzivatelom Siroka a kvalitna
dopravnu infrastruktaru. Na hlavnych dopravnych tahoch v Slovenskej republike tvoria
tuto infraStruktiru najma dialnice a rychlostné cestné komunikacie. Z hl'adiska zelezni¢ne;j
dopravy ide najmd o moderné Zelezni¢né trate s cielom poskytnat’ nielen rychlu ale aj
kvalitnil a bezpecnu prepravu. Za posledné obdobie rastie tempo budovania dopravnej
infraStruktury v SR. V st¢asnom obdobi je z celkovej siete dial'nic a rychlostnych cestnych
komunikacii v prevadzke viac ako 60 % planovanych dialnic a 20 % rychlostnych ciest.
Z hladiska infrastruktiry, modernizécia v zelezni¢nej doprave napredovala tak, Ze na konci
2013 (obdobie pre &erpanie eurofondov) boli obnovené Zelezniéné tiseky v celkovej dizke
19,8 % z planovanej dizky (planované koridory v ramci TEN-T transeurépskej dopravne;
siete). Do konca roka 2015 by na zéklade schvaleného programu malo byt obnovenych
dodatoénych 87 kilometrov Zelezni¢nej infraStruktiry.

Letecka nakladnd doprava z hl'adiska objemu prepravovanych ndkladov vyrazne
zaostava za cestnou a Zelezni¢nou dopravou.

Vodné doprava po Dunaji je zamerand najmd ma prepojenie na medzinarodnu
vodnt cestu, pre vnutroStitnu prepravu Vramci uzemia SR ma len maly vyznam.
Hospodarsky vyznam maju na Dunaji len dva pristavy ztroch ato pristav Bratislava

a Komarno. Viac sa pristavom venujeme v podkapitole 4.3.4.

Tabulka 17: Prehl’ad prepravy tovaru podPa jednotlivych druhov dopravy (tis. ton)

Rok |Preprava | cestns neverejna doprava ETETE 2 toho

tovaru doprava | jelezniéna | cestnd | vodna
2012 220218 81219 139 000 39135 49 360 1321
2013 220187 72 329 147 858 39239 54 693 1355
2014 225196 78 491 146 705 39504 59 832 1228

Zdroj: Spracované autorkou podla: Statisticky urad SR. IN: Aktudlne tidaje o doprave ¢ 12/2014, Ustredie
SU SR. 2015, s 1-6, Kod publikacie: 61514.

84 Spracované podl'a: Eurdpska komisia. [online]. [cit. 2014-02-18]. Dostupné na internete:
<http://www.ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/doc/ten-t-country-
fiches/sk_sk.pdf>

89



Ako vyplyva zudajov, vroku 2014 vzrastol celkovy pocet prepravovanych
tovarov z hladiska vsSetkych odborov dopravy. Najvacsi narast zaznamenala cestna
doprava, vodna doprava prepravila v roku 2014 o 127 000 ton tovaru menej ako v roku
2013.

4.3.3 Charakteristika vodnej dopravy

Doprava a dopravny systém nepozostava iba z cestnej, Zeleznicnej i leteckej
dopravy. V stcasnosti sa do popredia dostava vyznam a potencial vodnej dopravy, ktora je
povazovana za jeden znajvyhodnejSich druhov zhladiska environmentalnych,
energetickych a spoloCenskych vplyvov. Na uzemi Slovenska ide najmid o rozvoj
kontinualnej dunajskej vodnej cesty a zabezpecenie splavnosti Dunaja v stilade s principmi
trvalo udrzatelného rozvoja. Na zaklade odporucani Dunajskej komisie treba venovat’
pozornost’ rozvoju nakladnej a osobnej dopravy a dobudovaniu dunajskej vodnej cesty.
V tejto stvislosti treba spomenut’ aj vznik Dunajského vedomostného klastra v roku 2010.
Klastre st definované Eurdpskou komisiou ako zoskupenia nezavislych firiem a
pridruzenych instittcii, ktorych charakteristickym znakom je ich spolupraca a stut'azivost’,
miestna koncentracia v jednom alebo viacerych regionoch a st Specializované v
konkrétnom priemyselnom odvetvi previazanom spolo¢nymi technologiami a zruénost'ami.
Dunajsky vedomostny klaster sa aktivne podiel'a na vypracovani konkrétnych navrhov,
zG&astiuje sa na tvorbe projektov pre Akény plan Stratégie EU pre Dunajsky region. Dalej
navrhol také projekty, ktorych pripravni etapu je mozné v rokoch 2011 az 2013
spolufinancovat’ zo $trukturdlnych fondov EU a v ktorych sa d4 v novom finanénom ramci
EU v rokoch 2014 - 2020 pokradovat’.

Dunaj, druha najvicsia rieka Eurdpy, vznikol satokom Brigachu a Bergu na uzemi
Nemecka, v Ciernom lese (Schwarzwald). Celkovo preteka desiatimi §tatmi, aZ sa napokon
na tzemi Rumunska vlieva do Cierneho mora. Celkova jeho trasa meria 2857 km, &o
predstavuje 1/11 z izemia Eurdpy.

Uz v minulosti mal Dunaj strategicky vyznam pre staroveké narody, ktoré toto
uzemie v 5. storo¢i aj osidlili. Na sutoku Dunaja a Moravy sa krizovali dve ndmorné cesty
— dunajska a jantarova. Na tychto cestach prekvital obchod — export aj import. Krajiny
mohli navzajom spolupracovat’.

Tak ako aj v minulosti, aj dnes nds Dunaj spdja so susednymi §tatmi a umoziiuje

nam blizsiu spolupracu v hospodarskom 1 kultGrnom zivote. V dneSnym diioch je mozné
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plavit’ sa po tejto rieke na velkych vnutrozemskych lodiach od Severného oceanu az po
Cierne more. Prave vd’aka svojej pozicii a faktu, Ze priamo spija Severné more s
Baltickym, predstavuje strategicky prostriedok spoluprace jednotlivych eurdpskych Statov.
Rieka je jednym z takzvanych Transeurdpskych koridorov, ktoré predstavuju prioritnti os
pre vnutrozemské vodné cesty naprie¢ uzemim Eurdpskej unie. Vdaka tomu vznikla
stratégia EU pre Dunajsky region — Dunajské stratégia. Na jej priprave sa podielalo §trnast’
krajin, pri¢om osem z nich st ¢lenské krajiny EU (Nemecko, Rakusko, Cesko, Slovensko,
Mad’arsko, Slovinsko, Bulharsko a Rumunsko) a zvySok predstavuji Chorvatsko, Bosna a
Hercegovina, Srbsko, Cierna Hora, Moldavsko a Ukrajina. Stratégia zahfiia aj krajiny,
ktoré su v povodi Dunaja, teda ich tzemim pretekaju pritoky Dunaja. Popri vladach
dunajského regionu sa na priprave stratégie podielali aj regidny, samospravy,
medzinarodné organizacie, finan¢né institucie, socialni partneri a zastupcovia obcianskej
spolo¢nosti. VSetci spolocne sa dohodli na vypracovani stratégie na lepSiu, intenzivnejsiu
a efektivnejSiu spolupracu najmé v oblasti dopravy, energetiky a zZivotného prostredia.
Urcili sa hlavné priority a ciele, medzi ktoré patri zlepSenie plavbyschopnosti Dunaja

najmé pre nakladné lode, z ¢oho vyplyva, ze kI'i¢ovou oblast’'ou je doprava.

% InStitucionalna zakladina v SR

Na Slovensku v oblasti dopravy poskytuje institucionalnu zékladiiu Ministerstvo
dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja (MDVRR SR), ktoré spolu s Ministerstvom
Zivotného prostredia (MZP SR) zabezpeluje realizaciu §tatnej dopravnej politiky.
V oblasti vodnej dopravy. MDVRR urcuje koncepciu jej rozvoja pristavov, vodnych ciest
a celkovej vnutrozemskej plavby, zastupuje SR v medzindrodnych organizacidch
a zabezpecuje medzinarodnu spolupracu. Okrem iné¢ho vykonava Statny dozor a vydava
zavdzné stanoviska pri planovani iizemnej Struktiry a izemnoplanovacich ¢innostiach.

Statny dozor nad tdrzbou a spravou slovenskych vodnych ciest a pristavov,
vykonava Dopravny urad, divizia vnutrozemskej plavby (DU-DVP) Urad v ramci
svojich troch odborov vykonava technicky dozor, dozor plavebnej bezpecnosti a vodnych
ciest a §tatny odborny dozor. Dalej vydava plavebné opatrenia tykajuce sa plavby cez
vodné dielo Gabc¢ikovo, o pracach na vodnej ceste alebo vytyCenia plavebnych tras. 8
Verejné pristavy, a. s. (VP, a. s.) s obchodnou spolo¢nostou so 100%

majetkovou ucastou §tatu, na medzinarodnej tirovni kona v ich mene MDVRR SR.

% Dopravny urad — divizia vnutrozemskej plavby. [online] [cit. 2015-03-02]. Dostupné na internete
<http://www.plavba.nsat.sk/>
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Medzi hlavné aktivity spolocnosti patri zabezpec€enie priprav a realizacie vystavby
verejnych pristavov (koncepcie rozvoja z kratkodobého aj dlhodobého hladiska),
prevadzka, evidencia, udrzba aopravy objektov, zariadeni v obvodoch a prenajimanie
pozemkov pod ich spravou. Vlastny zdroj prijmov predstavuji obchodné aktivity ako
napriklad trzby znajmov, zo sluzieb az vyberu poplatkov za uZzivanie verejnych
pristavov.gs.

Agentura rozvoja vodnej dopravy (ARVD) zastreSuje rozvoj a modernizaciu
vodnych ciest. Ide 0 Statnu rozpoctovl organizaciu, ktorej hlavnu ¢innost' predstavuje
rozvoj a modernizacia vodnych ciest. ARVD zaistuje efektivne, z dopravného hl'adiska
zodpovedajuce, vybudovanie potrebnych zariadeni pre plavbu vdaka Comu zastava
dolezitt ulohu aj pri rozvoji verejnych pristavov. ARVD zhromazd'uje a vyhodnocuje
podklady, navrhy a stanoviska na ziskanie a rozdelenie finan¢nych prostriedkov podla
ucelu na investicie do vodnych ciest, vystupuje ako koordinator a realizator oprav,
rekonstrukcii @ modernizacie sucasti vodnej cesty. Zapaja sa do realizacie pilotnych
projektov rozvoja intermodalnych dopravnych osi, podiel’a sa na vyvoji a implementacii
novych technoldgii a prevadzkovych systémov pre vodné cesty.®’

Slovensky vodohospodarsky podnik, §.p. (SVP, $.p.) je Statny podnik, ktory patri
pod rezort zivotného prostredia. Ako spravca vodnych tokov apovodi zabezpeuje
starostlivost’ o vodné toky a stara sa o kvalitu a kvantitu povrchovych a podzemnych vod.
SVP, §.p. pésobi vo verejnom zaujme najmé pri protipovodiiovej ochrane a vytvarani
plavebnych podmienok.®

% Organizacia nakladnej vodnej dopravy

V néakladnej lodnej doprave je najvac¢sim dopravcom spolo¢nost” Slovenska plavba
a pristavy, a.s. (SPaP a.s.), ktora sa zaobera vnutrozemskou plavbou, d’alej poskytuje
pristavné sluzby v pristavoch Bratislava a Komadarno, sluzby S3pedicie, opravy
a rekonstrukcie ¢i stavbu lodi. Poskytuje logistické sluzby spojené s prepravou tovaru
vSetkého druhu na Dunaji a na celej sieti eurépskych vodnych ciest medzi Severnym a

Ciernym morom.

8 Verejné pristavy, as. [online] [cit. 2015-03-02]. Dostupné na internete <http://www.vpas.sk/>

8  Agentira rozvoja vodnej dopravy. [online] [cit. 2015-03-01]. Dostupné na internete
<http://www.arvd.gov.sk/>

8 Slovensky vodohospodarsky podnik, %.p. [online] [cit. 2015-03-01]. Dostupné na internete
<http://www.svp.sk/>
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Dal$ou vyznamnou spolo¢nostou etablovanou v pristave Bratislava je spoloénost
Dalby, a.s., ktora zabezpecuje prekladku mineralnych olejov v objeme 700 tis. ton/rok.
Spolo¢nost’ Portservis, a. s. tiez dlhodobo pre vodnu dopravu zabezpecuje tovarovy prad
dusikatych hnojiv v objemoch do 300 tis. ton/rok. Spolo¢nost GAMOTA TRADING,
s.I.0., je vyznamny operator tovarov vo vodnej doprave s roénymi objemami cca 150 tis.
ton/rok, a to najma pol'nohospodarskych produktov a krmovin (bol povodne etablovany vo
verejnom pristave Komarno, avsak presunul prekladné ¢innosti do neverejného prekladiska
v Klizskej Nemej).®

Zvacsa ide o podnikatel'ov prevadzkujucich vodna dopravu s 1 — 2 ndkladnymi
plavidlami. Takmer vylu¢ne ide o pravnické osoby podnikajuce v nakladnej doprave. Do
konca roku 2014 (31.12.2014) malo platnu licenciu (na dobu neuréiti) na nakladni vodnu
dopravu po Dunaji 22 subjektov. Nasledujuca tabulka poskytuje prehl'ad vykonov

nakladnej dopravy po Dunaji za vSetkych prevadzkovatel'ov za rok 2013.

Tabulka ¢. 18: PrehPad vykonov ndkladnej dopravy po Dunaji za vSetkych
prevadzkovatel’ov

Ukazovatel 2013
spolu tis. ton 8107
v tom: vnutrostatna | tjs. ton 25
dovoz tis. ton 202
Preprava tovaru p )
< vyvoz tis. ton 2411
‘%‘ tranzit tis. ton 5469
R
S
E spolu mil. tkm 1 006
>
E % v tom: vnuatrostatna | mil. tkm 1
_§'§ Vi dovoz mil. tkm 11
on p
w 2 | VYo vyvoz mil. tkm 53
C N
o tranzit mil. tkm 941
= 3
N
2 o

Zdroj: Spracované autorkou podla: Statisticky urad SR. IN: Aktudlne tidaje o doprave ¢ 12/2014, Ustredie
SU SR. 2015, s 1-6, Kod publikacie: 61514.

Z celkového mnozstva prepravovanych tovarov po Dunaji predstavuje viac ako dve
tretiny export. Druhou najvyznamnejSou ¢innostou prepravcov s licenciou bola v roku

2013 preprava V tretich krajinach. Tretou najddlezitejSou obchodnou operaciou bol tranzit.

8 Spracované podra: SU SR. In: Rocenka dopravy pést a telekomunikdcii 2014. [online] [cit. 2015-03-01].
Dostupné na internete <www.licencie.gov.sk/index.php?1D=460&I=sk/>
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Najmenej prepravcovia operuju v oblasti vnutrostatnej prepravy. Celkovl prepravu tovarov

za prevadzkovatelov, ktori mali platnu licenciu v roku 2013 znézorfiuje graf 7.

Graf ¢. 7 : Preprava tovaru za prevadzkovatelov s platnou licenciou (za rok 2013)

prepravav 3.

Import - 3,4% kra _

Vnutrostatna
preprava-
1,3%

Zdroj: SU SR. In: Rocenka dopravy pést a telekomunikacii 2014. [online] [cit. 2015-03-01]. Dostupné na
internete <www.licencie.gov.sk/index.php?1D=460&I=sk/>

4.3.4 Charakteristika pristavu Bratislava

Geograficka poloha Slovenska vyznamne ovplyviiuje slovensky prepravny trh. Tato
poloha je atraktivna pre rozvoj dopravy medzi jednotlivymi $tatmi Eurdpskej unie a medzi
EU a krajinami na vychode napr. Ukrajinou a Ruskom. Vnutrozemska plavba sa realizuje
hlavne toku rieky Dunaj. Podl'a dohody AGN je tato vodna cesta (oznacovana ako E-80)
stcast'ou paneuropskeho dopravného koridoru VII (Dunaj — Mohan — Ryn) a prioritného
projektu TEN -T &. 18, pricom umoziiuje napojenie na pristavy v Severnom a Ciernom
mori a zapadoeuropske vodné cesty.

Na Slovenskom uzemi sa na Dunaji nachadzaju tri pristavy: v Bratislave, Komarne
a Starove. Z hospodarskeho hladiska maji momentélne vyznam iba prvé dva, avak ich
momentalne vyuzitel'nost’ je znane pod ich kapacitou. Ako vyplyva z vyssie uvedeného
grafu, najvicsi prepravovany tok predstavuju tovary na vyvoz. Dovoz predstavuje malé
percento z celkovej prepravy. Tabulka 19 znazoriiuje prehl'ad importovanych

a exportovanych tovarov v obidvoch pristavoch.
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Tabulka 19: NajvyznamnejSie prepravované komodity vo vybranych pristavoch

pristav Bratislava pristav Komarno
export import export import
. - , , kovové vyrobk
potraviny a krmiva polnohospodarske y Y
pre zvieratd ropné vyrobky vyrobky potraviny a krmiva
rudy a kovovy Srot | kovové vyrobky Zivé zvierata pre zvierata
pevné nerastné pevné nerastné
kovové vyrobky rudy a kovovy Srot | paliva paliva
kovové vyrobky kovové vyrobky

Zdroj: Spracované autorkou podla: Statisticky urad SR. IN: Aktudlne tidaje o doprave ¢ 12/2014, Ustredie
SU SR. 2015, s 1-6, K6d publikacie: 61514.

Najvacsiu komoditnit skupinu v Bratislave s podielom 56% tvoria kovové rudy,
d’al$imi komoditami st koks a rafinérske ropné vyrobky (podiel 31%) a chemické vyrobky
(podiel 7%). Pre porovnanie, hlavné prepravované tovarové skupiny v pristave Komarno
st ropné vyrobky (podiel 36%), kovové vyrobky (podiel 22%), tuhé paliva (13%)
a pol'nohospodarske vyrobky (podiel 11%).%°

V sucasnosti pristav Bratislava pouZziva len nieco vyse 20% , (Komdarno len cca 5%)
svojej kapacity, avSak silnej$i rast vyuzitelnosti tohto pristavu mozno ocakavat po

dokonceni vodnej cesty Ryn — Mohan — Dunaj po roku 2016 .

4.4 Vybrané eurépske iniciativy rozvoja dunajského regionu

Eurdpska tnia scielom zvySenia spoluprace a dosiahnutia spolo¢nych cielov
V jednotlivych oblastiach hospodarskeho zivota zadefinovala niekolko stratégii a
podpornych projektov financovania. V nasej praci ako priklad uvedieme tie, ktorych
cielom je navySovanie investicii do vnuatrozemskej rie¢nej dopravy. V ramci tychto
projektov je rieka Dunaj povazovana za prioritu a uprednostiuje sa ako os vnitrozemskej
vodnej cesty, ktora vyzaduje najma verejné investicie.

Eurépske stratégie st do buducnosti orientované na vytvaranie multimodalnych
transeurdpskych dopravnych sieti. Argumenty, preCo je nevyhnutné, aby zahfnali

vnutrozemské vodné cesty vychadzaji z nasledujucich faktov:**

% Spracované autorkou podra: Statisticky trad SR. IN: Aktudlne iidaje o doprave ¢. 12/2014, Ustredie SU
SR. 2015, s 1-6, Kod publikacie: 61514.

%1 NAIADES.INFO. [online]. 2015. [cit. 2015-04-28]. Dostupné na internete:< http://naiades.info/what-we-
do/why-inland-waterways/>.
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e Bezpecfnostné zaznamy
V ramci vnutrozemskej vodnej cesty je vel'mi nizka pravdepodobnost’ nehdd; ak sa aj stane
takato udalost, straty spdsobené takouto nehodou su nizke ¢i uz z ekonomického, alebo
l'udského hradiska. Clny prepravujiice nebezpeéné naklady podliehaju extrémne prisnym
Standardom kontroly, vycviku a udel'ovania licencii.

e Naiklady na ochranu Zivotného prostredia
Vsetky stadie vykonané za ucelom kvantifikovania environmentalnych nakladov v
koneénom dosledku ukazali rovnaky vysledok: Vnutrozemska vodna doprava je
najekologickejsim druhom dopravy. Preprava vicsieho objemu tovarov na vode pomdze
znizit’ emisie sklenikovych plynov a dopravné zépchy.

e Spolahlivost’ dodrZania ¢asu
Kazdy rok sa netimerne zvySuji zapchy na cestach. Tym sa zvySuju ndklady a Cas prepravy
tovaru a prispievaju k znizujucej sa konkurencieschopnosti eurdpskej ekonomiky. Vodné
cesty su alternativou, ktora obchadza upchaté prepravné trasy a spolahlivo, za dohodnuty
¢as dostane néklad do miesta jeho urcenia.

e Naiaklady na infrastruktiru
Presun prepravy tovaru na vodné toky znizuje mnozstvo penazi potrebnych na investicie
do dopravnej infrastruktiry. Vnltrozemské vodné cesty maju tiez porovnatelne nizke
naklady na udrzbu.

e Nosnost’
Vnttrozemské plavidla ponukaju obrovskt kapacitu z pohl'adu nosnosti na dopravnu
jednotku. Jedna motorizovana nakladna lod’ s nakladom 2000 ton nesie rovnaké mnozstvo
nakladu ako 50 zelezni¢nych voziov (nosnost’ jedného 40 ton) a 80 nakladnych aut
(nosnost’ jedného 25t) V kombinacii s porovnatelne nizke naklady na dopravu,
vnutrozemské plavidla vykazuju vynikajucu ndkladov a prinosov pre pomer

e Intermodalne siete
Eurdopska siet’ vnutrozemskych vodnych ciest spdja pristavy a mesta s obchodnymi
a priemyselnymi centrami. Takto poskytuje evidentné prilezitosti pre nakladovo efektivne
rieSenie v podnikovych dodavatel'skych retazcoch. Vnutrozemské vodné cesty tvoria
chrbticu intermodalne;j siete.

e Nevyuzita kapacita
Vnutrozemské vodné cesty stale pontkaju velké mnoZstvo volnych kapacit. Napriklad,

Vv sucasnosti je iba priblizne 15% z celkovej kapacity Dunaja vyuzitej pre vnitrozemsku
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plavbu. Na rozdiel od inych druhov dopravy, ktoré ¢oraz viac postihujii dopravné zapchy,
problémy s kapacitou aoneskorenie dodania s negativnym vplyvom na mobilitu
a hospodarsku konkurencieschopnost’, vnutrozemska vodna doprava je jasnou volbou,
ktora moze hrat’ vyraznejSiu tlohu v logistickych retazcoch.

e Nadrozmerné tovary
Vzhl'adom k ich velkosti a nosnosti, vnutrozemské plavidla su zvIast vhodné na prepravu
tovaru s neobvyklymi rozmermi a hmotnost'ou ako napriklad transformatory, turbiny, sila,
kotly, casti lietadiel, lokomotivy ¢i helikoptéry. Lodna doprava je v tychto pripadoch
spravna vol'ba najmé v dosledku obmedzenia v cestnej a Zelezni¢nej doprave (napr. nizke
mosty, uzke cesty alebo kruhové objazdy).

e Doprava ,,na mieru*
Neexistuje takmer ziadny druh néakladu, ktory nie je mozné prepravovat na
vnutrozemskych vodnych cestach. Prepravné firmy ponukaju Sirokt skalu typov plavidiel,
ako st plavidla pre suchy, tekuty naklad, kontajnerové lode a Roll on/ Roll off, ktoré
vyhovuju akejkol'vek potrebe Speditérom.

o Efektivne informac¢né a komunikaé¢né technologie
Efektivne informacné systémy a komunikacné technologie su nevyhnutnym predpokladom
pre efektivne riadenie logistického retazca. Rie¢ne informaéné sluzby (RIS), su
prispdsobené ako zéklad pre sluzby Speditérov, ktori maji snahu zaclenit' vnatrozemsku
dopravu do svojho dodavatel'ského retazca. RIS spaja data o nakladnej doprave, umoznuje

opravnenym uzivatel'om v logistickom retazci sledovat’ tovar v realnom ¢ase.

4.4.1 Trans-europska dopravna siet’ (Trans-European Transport Networks
— TEN-T)*

TEN- T predstavuje stratégiu, ktora mé za ciel’ vybudovat’ jednotnt dopravnu siet’
ato najmi transformaciou existujucej a vV siCasnosti dostupnej siete ciest, zeleznic, letisk
avodnych prieplavov v Eurépe. Okrem zakladnych cielov Vv oblasti zlepSenia
infrastruktiry a odstranenia prekazok cezhrani¢nej dopravy sa zapaja aj do bola proti
zmene klimy prostrednictvom zniZovania emisii CO; tvorenych dopravou.

Myslienka spoloéného dopravného prepojenia sa zacala po prvy krat realizovat

v roku 2006, kedy bola zriadend Vykonna agentira pre transeurdpsku dopravnu siet’

% TEN-T predstavuje siet multimodalnych koridorov pre &lenské krajiny EU.
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(TEN-T EA)®. Agentira vznikla na dobu uréita, scielom pracovat v oblasti
technickej a finan¢nej pripravy a sledovania rozhodnuti o projektoch riadenych Eurdpskou
komisiou. Od januara 2014 sa Generalne riaditel'stvo pre mobilitu a dopravu Eurdpske;j
komisie (DG MOVE) stalo zodpovednym za celkovi politiku, planovanie a hodnotenie.

Stratégia sa implementuje prostrednictvom projektov realizovanych v kazdom
¢lenskom 3tate EU, financovanie je zabezpetené z fondov EU. Z Gasového hladiska st
projekty rozdelené na konkrétne ¢asové obdobia, pricom do januara 2013 bolo konkrétne
pre vodnu cestu Dunaj pridelenych 160 mil. Eur (na obdobie 2007 — 2013).

Od roku 2011 je zakladom financovania nova politika, ktora strojnasobila
financovanie dopravy na obdobie 2014-2020 na ¢iastku 26 mld Eur. Prioritami do 2030 sa
stalo odstranenie prekazok, modernizéacia infraStruktiry, zjednoduSenie cezhrani¢nych
obchodnych operacii v celej EU. Z tohto bali¢ka je mozné ziskat' financie pre projekty aj
na Slovensku pre nasledujuce oblasti:**

e Bielsko Biala — Zilina / prace na cestiach

e Bieclav — Bratislava / zeleznica/ modernizacia

e Ostrava/Pferov — Zilina — Kogice — hranice s Ukrajinou / Zeleznica/ multimodalita

e Zlin— Zilina / cesta/ cezhraniény usek

e Vieden — Bratislava / Bratislava — Budapest' / zeleznica/ §tidia vysokorychlostne;j
trate

e Komdarom — Komarno / vnitrozemska vodnd/ Studia cezhranicného mostu

Cela siet je zlozena zdesiatich koridorov (multimodalneho charakteru)
prechadzajucich naprie¢ celou Eurdpou. Spaja osemdesiattri hlavnych pristavov, okolo 40
hlavnych letisk S prepojenim na Zelezni¢né a cestné spojenia do hlavnych eurdpskych
miest. Z hl'adiska vodnej dopravy je Dunaj prioritou (ako sucast’ koridoru 10). Slovensko
v ramci projektov rozvoja vodnej dopravy na svojom uzemi nadalej realizuje projekty

z programového obdobia 2014 — 2020.

% Vykonna agentura pre transeurépsku dopravnu siet (TEN-T EA). [online]. [cit. 2013-10-13]. Dostupné na
internete: < http://europa.eu/about-eu/agencies/executive_agencies/ten-t/index_sk.htm>.

% EUROPEAN COMMISION. [online]l. [cit.  2015-03-15]. Dostupné na internete:
<http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/doc/ten-t-country-fiches/merged-
files/sk.pdf>
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4.4.2 lntegrovany akcény program pre vnutrozemsku vodnu dopravu
(NAIADES)®

V roku 2006 prijala Europska komisia v ramci podpory vnutrozemskej vodnej
dopravy Integrovany ecurdpsky akény program pre vnutrozemski vodni dopravu
(NAIADES Navigation and Inland Waterway Action and Development in Europe) na
obdobie rokov 2006 — 2013 a v stucasnoti prebiehajuci NAIADES II na roky 2014-2020.
V programe ide najmi o propagaciu vnutrozemskej dopravy ako bezpecnej a ekologickej
formy dopravy s dérazom na efektivnejsie vyuzivanie jej kapacit.

V programe je zastipenych péat navziajom prepojenych s cielom podporit
vnutrozemska vodnt dopravu prostrednictvom%:

e zlepsenia trhovych podmienok,

e modernizacie flotily,

e rozvoja l'udského potencialu,

e posilnenia imidzu vnatrozemskej vodnej dopravy,
e zlepSenia infrastruktury.

Program disponuje legislativnymi, politickymi a finan¢nymi nastrojmi, pricom ma
zamer povzbudit jednotlivé vlady ariecne komisie k podpore avykonaniu cinnosti
prostrednictvom svojich politik, grantov alebo programov pomoci. Hlavnym cielom je
zvysit atraktivnost’ vnltrozemskej vodnej dopravy pre podnikatel'ov.

Program vyZzaduje aktivnu ucast’ ¢lenskych §tatov na politike vnutrozemskej vodnej
dopravy. Rozsah opatreni na podporu vnutrozemskej vodnej dopravy sa 1iSi v zavislosti od
vnutroStatnych priorit kazdého ¢lenského Statu.

V roku 2008 bola Eurépskou komisiou navrhnuta platforma PLATINAY s cielom
poskytovania podpory pre realizaciu NAIADES. Téato platforma zdruZzuje 22 partnerov z 9
europskych krajin aziskala finanéné prostriedky vo vySke 8,5 miliona Eur.
V programovom obdobi 2013-2016 sa realizuje projekt PLATINA 2, ktory sa zameriava
na podporu udrzate'ného rastu vodnej dopravy. Spaja vsetky prislusné subjekty v sektore
vnutrozemskej vodnej dopravy, poskytuje technicku a organizacnii pomoc, zabezpecuje

aktivnu ucast’ klucovych priemyselnych subjektov, asocidcii a sprdvnymi organmi

% NAIADES: — Integrovany akény program pre podporu vniitrozemskej vodnej dopravy, ako jednej z foriem,
ktora propaguje bezpecny a ekologicky spdsob dopravy s dérazom na vyuzitie kapacit, ktoré ponuka.

% MDVRR SR. 2009. Generélny program implementacie NAIADES v Slovenskej republike. [online]. 2009.
Dostupné na internete:< http://hsr.rokovania.sk/14585/5-/>. [cit. 2014-01-23].

% Projekt PLATINA bol predstaveny v ramci 7. Ramcového programu pre vyskum a vyvoj technologii,
pokryva pat’ strategickych oblasti implementacie NAIADES
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¢lenskych Statov. Okrem toho organizuje stretnutia expertov a pracovnych skupin
a vypracovava odborné $tadie. Dalsie aktivity st zamerané na vytvorenie jednotného
portalu pre online naviga¢né sluzby, na poskytovanie technickej podpory pre d’alsi rozvoj

rieCnych informacnych systémov (RIS).98

4.4.3 Stratégia Eurdpskej tinie pre podunajskii oblast’ (EUSDR)™

Dunajsky region je nielen vd’aka svojej rozlohe region s obrovskym potencidlom
rastu. Okrem pdvodnych zakladatel'skych krajin, tvoria EU aj postupne sa transformujiice
Staty, ktoré sa vd’aka ekonomickej a spoloc¢enskej transformacii stali jej ¢lenmi len pred
niekol’kymi rokmi. Za hlavné nedostatky regionu sa povazuje nepostacujica infrastruktira
v cestnej a Zelezni¢nej doprave, malo vyuzity potencial lodnej dopravy, nekoordinované
usilie v oblasti vzdelavania, slabo rozvinuty vyskum, nedostatok inovacii, ¢i hrozba
ekologickych katastrof s nepriaznivym dopadom na zivotné prostredie.

EUSDR predstavuje makroekonomicku stratégiu, ktora bola v roku 2010 prijata
Europskou komisiou a v roku 2011 schvalena na zasadnuti Eurdpskej rady a realizuje sa
v podobe Akéného planu pre dunajsky region'®. Vzniku tejto stratégie predchadzalo
sformovanie zoskupenia EUSBR'%*

Stratégiu prijalo spolu §trnast’ krajin Eurépy, ztoho Nemecko, Rakusko, Ceské
republika, Slovensko, Mad’arsko, Slovinsko, Bulharsko, Rumunsko, Chorvatsko su ¢lenské
krajiny a Srbsko, Bosna a Hercegovina, Cierna Hora, Moldavsko a Ukrajina. Stratégia
pokryva rozsiahle Gizemie. Spolupraca krajin je zalozena na pravnych predpisoch EU,
realizacia prebieha prostrednictvom existujucich inStiticii. Koordinatorom stratégie je
Europska komisia v spolupraci so skupinou expertov z ¢lenskych Statov. Neclenské Staty
participuji podla potreby. Spolo¢nou ulohou vsetkych ¢lenov je koordinovat’ jednotlivé
prioritné oblasti prostrednictvom uréenych koordinatorov.

Stratégia vychadza zo 4 pilierov: prepojenie podunajskej oblasti, ochrana Zivotného
prostredia, rozvijanie prosperity a posilnenie podunajskej oblasti. Tieto piliere st d’alej
¢lenené na prioritné oblasti (11 PO). Slovensko participuje s Mad’arskom na PO 4 Obnovit’

audrzat kvalitu vod a so Srbskom na PO 7 Rozvijat’ znalostni spolocnost’

% NAIADES.INFO. [online]. 2015. [cit. 2015-04-28]. Dostupné na internete:< http://naiades.info/>.

% EUSDR: European Union Strategy for the Danube Region — makroregionélna stratégia vyvinuta za u¢elom
rieSenia spolo¢nych problémov zainteresovanymi krajinami, usiluje o vytvaranie synergii a koordinaciu
medzi existujucimi politikami a iniciativami po celom dunajskom regione.

10 MZVEZ SK. Stratégia EU pre dunajsky region. [online]. [cit. 2013-10-18]. Dostupné na
internete:>http://www.mzv.sk/sk/zahranicna_politika/europske_zalezitosti_dunajska>.
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prostrednictvom vyskumu, vzdelavania a informac¢nych technoldgii. Medzi konecné
ciele PO patri zvySovanie objemu nakladnej dopravy na rieke o 20 % do roku 2020 (oproti
2010); odstranenie prekazok splavnosti sohladom na Specificki charakteristiku
jednotlivych tsekov Dunaja ajeho splavnych pritokov, v zaviest' efektivne riadenie
infraStruktury; budovanie efektivnych multimodalnych terminélov v pristavoch na Dunaji
s cielom prepojit’ vnutrozemskd vodnu dopravu so zelezni¢nou a cestnou dopravou (do
roku 2020); zavedenie jednotnej rieénej informacnej sluzby na Dunaji v zmysle
zabezpecenia medzindrodnej vymeny Udajov rie€neho informaéného systému; vyrieSenie
nedostatku kvalifikovaného personalu a do roku 2020 zosuladenie vzdelavacich noriem pre

vnutrozemsku plavbu v podunajskom regione.

Obrazok 18: Mapa tizemného pokrytia stratégie EU pre podunajsku oblast’

—

OSTERREICH
@ 7 mAARORSZAG

Graz Szeged
Y 0 Arad

8«»«- recse L. @ Tison
P %
SLOVENIJA

HRVATSKA as of 1 ady 2083

BULGARIA  Burgas

Stara
® Zagora

Zdroj: Danube region strategy. [cit. 2014 01-13]. Dostupné na internete <http://www.danube-
region.eu/about/the-danube-region>

Za predchodcu EUSDR sa povazuje prijatie stratégie pre region Baltského mora
a sformovanie zoskupenia EUSBR. V oktobri 2014 bola schvalena tretia makroregionalna
stratégia EU pod ndzvom stratégia Eurdpskej tnie pre region Jadranského a Ionskeho mora

(EUSAIR)™™. Ide o treti makroregion, ktory zahfiia spolu 8 krajin, z toho 4 ne¢lenské.

192 EUSAIR — EU Strategy for the Adriatic and lonian Region. [online] [cit. 2015-02-24]. Dostupné na
internete: < http://www.adriatic-ionian.eu/ >.
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4.4.4 |nvesticné projekty

Vroku 2011 bola prezentovana §tadia vramci projektu Eurdpskej Unie na
zlepSenie a modernizaciu vnitrozemskych a nAmornych pristavov INWAPO'® .

Na projekte INWAPO participovalo 7 krajin a 13 projektovych partnerov
s celkovou hodnotou financovania vo vyske 3,8 milionov Eur. Projekt bol schvaleny na
realizaciu od oktobra 2011 do decembra 2014. Slovensko bolo v tomto projekte zastipené
spolo¢nostou Verejné plavby a pristavy, a.s. a Slovenské plavby a pristavy, a.s., projekt sa
tykal vSetkych troch slovenskych pristavov. Vyznamnu ulohu zohrava aj spolo¢nost’ KIOS
s.r.0, ktord podporuje ¢innost’ vyssie spomenutych spoloc¢nosti v 6 zékladnych balikoch:
projektovy manazment a koordinacia, propagacia, analyza potencialu prepravného objemu
vo vnutrozemskej vodnej doprave, zhodnotenie potrieb, uskutocnitenost’ novych liniek
a pilotné akcie.'%*

Hlavnym zdmerom projektu INWAPO bolo poskytnut’ podporu pri implementécii
investi¢nej a intermodalnej infrastruktiry a pri aktivacii novych intermodalnych sluZzieb.
V pripade Slovenska iSlo hlavne o infraStrukturdlne a technické sluzby s cielom posilnit’
atraktivitu slovenskych pristavov. V ramci tohto projektu boli zrealizované tri vyznamné
investicie, jednou z nich bola aj renovacia pristavného Zeriavu v Bratislave. Po vyprSani
realiza¢ného obdobia projekt pokracuje pod ndzvom INWAPO 2, v ktorom boli stanovené
priority acele pre obdobie rokov 2014-2020. Medzi hlavné priority patri spolupraca
v doprave s cielom lepsej prepojitelnosti strednej Eurdpy. Z investiénych priorit ide o
rozvoj a zlepsenie dopravnych systémov Setrnych k zivotnému prostrediu a
nizkouhlikovych dopravnych systémov, vratane vnitrozemskych vodnych ciest a namornej
dopravy, pristavov, multimodalnej siete a letiskovej infrastruktiry, s cielom podporovat’
udrzatel'nu regionalnu a miestnu mobilitu.

Od januara 2012 do decembra 2014 bol realizovany projekt IRIS Europe 3 —
Implementécia Rie¢nych Informacnych sluzieb v Eurdpe 3. Projekt bol spolufinancovany
Eurépskou Komisiou v ramci programu TEN-T. Na projekte participovali partneri zo
siedmych $tatov &lenskych $tatov Rakusko, Bulharsko, Ceska Republika, Mad’arsko,
Pol'sko, Rumunsko a Slovensko a siedmymi pozorovatel'skymi krajinami Belgicko,

Chorvatsko, Francuzsko, Nemecko, Holandsko, Srbsko a Ukrajina (pozri obrazok 24).

103 Upgrading of Inland Waterway and Sea Ports
104 Spracované podra: KIOS s.r.o. [online] [cit. 2015-03-01]. Dostupné na internete <http://www.kios.sk/>
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Obrazok 19: Krajiny spolupracujice na projekte IRIS 3

J - IRIS Europe 3 beneficiaries
\ D IRIS Europe 3 co-operation partners;

/

Zdroj: KIOS Piestany, IRIS Europe 3. Zaverecna sprava. Interny dokument.

V zavere¢nej sprave po Vykonani analyz, vypracovani Specifikacii a dokumentacie,
vyberovych konani, implementacii, testovania a dokumentovania vysledkov participujtce
strany skonStatovali, Ze projekt bol UspeSne zrealizovany a vSetky planované ciele boli
dosiahnuté najméd vd’aka aktivnej spoluprace a motivacie projektovych partnerov. Medzi

P h . y 0.1
vybrané klI'i¢ové uspechy projektu mozno zaradit’: 05

e Uzatvorenie viacstrannych legislativnych dohdd, ktoré sluzia ako pravny zaklad pre
medzinarodnu vymenu udajov RIS (rie¢ne informacné systémy),

e Zaciatok skusobnej prevadzky medzinarodnej vymeny udajov RIS medzi viacerymi
krajinami,

e Pilotnd implementécia mobilnych aplikécii RIS vo viacerych krajinach,

e Pilotnd implementacia Specifickych sluzieb pre logistickych pouzivatelov
zalozenych na narodnej a medzinarodnej vymene udajov RIS,

e Detailné preskimanie oblasti kvality pre RIS (identifikdcia a dokumentacia
nedostatkov a deficitov v danej klacovej RIS technologii, definovanie

kvalitativnych poziadaviek pre medzinarodni vymenu udajov RIS.

105 §pracované podra: IRIS Europe 3:Zaveredna sprava, interny dokument spolo¢nosti KIOS Piestany
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Vysledky projektu IRIS 3 na Slovensku su zhrnuté v 6 zakladnych ¢innostiach:
1. Pilotna implementacia zdokonalenych informacnych sluzieb o vodnej ceste
2. Pilotna implementacia informac¢nych sluZieb v oblasti plavby a dopravy
3. Pilotnd implementacia kvalitnych informacnych sluzieb (QolS) pre RIS
4. Pilotna implementacia zdokonalenych informacénych sluzieb pre logistiku a orgény
5. Podpora prechodu k pravidelnej prevadzke RIS
6. Riadenie projektu / programu

Z medzindrodného hl'adiska bola prinosom pilotnd implementacia kvalitnych
informa¢nych sluzieb pre medzinarodnti vymenu udajov. V ramci tejto cinnosti boli
vykonané opatrenia za ucelom podpory minimalnej urovne kvality pre prepojenie
vnutroStatnych systémov RIS s eurdpskymi RIS sluZzbami ako je Europska databaza trupov
lodi a Eurdpsky systém spravy referencnych udajov RIS a pre vzdjomni medzinarodnu
vymenu udajov medzi jednotlivymi vnutroStatnymi systémami. Boli preskumané
poziadavky na kvalitu medzinarodnej vymeny udajov RIS vymedzenej a pilotne zavedene;j
v ramci IRIS Europe I a IRIS Europe II a poziadavky na kvalitu voci existujucim a
potencidlnym budicim eurdpskym sluzbam a vypracovali sa poZziadavky na kvalitu
vnutroStatne] infraStruktary a zdrojov tudajov prepojenych s eurdpskymi sluzbami.
Vysledkom su vymedzené poziadavky na kvalitu prepojenia vnutrostatnej infraStruktary s
eurdpskou databazou trupov lodi a sluzbou eurdpskej spravy referencnych udajov, ako aj
identifikacia optimalizovanych procesov pre vzdjomni medzinarodni vymenu dat RIS
medzi vnutro§tatnymi systémami.

Slovenska republika sa aktivne zapojila do rieSeni nasledujucich c¢iastkovych
&innosti:'%

e Organizacny a pravny ramec pre medzindrodnl vymenu udajov RIS

V ramci tejto Cinnosti boli podrobne analyzované pravne prekazky medzinarodne;j
vymeny udajov RIS. Boli prijaté opatrenia na odstranenie tychto pravnych prekdzok
prostrednictvom definovania prislusnych legislativnych dohdd medzi ¢lenskymi Statmi
vychadzajic z legislativy EU. Sti¢asne bol vypracovany plan na medzindrodnii vymenu
udajov, v ktorom je predstaveny pristup ku kazdej sluzbe RIS. Tento plan poslizil ako

prispevok pre Europsku komisiu na vytvorenie pravneho ramca pre medzinarodnu vymenu

1% Spracované podra: KIOS Piestany, IRIS Europe 3. Zavere&na sprava. Interny dokument
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udajov RIS na eurdpskej urovni. Organizacny a pravny ramec bol definovany
prostrednictvom tzv. Servisnych/administrativnych dohdd, ktoré predstavujt vysledok tejto
¢innosti.

e Zdokonalenie rozhrani pre logistiku v ramci vnutrostatnej /medzinarodnej vymeny

udajov RIS

V ramci tejto Cinnosti sa prijali opatrenia na ul'ahfenie vymeny RIS udajov medzi
pouzivatel'mi z oblasti logistiky. Na zaklade zisteni suvisiacich s organizaénym a pravnym
rdmcom pre medzinarodnu vymenu udajov RIS, ako aj na zaklade nadzorov pouzivatel'ov a
sktisenosti z predchadzajucich pilotnych projektov, sa rozhrania RIS pre zainteresované
strany v oblasti logistiky upravili azdokonalili. Vysledkom je pilotna prevadzka
zdokonalenych sluzieb pre zainteresované strany v oblasti logistiky na zaklade koncepcie
medzinarodnej vymeny udajov RIS, ako aj na zaklade praktickych sktisenosti pouzivatel'ov
tychto sluzieb.

e Zdokonalenie prepojeni s europskymi sluzbami
V ramci tejto ¢innosti boli vnutro$tatne systémy RIS pilotne zdokonalené tak, aby mohli v
plnej miere vyuZzivat’ eurdpske sluzby RIS. T. j. Eurépsku databazu trupov lodi a Eurdpsky

systém spravy referen¢nych tdajov RIS.

4.5 Vysledky prieskumu

Pri vyhodnocovani vysledkov prieskumu sme vychadzali z dvoch zakladnych
hladisk:
e ziskavanie, zber a spracovanie kvalitativnych podkladov,

e ziskavanie, zber, analyza a spracovanie informacii kvantitativneho charakteru.

Cielom primarneho prieskumu bolo na jednej strane analyzovat sucasné
podnikatel'ské prostredie na Slovensku a na strane druhej zaujem resp. nezaujem subjektov
posobiacich v dunajskom regione o vyuZitie konkrétne vodnej dopravy po Dunaji. Vodnu
dopravu sme si vybrali na zéklade niekol'kych faktov:

e Zhladiska dostupnej dopravnej infrastruktiry, vyuzitelnost' vodnej dopravy na

Slovensku dlhodobo nedosahuje skutocné kapacity. Ide teda o najmenej vyuzivant

dopravu, pri¢om jej pozicia v ramci Slovenska je vel'mi vyhodna.
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e Doteraz vybudované cestné dopravné spojenia nepostacuji poziadavkdm
dopravcov a situacia na cestach zacina byt’ netinosna. Hoci sa ¢ast’ cestnej dopravy
presuva na zelezni¢nu trat’, do budtcnosti je nevyhnutné hl'adat’ rieSenia, ktoré nie
len odl'ah¢ia jednu formu dopravy, ale zaroven poskytni ekonomickejsie a hlavne
ekologickejsie rieSenia. V naom ponimani je to prave vodna doprava, ktora spiia
prisne ekologické kritéria.

e Prepojenie podunajskej oblasti s cielom zlep$enia mobility a modality, doraz na
vnutrozemské vodné cesty predstavuju jeden zo zdkladnych pilierov eurdpskej
stratégie.

e V oblasti dunajského regionu pdsobi vela firiem, ktorych charakter c¢innosti
umoznuje vyuzivat’ vodni dopravu resp. kombinovanu dopravu s vyuzitim vodnej
dopravy.

e Vtomto vyskume sme vychadzali z predpokladu, ze firmy resp. manazéri firiem

nie st dostato¢ne informovani o moZznostiach vyuzitia tohto druhu dopravy.

Na ziskanie kvantitativnych tdajov sme vychadzali z regresnych a korelacnych
analyz, na zaklade ktorych vytvorili model transakénych nakladov. Doplnenim modelu
0 najnovsie data sme ziskali kvantitativne udaje potrebné pre overenie hypotéz a celkové

vyhodnotenie naSho prieskumu.

4.5.1 Vysledky primdarneho prieskumu
Primarny  prieskum sa  uskuto¢nil metdédou dopytovania s pouZitim
Standardizovaného dotaznika (prostrednictvom dotaznika vytvoreného na google docs).
Prieskum sa realizoval v obdobi od decembra 2014 do marca 2015.
Kritérid prieskumu boli nasledovné:
e Spolocnosti pdsobia v dunajskom regione.
e Spoloc¢nosti vo svojej ¢innosti realizuju export (len export alebo export aj import).

e Spoloc¢nosti vyuzivaji medzinarodna prepravu a logistiku.

V ramci prieskumu bolo oslovenych 135 ndhodne vybranych firiem posobiacich

07

v dunajskom regione.’”” Navratnost dotaznikov bola 45 dotaznikov ¢o je 33,3%

197 Kontakty na dané spolonosti boli ziskané z vlastnych zdrojov a z EDB databéazy firiem [online]. [cit.
2014-12-08]. Dostupné na internete: <http://www.edb.sk/>, d’alej rozposlané na socidlnych siet’ach
a prostrednictvom emailu.
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z celkového poctu 135 kusov. Jedendst' dotaznikov bolo vyradenych ato 8 z dovodu
nesplnenia kritéria exportu a 3 dotazniky neboli uplné.

Udaje boli spracované §tatistickym programom Statgraphics Centurion XV
a Microsoft Excel.

Na zaklade zozbieranych udajov sme vypocitali Statistick vyznamnost’. V podstate
ide 0 uréenie, ¢i vysledky zistené na naSej vyskumnej vzorke sa mozu zovSeobecnit’ na
cely zékladny stibor. ZvycCajne sa vyjadruje sa na Grovni 5% (alebo presnejSie na trovni
1%). Statistickd vyznamnost sa vyjadruje pomocou P-value (p- hodnota), ktora ma
Vv pripade 5% zapis p < 0,05. Jednotlivé udaje sa daju vypocitat’ na zaklade nasledovného

108.

vztahu " :

n=t*xpx (100 - p) /e’

Pre interval spol'ahlivosti 95% sme ziskali nasledovné udaje:
. p (variabilnost’ zdkladného stiboru) = 50%,
. e (maximalne pripustné rozpétie chyb) = 8,23%,
o t (spol'ahlivost’ odhadu) = 1,96 pri pravdepodobnosti odhadu 95%
J n (velkost’ vzorky) = 34

Maximalnu chybu odhadu sme vypocitali dosadenim skutocného poctu respondentov
(n=34) do vyssie uvedeného vzorca:
e’ = 1,96% x 50 x (100-50) / 34

z ¢oho vyplyva, ze maximalna chyba odhadu je v naSom pripade +/- 17%.

Dotaznik je obsahovo rozdeleny na Styri Casti, prva Cast sa zameriava na
charakterizovanie vzorky, druha Cast’ na konkrétny druh pouzivanej dopravy, tretia na
ohodnotenie vybranych kritérii vyuZivania resp. nevyuZivania jednotlivych druhov
dopravy aposledna cast bola zlozena len z dvoch otazok, ktoré sa tykali etického
spravania v podnikani. Prehl'ad casti aotazok v jednotlivych castiach poskytuje

nasledujtca tabulka.

198 RICHTEROVA, K. a kol. 2005. Marketingovy vyskum. Bratislava: Ekonom, 2005. s. 141. ISBN 80-225-
2064-0.
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Tabul’ka 20: Struktiira dotaznika

cast
otdzka

Charakteristika vzorky

V akej oblasti p6sobi Vasa firma?

Aka velka je Vasa firma podla poctu zamestnancov?
Ak3 je forma vlastnictva Vasej spolo¢nosti?

Aké obchodné operacie realizujete vo svojej ¢innosti?
Export akych komodit realizujete?

Import akych komodit realizujete?

Aké objemy prepravujete mesacne?

cast
otdzka

Otazky tykajtce sa druhu pouzivanej dopravy
Aky druh dopravy pri svojej €innosti vyuzivate?

O WX N U EDNE D>

=
N

- Dovoluje charakter Vasej ¢innosti pouzit na prepravu len vodnu
dopravu?

=
w

- Dovoluje charakter Vasej ¢innosti pouzit kombinovanu prepravu s
pouzitim vodnej dopravy?
14. O moznostiach vyuzitia vodnej dopravy ste informovani:

16. o pouziti vodnej dopravy vo Vasej firme by ste zacali rozmyslat v
pripade ak by:

17. Myslite si, Ze investicie do informacnych technolégii pouzivanych vo

vodnej doprave zvysia zaujem subjektov posobiacich na Slovensku o
tuto dopravu?

¢ast [C  Vybrané kritéria jednotlivych druhov dopravy
otazka|11. Ohodnotte kritéria dopravnych sluZieb podla délezZitosti
15. V ¢om vidite najvacsie prekazky vyuZivania rie¢nej dopravy po Dunaji?

¢ast |D Ostatné

18. stretli ste sa uz vo svojej podnikatelskej ¢innosti s neetickym
otazka pristupom

19. Vyznacte skutocnost, ktoru povaZujete za neetické spravanie v

obchode
Zdroj: Spracované autorkou

% Charakteristika vzorky

Zo ziskanych odpovedi, viac ako polovica respondentov (23) pdsobi v oblasti
obchodu. Druhou najvdc¢sou oblastou bola oblast’ priemyslu (7 respondentov) a len 4
respondenti pdsobia v oblasti pol'nohospodarstva. Graf 8 predstavuje percentudlne

rozlozenie respondentov podl'a oblasti posobenia.
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Graf 8: Oblast’ posobenia subjektov
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Zdroj: Spracované autorkou

Z hladiska velkosti boli podniky rozdelené na malé podniky s poctom
zamestnancov od 1 do 24, stredné¢ podniky od 25 do 500 a velké podniky s poctom
zamestnancov prevysujucim 501. Pozitivny je fakt, ze viac ako polovica respondentov
(65%) tvorili malé podniky, nakolko podl'a ndsho nazoru prave malé a stredné podniky
predstavuju potencial pre zvySenie vyuzivania vodnej dopravy. Graf 9 znazoriuje

pocetnost’ respondentov v poradi od najviac po najmenej zastipené podniky.

Graf 9: Velkost’ podnikov podl’a po¢tu zamestnancov

B malé podniky
22ks

m velké podniky
7ks

stredné podniky
5ks

Zdroj: Spracované autorkou

Podl'a formy vlastnictva viac ako tri Stvrtiny respondentov, 76% predstavovala
100% domaéca firma, len 6 respondentov (18%) bolo zo 100% zahrani¢nej firmy a 2
respondenti z firmy, kde 51% a viac vlastni doméaca firma.

Polovica opytanych firiem realizuje vo svojej obchodnej ¢innosti len export, druha

polovica export aj import.
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Otazky ¢. 6 ,,Export akych komodit vo svojej Cinnosti vykonavate?*, ¢.7 ,,Import
akych komodit vo svojej ¢innosti vykonavate?*“ a¢. 8 ,,Aké objemy tovarov prepravujete
mesacne?* nemohli byt’ spracované pre velky pocet nevyplnenych poli¢ok.

s Otazky tykajice sa druhu pouZivanej dopravy

V otazke ¢islo 9 ,,Aky druh dopravy pri svojej Cinnosti vyuzivate?“ mali
respondenti ohodnotit’ jednotlivé druhy dopravy (cestnd, Zelezni¢nd, leteckd, vodna,
kombinovand) podla frekvencie vyuzivania (vzdy, vel'mi €asto, obcCas, nikdy). Ako vidiet
na grafe 9, takmer tri §tvrtiny respondentov (70%) vyuZzivaju pri svojej ¢innosti vzdy
cestnu dopravu. Jedna pétina z nich (20%) vyuziva cestni dopravu vel'mi ¢asto, 7% obcas
a len 3% tento druh dopravy nevyuziva vébec.

Opacna situdcia je pri vyuzivani vodnej dopravy, kde viac ako tri Stvrtiny (77%)
respondentov ju nevyuziva nikdy, 13% obcas, len 6% prepravuje svoje tovary vodnou
dopravou vel'mi Casto a 4% pouzivaju tento druh vzdy.

Podobné vysledky sme zaznamenali aj pre oblast’ leteckej dopravy, kde sa 72%
respondentov vyjadrilo, ze tento druh dopravy nevyuziva nikdy, jedna péatina (20%) obcas,
4% vel'mi Casto a 4% vzdy.

Co sa tyka Zelezniénej dopravy, frekvencia jej vyuzivania je odligna. Polovica

respondentov (50% ) ju nevyuziva nikdy, 34% obcas, 8% vel'mi Casto a 8% vzdy.

Graf 10: Frekvencia vyuZivanie jednotlivych druhov dopravy
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vocns | S S
etecks | I S

seleznicns | S S
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I
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B nikdy M obcas velmi ¢asto M vidy

Zdroj: Spracované autorkou
Z prieskumu d’alej vyplyva, Ze 41% respondentom dovoluje charakter ich

podnikatel'skej ¢innosti pouZzit kombinovani dopravu s pouzitim vodnej dopravy. 14
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respondentov teda ma podmienky vyuZitia takejto kombinacie dopravy, ale napriek tomu
viac ako polovica z nich — az 64% ju nikdy nevyuziva (9). Obcas a vel'mi €asto ju vyuziva
14,5% (2) a vzdy len 7% (1).

V otazke 14 respondenti odpovedali na mieru informovanosti o moznostiach
vyuzitia vodnej dopravy. Viac ako jedna tretina (38%) dopytovanych je nedostatocne
informovanych o tychto moZznostiach. Jedna tretina (33%) je dobre informovana. Az 17%
subjektov si mysli, Ze nema Ziadne informacie, len 6% ma dostato¢né a 6% vel'mi dobré

informacie. VSetky udaje zobrazuje tabulka 21.

Tabulka 21: Miera informovanosti 0 mozZnostiach vyuZitia vodnej dopravy

vePmi
Informovanost’ dobra dostato¢na | dobra | nedostatoéna | zZiadna
pocet subjektov 2 2 11 13 6
% hodnota 6 6 33 38 17

Zdroj: Spracované autorkou

Z d’alsich vysledkov vyplyva, Ze polovica respondentov (17) si mysli, ze investicie
do informac¢nych technologii pouzivanych vo vodnej doprave zvySia zédujem subjektov
posobiacich na Slovensku o tato dopravu. Paradoxne, druhd polovica nevie, €i tieto
investicie budi mat’ pozitivny vplyv na zvySenie zaujmu o vodnu dopravu.

Otazky 18 a 19 sa zaoberali etickym resp. neetickym spravanim sa firiem. Az 29
respondentov (85%) sa vo svojej podnikatel'skej Cinnosti stretlo s neetickym spravanim.
Zvysnych 15% sa s neetickym spravanim doteraz nestretlo.

Presné polovica opytanych (50%) povazuje za neetické spravanie nezaplatenie za
uskuto¢neny obchod. Jedna Stvrtina respondentov (25%) povazuje za neetické spravanie
zatajovanie alebo prikraslovanie skutoCnosti. Za eticky problém v podnikani povazuje
16% respondentov nedodrzanie terminu dodania. Len 6% dopytovanych podnikatel'skych
subjektov povazuje nedodrzanie ceny dodania za neetické. 3% respondentov zase
povazuju za eticky problém nelegalny pristup k informéciam.

% Vybrané kritéria jednotlivych druhov dopravy

Otazky 11, 15 a 16 sa zaoberali konkrétnymi vybranymi kritériami posudzovania
dopravnych sluzieb. Pri spracovani tychto otdzok sme najprv vyhodnotili jednotlivé
odpovede anasledne pouzili korelatné metédy na zistenie vzajomného vztahu medzi

jednotlivymi veli¢inami. Pri spracovani tychto otdzok sme posudzovali aj korela¢ny
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koeficient = index, ktory vyjadruje stupenn vztahov medzi dvoma premennymi. Plati, Ze
¢im vyssi je koeficient korelacie, tym vacsi je vztah medzi danymi veli¢inami.

Zodpovedi na otazku 11 ,,Ohodnotte kritéria dopravnych sluzieb podla
doblezitosti.” sme ziskali informacie 0 tom, ktoré kritérium povazuji opytané subjekty za
najdolezitejSie. Subjekty hodnotili 8 kritérii v skale od 1 — najmenej dolezité, po 5 —

najviac dolezité.

Tabulka 22: Kritéria vyberu dopravnych sluzieb podl'a dolezitosti

Kriteria Vy,beru dodacie e.l ektron} Zaca | enova komplexnost’ | rychlost’ |velkost’ doraz doéraz na
dopravnych odmienk informécii a hladina onuk reprav rizika Na | ekologi
sluzieb P Y| dokladov P Y prepravy etiku gl
Priemerné
hodnotenie a8 3n 4,32 4,03 4,35 391 | 3847 | 3,62
Vysvetlivky: .... prvé tri najdolezitejsie kritéria .... najmenej dolezité kritérium

Zdroj: Spracované autorkou

Ako vyplyva z tabulky 22, za najdolezitejSie kritérium (najvyssSie ohodnotenie 4,56
z 5) povazuju respondenti dodacie podmienky. V naSom ponimani dodacie podmienky
(podla INCOTERMS 2010) predstavujit komplexnu charakteristiku povinnosti
predavajiceho a kupujiceho, ktoré suvisia s dodavkou a prevzatim tovaru. Dodacie
podmienky predstavuju dolezita sucast’ kipnej zmluvy. Druhym vyznamnym faktorom je
rychlost’ prepravy a nésledne, S malym rozdielom, je cenova hladina. Podl'a ddlezitosti, na
Stvrtom mieste nasleduje kritérium komplexnost ponuky. Dalej je to velkost' rizika,
elektronizacia informacii a dokladov a doraz na ekologiu. Najmenej dolezité kritérium pre
respondentov bol doraz na etiku.

Rovnakou metédou sme spracovali aj otazku €. 15 ,V ¢om vidite najvicsie
prekazky vyuzivanie riecnej dopravy po Dunaji?“. Subjekty hodnotili 8 kritérii v rozpati od
1 — najmenej dolezZité, po 5 — najviac dolezité. Kritérium s najvyS$$im hodnotenim bolo
povazované za najvacsiu prekazku.

Z nasich vypoctov vyplyva, Ze za najvacsiu prekazku nevyuZzivania rienej dopravy
po Dunaji povazuju respondenti nizku rychlost’ prepravy. Druha vyznamnd prekazka je
podl'a dopytovanych subjektov pouZzivanie Specifickych jednotiek prepravy ( napr. TEU
kontajnery). Dalsim délezitym, pre firmy negativnym faktorom je fakt, Ze vodna doprava
nie je dostatoéne prepojena na iny druh dopravy. Za najmenSiu prekazku vyuZivania

vodnej dopravy povazovali respondenti cenu za poskytované dopravné sluzby v riecnej
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doprave asrovnakym priemernym hodnotenim 3,09 aj nevyuzivanie modernych IT

technologii a elektronizaciu sluzieb. Vysledky su zhrnuté v tabul'ke 23.

Tabulka 23: Hodnotenie prekazok nevyuzivania rie€nej dopravy po Dunaji

Priemerné | Poradie Priemerné | Poradie

Kritérium hodnotenie | kritérii Kritérium hodnotenie | kritérii
nizka

nedostatocna spolahlivost’ a

informovanost’ 3,56 5 flexibilita 3,44 6
nizka rychlost’

zla dostupnost’ 3,62 4 prepravy 3,94 1
Specifické

neprepojenost’ jednotky

na iny druh prepravy

dopravy 3,79 3 (TEU) 3,85 2
nevyuZivanie
modernych IT

cena za technologii a

poskytované elektronizacia

sluzby 3,09 7 sluZieb 3,09 8

Vysvetlivky: .... prvé tri najdolezitejsie kritéria .... najmenej dolezité kritérium

Zdroj: Spracované autorkou

V d’alSom kroku sme pomocou neparametrickej metody, Wilcoxonovho testu
analyzovali, €1 existuje Statisticky vyznamny rozdiel medzi dvoma parametrami a to
konkrétne vzajomny vztah medzi najvyznamnej$im kritériom dopravnych sluZieb (otdzka
¢. 11), ktorym st dodacie podmienky a jednotlivymi prekdzkami vyuZivania rie¢nej
dopravy (otazka €. 15). Analyzou v programe Statgraphics sme dostali maticu kritérii, na
zaklade ktorej sme ziskali koeficient korelacie. Jeho hodnota urcuje tesnost’ vzt'ahu medzi
jednotlivymi veli¢inami. Plati, ze ¢im je koeficient korelacie vyssi, tym silnejSia je vdzba
medzi danymi kritériami. P- value (p hodnota) sluZzi na zistenie, ¢i nami ziskany udaj ma
Statisticky vyznamnu hodnotu (najvyznamnejSie su udaje, ktorych p- hodnota sa priblizuje
nule).

Tabulka 24 vyjadruje vzdjomné vztahy medzi sledovanymi kritériami. Na zéklade
hodnoty koeficientu korelacie sme zistili, Ze najtesnej$i vztah je medzi dodacimi
podmienkami (v naSom vyskume ide o paritu podla INCOTERMS 2010) a dostupnostou

sluZieb riecnej prepravy. Dostupnost’ chapeme z hl'adiska infrastruktary.
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Tabulka 24: Koeficient korelicie medzi dodacimi podmienkami a prekazkami

vyuZivania rienej dopravy

dostup- | informo- prepoje-
nost’ vanost’ nost’

kritéria |cena rychlost’ | Spec_jednotky ‘S};Zi,ahh_

koef.
korelacie [ 0,1689 | 0,3925 | 0,0896 |0,1577| 0,302 | 0,1289 0,1427 0,1603
p-value |[0,3396|0,0217 | 0,6141 [0,3731| 0,0826 | 0,4677 0,4206 0,3652
Vysvetlivky: .... najvicsia korelacia .... Najnizsia korelacia

dodacie podmienky

Zdroj: Spracované autorkou

Druhy najvyssi koeficient koreldcie poukazuje na vzdjomny vztah medzi dodacimi
podmienkami a prepojenostou. Ide o kritérium prepojenosti resp. nedostatocne;j
prepojenosti rie¢nej dopravy s ostatnymi druhmi dopravy (cestnou, zelezni¢nou, leteckou,
atd’.). Ostatné kritérid nevyuzivania rie¢nej dopravy (uvedené v tabulke) neboli vo
vyznamnom vzt'ahu s kritériom dodacie podmienky. Najmens$ia miera korelacie je medzi

dodacimi podmienkami a informovanostou.

Tabulka 25: Vztah ceny aetiky ako najddlezZitejSieho Kkritéria Kk prekazkam

vyuZivania rienej dopravy

Kritérium 1 2 3 4 5 6 7 8
Koef.

Cena | Korelacie | 3a18| 0565 | 0,31770,2398 | 0.564 | 04456 | 04233 | 0,4639

P-value 0,0246 | 0,0005 | 0,0671 | 0,172 | 0,0005 | 0,0083 | 0,0126 | 0,0057
Koef.

Etika | Korelacie |, 1374100994 |0,1731| 0,265 | -0,231 | 0,0629 | 0.3061 | 01676
P-value |0 4385| 0576 |0,3275|0.1306 | 01886 | 0,7238 | 0,0783 | 0,3433

v

Vysvetlivky: ... najvdcsia korelacia .... najnizsia korelacia

l.cena ako prekazka, 2. zla dostupnost, 3. nedostato¢na informovanost, 4. nevyuZzivanie IT
technologii, 5. nedostato¢na prepojenost, 6. nizka rychlost’ prepravy, 7. pouzivanie Specifickych
jednotiek, 8. spolahlivost’ rie¢nej dopravy.

Zdroj: Spracované autorkou

V tabul’ke 25 sme dali do vztahu tretie najvyznamnejSie kritérium vyberu
dopravnej sluzby cenu a najmenej dolezité kritérium etiku ku kritéridm povaZovanym za
prekaZzku vyuZzivania vodnej dopravy. Z hl'adiska ceny dosiahli rovnaky stupen korelacie

dve kritéria: zla dostupnost’ a nedostato¢na prepojenost. Najmens$i vzt'ah je medzi cenou
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a vyuzivanim resp. nevyuzivanim modernych IT technolégii. Vzdjomny vztah etiky
k vécsine ostatnych sledovanych kritérii sa nepotvrdil.

V d’alSom kroku sme prostrednictvom frekvencnej tabulky zistili vztah medzi
informovanost'ou subjektov o0 moznostiach vyuzitia rie¢nej dopravy a kolki z nich ju aj

vyuzivaju resp. nevyuzivaju.

Tabulka 26: Informovanost’ subjektov vo vzahu k pouzivaniu rie¢nej dopravy

vyuZivanie/ nie 4no celkom
informovanost’

dobra 9 3 12
26,47% 8,82% 35,29%

dostato¢na 1 0 1
2,94% 0,00% 2,94%

nedostato¢na 11 2 13
32,35% 5,88% 38,24%

vel’mi dobra 0 2 2
0,00% 5,88% 5,88%

Ziadna 5 1 6
14,71% 2,94% 17,65%

Zdroj: Spracované autorkou

Zo zistenych tdajov vyplyva, Ze hoci je viac ako jedna tretina respondentov dobre
informovana o moZnostiach vyuZitia riecnej dopravy, tri Stvrtiny z nich ju nevyuZzivaju.
Podobne, z celkového poctu respondentov, ktori nie st dostatoéne informovani ju
nevyuzivaji dve tretiny. VSetky velmi dobre informované subjekty rie€nu dopravu
vyuZivaju.

Rovnako sme analyzovali vztah medzi informovanostou subjektov a pouZivani

kombinovanej dopravy, ktorej sucast'ou je rie¢na doprava.

Tabul’ka 27: Informovanost’ subjektov 0 pouZivani kombinovanej dopravy

vyuZivanie/ : . Ik
informovanost’ nie ano cetkom

dobra 5 7 12
14,71% 20,59% 35,29%

dostato¢na 1 0 1
2,94% 0,00% 2,94%

nedostatoéna 8 5 13
23,53% 14,71% 38,24%

velPmi dobra 0 2 2
0,00% 5,88% 5,88%

Ziadna 4 2 6
11,76% 5,88% 17,65%

Zdroj: Spracované autorkou
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Po spracovani tUdajov sa dad skonstatovat, Ze medzi mierou informovanosti
a pouzitim kombinovanej dopravy existuje uz§i vztah ako tomu bolo Vv pripade
informovanosti a len rieénej dopravy. Z celkového poétu dobre informovanych subjektov,
viac ako polovica kombinovani dopravu vyuziva. Rovnako ju vyuzivaju aj vSetky vel'mi
dobre informované subjekty. Viac ako dve tretiny nedostato¢ne informovanych subjektov
tuto dopravu nevyuziva. Paradoxom je fakt, ze v pripade dostato¢nej informovanosti ju
nevyuziva ziadny dopytovany. Napriek zZiadnej informovanosti, jedna tretina subjektov

danu dopravu vyuziva.

4.5.2 Analyzy zaloZené na modeli transakénych nakladov

V roku 2013 vytvoril M. Minarik model TEAT, v ktorom pouzil model exportnej
ceny zpohladu strategického manazmentu. Tento model predstavuje ndstroj,
prostrednictvom ktorého je mozné kvantifikovat’, riadit’ a kontrolovat’ transakéné naklady.
Okrem toho poskytuje systematicky holisticky pohl'ad na chépanie transakénych nékladov
kombinujiice ekonomické teérie s praxou. Model na zdklade multifaktorovej analyzy (8
poloziek) transakénych ndkladov analyzuje meniacu sa Strukturu a vyznam jednotlivych
poloziek tychto nakladov v exportnej cene. lde o pomerne presny model, nakolko
vychadza z dat indexu Globalnej konkurencieschopnosti krajin (GCI ) s vyberom 143
krajin a hodnoty 1 TEU kontajnera podl'a metodiky Doing Business (DB) pri stanovenych
hodnotach 1TEU = 10 ton alebo 1TEU sa 20000 USD.

Aktualizaciou udajov za rok 2014 a vyberom panelu krajin podunajského regionu sme
ziskali podklady potrebné pre dalSiu analyzu. Prostrednictvom regresnej analyzy bola
vytvorena funkcia, ktord charakterizovala zavislost’ vysky jednotlivych nakladov (v nasom
pripade nakladov informacii) a vysky celkovych nakladov na export 1 TEU kontajnera,
matematicky vyjadrena rovnicou s nasledujicimi premennymi:

y =-91,574x + 2834,6

Premennd x predstavuje nezéavisla premennt, ktora zachytava v percentudlnom
vyjadreni ndklady informdcii. Premenna y je zavisld premennd a zachytdva celkové
naklady na export 1 TEU kontajnera (v USD). Sklon funkcie je zaporny z ¢oho vyplyva, ze
ak rastie podiel ndkladov informacii, celkové nédklady na export jedného kontajnera
klesaju. Musia pri tom platit’ podmienky ceteris paribus t.j. ostatné ndkladové polozky
zostavaju nezmenené. V praxi to teda znamena, Zze kvalitné informdcie a informacné

technologie predstavuji menSie riziko pri rozhodovani manazérov V pripade vzniku
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nepredvidanych situacii. Investicie v tomto pripade predstavuji naklady pozitivneho

charakteru. Nasledujuci graf predstavuje grafické znazornenie vyssie uvedenej funkcie.

Graf 11: Prispevok nakladov informacii k exportnym nakladom na 1 TEU (2014)
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Zdroj: Spracované autorkou aktualizaciou TEAT pre panelové krajiny

Z funkcie zavislosti nakladov informécii a celkovych transakénych néakladov
vyplyva, Ze ak by néklady informécii v ramci medzinarodnych obchodnych operacii boli 0
(hypoteticky) tak celkové transakéné naklady predstavuji sumu vo vyske 2834,6 USD. Pri
vyske nakladov informacii 1% by celkové naklady predstavovali Ciastku 3548,10 USD na
export 1 TEU.

Prinosom tohto modelu je schopnost’ vycislit' v percentudlnom (%) aj finanénom
(USD) vyjadreni hodnotu transakénych ndkladov na 1 TEU kontajner, pricom ide
0 kontajner exportovany na parite FOB v konkrétnom sledovanom obdobi a z konkrétnej
krajiny Na zaklade tejto metodiky sme vytvorili model transakénych ndkladov, ktory
definuje a urcuje povahu nakladovych poloziek, ktoré su sucastou exportnej ceny.

Charakteristické prvky modelu znazornuje tabulka . Ako vidiet’ na schéme,
model sa sklada zosi X aosi Y, pricom na obidvoch osiach su znazornené rovnaké
premenné. Ide o nédklady, ktoré tvoria Struktiru transakénych ndkladov. Ich vzajomny
vzt'ah je vyjadreny ¢iselne a aj matematickymi znamienkami +/-, ktoré predstavuju povahu
nakladov. Zaroven vyjadruje, ze ak vzrastie ndkladovéa polozka na osi X o 1%, ostatné

nakladové poloZzky na osi Y sa zmenia o X%.

117



Tabulka 28: Prvky modelu transakénych nakladov

Néklady na uzavretie a kontrolu kontraktu +
Finan¢né naklady -

Néklady rizik -

osY

Néklady informacii +
Néklady znalosti +
Néklady neetiky -
Néklady ekolédgie +

Néklady administrativy -

os X

Zdroj: Spracované autorkou

Po zozbierani aktualnych udajov sme =zostrojili podkladovi databdzu pre
kvantitativny vypocet vztahov medzi jednotlivymi polozkami v nami zadefinovanej
Struktare transakénych nakladov. Konkrétny postup ziskavania informacii a proces ich
spracovania je vysvetleny v Casti 3 Metodika prace a metédy skimania. Vzhl'adom na nase
hypotézy sa predmetom skiimania stali vztahy medzi ndkladmi informacii a ostatnymi
nakladovymi poloZzkami.

Pri analyze sme vychddzali zpovahy ndkladov, pricom pozitivnu povahu
jednotlivych nékladovych poloziek chapeme ako stav, ked’ rast tejto polozky spdsobi
zniZenie celkovych nékladov na export. Vychadzajic z modelu exportnej ceny, za polozky
pozitivnej povahy povazujeme v naSom vyskume naklady na uzavretic a kontrolu
kontraktu, naklady znalosti, ndklady informacii a naklady ekologie. Naklady s negativnou
povahou predstavuju tie naklady, ktorych rast v konecnom dosledku spdsobi ndrast
celkovych nakladov. V naSom pripade ide o finan¢né néklady, néklady rizik, ndklady
neetiky anaklady administrativy. Pre potreby nasho vyskumu sme d’alej analyzovali
vztahy medzi ndkladmi informécii (predstavuji ndklady pozitivnej povahy) a inych

nakladovych poloziek opacnej (negativnej) povahy.
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Graf €. 12: Vzajomny vzt'ah medzi nakladmi informacii a finanénymi nakladmi
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Zdroj: Spracované autorkou podl’a idajov GCI a DB, na zaklade metodiky M. Minarika.

Graf znazoriuje vplyv (a vyznam tohto vplyvu) ndkladov informécii na financné
naklady. Na osi x su zobrazené hodnoty nezéavislej premennej v %, os y zobrazuje hodnoty
premennej zavislej. Matematicky tato funkciu vyjadruje zépis: y = -0,562x + 17,272.

Téato funkcia popisuje ako sa menia finanéné ndklady v zavislosti od zmeny
vel'kosti nékladov informacii. Zo zapisu a sklonu funkcie vyplyva, Ze medzi danymi
polozkami ide o nepriamo umerny vzt'ah, teda ¢im vyssie st ndklady informacii, tym niZSie
st finan¢né naklady. Nasledujiica tabul'ka poskytuje prehlad ako sa zmenia finan¢né
naklady pri zvySeni nakladov informécii o jednotlivé percentd. V konkrétnom vyjadreni,
pri nékladoch informacii 0%, je vyska financnych nakladov 17,272% z celkovych
nakladov. Kazdé dodatocné 1% nékladov informacii sposobi pokles finanénych nakladov

0 0,562%. Zvys$né % sa odrazia na zmene ostatnych poloziek v modeli.

Tabul’ka 29: Prehl’ad vplyvu zmien nakladovych poloziek (NI a NF)

Naklady informacii (%) Financné naklady (%)

0 17,272
1 16,71
10 11,652

Zdroj: Spracované autorkou
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Graf 13: Vzajomny vzt’ah medzi nakladmi informacii a nakladmi administrativy
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Zdroj: Spracované autorkou podl'a udajov GCI a DB, na zaklade metodiky M. Minarika.

Graf znazoriuje vplyv (a vyznam tohto vplyvu) ndkladov informacii na naklady
administrativy. Na osi x s zobrazené hodnoty nezéavislej premennej v %, os y zobrazuje
hodnoty premennej zavislej. Matematicky tuto funkciu vyjadruje zéapis: y = -1,3652x +
33,779.

Tato funkcia popisuje ako sa menia nadklady administrativy v zavislosti od zmeny
vel'kosti nékladov informacii. Zo zapisu a sklonu funkcie vyplyva, Ze medzi danymi
polozkami ide o nepriamo imerny vzt'ah, teda ¢im vysSie st ndklady informaécii, tym niZSie
st naklady administrativy. Nasledujuca tabulka poskytuje prehl'ad ako sa zmenia ndklady
administrativy pri zvySeni nakladov informacii o jednotlivé percentd. V konkrétnom
vyjadreni, pri nakladoch informacii 0%, je vySka ndkladov administrativy 33,779%
z celkovych nakladov. Kazdé dodatocné 1% ndakladov informacii spdsobi pokles
finan¢nych nakladov o 1,3652%. Zvys$né % sa odrazia na zmene ostatnych poloziek

v modeli.

Tabul'ka 30: PrehPad vplyvu zmien nakladovych poloziek (NI a NA)

Naklady informacii (%)

Naklady administrativy (%)

0 33,779
1 32,4138
10 20,127

Zdroj: Spracované autorkou
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Graf 14: Vzajomny vzt’ah medzi nakladmi informacii a nakladmi rizik
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Zdroj: Spracované autorkou podl'a udajov GCI a DB, na zaklade metodiky M. Minarika.

Graf 14 znazornuje vplyv (a vyznam tohto vplyvu) nakladov informacii na naklady
rizik. Na osi x st zobrazené hodnoty nezéavislej premennej v %, os y zobrazuje hodnoty
premennej zavislej. Matematicky tato funkciu vyjadruje zapis: y = -1,3387x + 31,017.

Této funkcia popisuje ako sa menia naklady rizik v zavislosti od zmeny velkosti
nakladov informacii. Zo zapisu a sklonu funkcie vyplyva, Ze medzi danymi poloZkami ide
0 nepriamo umerny vztah, teda ¢im vysSie su ndklady informécii, tym nizSie st naklady
rizik. Nasledujica tabulka poskytuje prehl'ad ako sa zmenia néklady rizik pri zvySeni
nakladov informacii o jednotlivé percentd. V konkrétnom vyjadreni, pri nakladoch
informacii 0%, je vyska nakladov rizik 31,017% z celkovych ndkladov. Kazdé dodatocné
1% nékladov informacii spdsobi pokles finanénych nékladov o 1,3387%. Zvysné % sa

odrazia na zmene ostatnych poloziek v modeli.

Tabul’ka 31: PrehPad vplyvu zmien nakladovych poloziek (NI a NR)

Naklady informacii (%) Naklady rizik (%)
0 31,017
1 29,6783
10 17,63

Zdroj: Spracované autorkou
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Graf 15: Vzajomny vzt'ah medzi nakladmi informacii a nakladmi neetiky
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Zdroj: Spracované autorkou podl'a udajov GCI a DB, na zaklade metodiky M. Minarika.

Graf 15 znazornuje vplyv (a vyznam tohto vplyvu) nakladov informacii na naklady
neetiky. Na osi x st zobrazené hodnoty nezavislej premennej v %, os y zobrazuje hodnoty
premennej zavislej. Matematicky tato funkciu vyjadruje zapis: y = -2,2731x + 50,834.

Této funkcia popisuje ako sa menia naklady neetiky v zavislosti od zmeny velkosti
nakladov informacii. Zo zapisu a sklonu funkcie vyplyva, Ze medzi danymi poloZkami ide
0 nepriamo umerny vztah, teda ¢im vysSie st naklady informacii, tym nizSie st naklady
neetiky. Nasledujuca tabul'ka poskytuje prehl'ad ako sa zmenia ndklady neetiky pri zvySeni
nakladov informacii o jednotlivé percentd. V konkrétnom vyjadreni, pri nakladoch
informacii 0%, je vySka ndkladov neetiky 50,834% z celkovych nakladov. Kazdé
dodato¢né 1% nakladov informacii spdsobi pokles finanénych nakladov o 2,2731%.

Zvy$né % sa odrazia na zmene ostatnych poloziek v modeli.

Tabul’ka 32: PrehPad vplyvu zmien nakladovych poloziek (NI a NN)

Naklady informacii (%) Naklady neetiky (%)
0 50,834
1 48,5609
10 28,103

Zdroj: Spracované autorkou

122



Vsetky vysSie uvedené analyzy vedu k zdveru, ze zvySovanie ndkladov na
informdcie vedie k znizovaniu ostatnych nakladovych poloziek negativnej povahy. Tento
zaver sa da aj logicky vysvetlit nakol’ko predpokladom pre dokonalt pripravu exportnej
obchodnej operacie je prave ziskavanie, spracovanie a vytvorenie kvalitnej informacnej
bazy, spolu so schopnostou transformovat’ ju na znalosti. Tieto procesy predstavuju

investicie do ziskavanie tychto informécii a teda predstavuju nakladovu polozku.

4.5.3 Overovanie hypotéz

X2 Hypotéza 1: Investicie do informacnych technologii sa prejavia znizenim
financnych ndkladov (v ramci Struktury transakcnych nakladov) co sa pozitivne prejavi v
zvySeni pridanej hodnoty v exportnej cene unifikovanej prepravnej jednotky ndkladnej
vodnej dopravy.

Na zéklade nami vykonanych analyz sa potvrdilo, Ze z hladiska transakénych
nakladov existuju dva zakladné aspekty konkurencieschopnosti. Vychadzajuc z modelu
exportnej ceny, jednym z aspektov je samotnd hodnota jednotlivych néakladovych
poloziek. Druhym parametrom je vzajomny vztah tychto ndkladovych poloziek
(ovplyvneny ich pozitivnou alebo negativnou povahou).

V nasej praci sme vychddzali zudajov 8 skimanych nakladovych poloziek,
ktorych celkovd hodnota predstavovala 100%. V ramci danej Struktury exportnej ceny
plati, Ze zniZenim vyznamu negativnych nédkladovych poloZiek sa zvysi vyznam tych
pozitivnych (a naopak). Vysledkom tohto vzajomného vzt'ahu bude v kone¢nom dosledku
pokles transakénych nakladov na export o sa premietne vo fakturovanej exportnej cene.

Tato hypotézu sme overovali prostrednictvom regresnej a korelacnej analyzy na
zéklade udajov Siestich vybranych krajin dunajského regionu ziskanych z celosvetovo
uznavanych indexov: Indexu globalnej konkurencieschopnosti a Doing Business. Na
zaklade ziskanej funkcie sme zistovali vzajomny vztah resp. zavislost’ ndkladovej polozky
naklady informacii, ako nezavislej premennej a finanénych nakladov, ako premennej
zavislej. Zo sklonu funkcie vyplyva, Zze medzi tymito polozkami je vztah nepriamo
umerny. To znamend, Ze kazdé dodatocne vynalozené 1% nakladov informacii sa prejavi
V zniZzeni nakladov finanénych o zaokrihlene 0,56% (ako % z celkovych nakladov na
export). Celkové naklady na export podla DB (2014) predstavuju 1500 USD na 1 TEU
kontajner, ¢o pri vynalozeni 1% nékladov informacii v hodnotovom vyjadreni predstavuje
znizenie finan¢nych nakladov o % sumu 8,40 USD (zaokruhlene).

Na zéklade vyssie spominanej analyzy potvrdzujeme hypotézu 1.
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<> Hypotéza 2: Zvysenie pridanej hodnoty v exportnej cene unifikovanej
prepravnej jednotky ndkladnej vodnej dopravy zvysi zdujem subjektov o tento druh
dopravy.

Na zaklade vysledkov analyz zaloZenych na modeli transakénych nékladov sme
matematicky dokdzali, Ze zvySovanim nakladovych poloziek pozitivnej povahy (patria sem
naklady informacii, ndklady na uzavretie a kontrolu kontraktu, nédklady znalosti a naklady
ekologie) exportnej ceny na 1 TEU sa znizuju nakladové polozky negativneho charakteru
(financné naklady, naklady rizik, ndklady neetiky a naklady administrativy). Tento rozdiel
predstavuje potencial zvySovania pridanej hodnoty v exportnej cene.

Otazkou vsak zostava, Ci toto zvySenie pridanej hodnoty na 1 TEU vo vodnej
doprave je dostatocne vel'ké na to, aby subjekty pdsobiace na trhu a vyuzivajice dopravné
sluzby, zvysili svoj zaujem prave o vodni dopravu. Odpoved’ sme ziskali analyzou
vysledkov dotaznikového prieskumu a to konkrétne odpovedami na otazky ¢. 11
,»Ohodnot’te kritéria dopravnych sluzieb podla dolezitosti“ teda ktoré kritérium povazuja
opytané subjekty za najdolezitejSie (Skala hodnotenia: 1 — najmenej dolezité, 5 —
najdolezitejSie), a €. 15 ,,V ¢om vidite najvacsie prekdzky vyuzivanie riecnej dopravy po
Dunaji?* kde subjekty hodnotili 8 kritérii (Skala hodnotenia: 1 — najmenej dolezité, 5 —
najdolezitejSie). Kritérium s najvys§im hodnotenim bolo povaZzované za najvacsiu
prekazku.

Podl'a vysledkov naSho prieskumu vyplyva, Ze viac ako tri Stvrtiny respondentov
nevyuziva vodni dopravu nikdy. ZvySna jedna Stvrtina subjektov je rozdelena na
vyuzivanie obcas (13%), vel'mi Casto (6%) a vzdy (4%).

Napriek tomu, ze 41% respondentov umoziiuje charakter ich Cinnosti pouZivat
kombinovant dopravu s pouZzitim vodnej, dve tretiny zZ nich ju nevyuZzivaju nikdy. Vzdy ju
vyuziva len 7%.

Cena (v nasom pripade fakturovana exportna cena) je v poradi az tretim
najdodlezitejSim kritériom vyberu dopravnych sluzieb.

Z hladiska vnimania prekazok vyuZzivania vodnej dopravy respondenti povazovali
cenu za poskytované dopravné sluzby v riecnej doprave a nevyuZivanie modernych IT
technoldgii za naymenej dolezité kritérium.

Zo zisteni vyplyva, ze cena za sluzby (v naSom pripade fakturovana exportna cena)
nezohrava vyznamnu tlohu pri rozhodovani sa subjektov 0 druhu pouzivanej dopravy ¢im

nepotvrdzujeme hypotézu 2.
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<> Hypotéza 3: Zvysenie informovanosti subjektov o moznostiach vyuzivania
vodnej dopravy zvysi zaujem tychto subjektov o jej pouzivanie.

Overenie tejto hypotézy sme realizovali prostrednictvom otazky v dotaznikovom
prieskume. V 14. otazke oslovené subjekty odpovedali na mieru informovanosti
0 moznostiach vyuzitia vodnej dopravy. Viac ako jedna tretina (38%) dopytovanych bola
na zdklade vysledkov nedostatocne informovana o moznostiach vyuzivania riecnej
dopravy. Druhd tretina (33%) si mysli, Ze je dobre informovana. Az 17% subjektov si
mysli, Ze nemd Ziadne informacie. Za dostatocne a vel'mi dobre informovanych sa
povazuje spolu 12% subjektov.

Napriek tomu, ze viac ako jedna tretina respondentov je dobre informovana
0 moznostiach vyuZivania rie¢nej dopravy, az tri Stvrtiny z nich ju nevyuZziva.

Na zéklade tychto zisteni mdZeme skonStatovat’, Ze informovanost’ nepredstavuje
dolezity faktor pri vyuzivani vodnej dopravy a preto sa hypotéza 3 nepotvrdila.

X2 Hypotéza 4 . ZvySenie zdujmu subjektov o export po Dunaji prinesie
pozitivny efekt na rast regionu Dunaja.

Tato hypotézu sme overili prostrednictvom teoretickych pristupov ku
konkurencieschopnosti a rastu jednotlivych ekonomik resp. regionov, v zmysle znalostnej
ekonomiky. Krajiny v dnesnom globalizovanom svete plnom turbulencii nielen na
finan¢nych trhoch, ale aj na dopravnom a logistickom, st natené hl'adat’ iné moznosti ako
ustat’ v konkurencii s ostatnymi ekonomikami. Povodné tradi¢né zdroje konkurenc¢nych
vyhod (ako napriklad cenovéa konkurencieschopnost’) sa z dlhodobej perspektivy stavaji
menej vyznamné resp. vycerpatelné. Do popredia sa dostavaju nové formy konkurenéného
boja na trhoch kde ako priklad modZeme uviest zavadzanie poznatkov znalostnej
ekonomiky.

Charakteristickou ¢rtou zahranicného obchodu Slovenska je vysokd otvorenost’
ekonomiky. Slovensko patri medzi najotvorenejiie krajiny v ramci EU. Za posledné
obdobie prevlada rastaci podiel vyvozu na tvorbe HDP (189% z HDP v 2013). Okrem
narastu exportnych obchodnych operacii, pozitivny je aj zvySeny prilev priamych
zahrani¢nych investicii a disponibilnd priemyselné infraStruktara. Z charakteristiky regionu
(Cast’ 4.2) vyplyva, ze zvySovanie exportu resp. exportnej vykonnosti prostrednictvom
akéhokol'vek druhu dopravy ma pozitivny vplyv na rast regionu a vV konecnom dosledku aj

samotnej ekonomiky. Na zaklade tohto faktu potvrdzujeme hypotézu 4.
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5 Diskusia

Zaklad predkladanej prace vychadza na jednej strane zo Struktary, variability
a celkového chéapania transakénych nakladov, ktoré v naSom ponimani predstavuju jeden
z hlavnych determinantov tvorby pridanej hodnoty v exporte resp. v exportnej cene
tovarov. Na druhej strane stoja dostupné verejné infrastruktiry, v nasom vyskume
najmd dopravna infrastruktura, ktorej komplexnost, dostupnost’ a vyuziteInost
ovplyviiuje rozhodovanie ekonomickych subjektov o uskutocneni (alebo neuskuto¢neni)
obchodnej operacie. Tretim pilierom nasho vyskumu bol udrzatel’ny rast so zameranim sa
na dunajsky region. Ekonomicky rast chapeme ako schopnost’ individudlnej ekonomiky
alebo subjektu rast’ z dlhodobého hladiska. V ekonomickom raste sa odrdZza samotna
konkurencieschopnost’ danej ekonomiky a nasledne aj konkurencieschopnost’ exportu.

Rozhodujucim prvkom pri vybere metddy ziskavania, zberu a spracovania tidajov
bol model vyskumu (obrazok 8). Hoci jeho taziskom je pridand hodnota tvorena
jednotlivymi ukazovatel'mi vybranymi podla potrieb naSho vyskumu (néklady dodania, IT,
znalosti, etika aekologia), nemalu tulohu zohrava aj legislativa a makroekonomické
prostredie skiimaného regionu. V ramci Europskej tnie bolo schvalenych niekolko
vyznamnych stratégii s cielom zintenzivnit' a zefektivnit’ spolupracu zainteresovanych
krajin v oblasti dopravy, energetiky a zivotného prostredia. Medzi takéto stratégie patri aj
Stratégia EU pre dunajsky region EUSDR (The European Union Strategy for the Danube
Region), ktorda méa za Ulohu podporovat spoloénii zodpovednost’ jednotlivych krajin
regionu Dunaja za ich ekonomicky a spolo¢ensky rozvoj ale aj prirodné a kultarne
dedi¢stvo. Tento jednotny a koordinovany pristup umoziuje hl'adat’ a implementovat
efektivnejSie a nakladovo vyhodnejsie rieSenia spolo¢nych problémov. Zaroven dovoluje
naplno vyuzit obrovsky potencidl dunajského regionu. Participujuce krajiny maju
prostrednictvom projektov, zameranych na financovanie réznych oblasti, moznost’ ziskat’
finanéné prostriedky. Tieto investicie predstavuju d’al$i zdroj vytvarania pridanej hodnoty
a preto bolo v nasom vyskume potrebné brat’ tieto projekty do uvahy.

Eurdpska komisia si kladie za ciel’ podporit’ a posilnit’ konkurencieschopnu poziciu
vnutrozemskej ndkladnej lodnej dopravy v dopravnom systéme a ul'ahCit’ jej integraciu do
intermodalneho logistického ret'azca. Tato podpora je v stulade s koncepnymi materialmi,
ktoré boli prijaté na urovni EU. Medzi dolezité eurdpske strategické dokumenty patri

BIELA KNIHA, Eurdpa 2020 Stratégia pre inteligentny a udrzatelny rast, Dohoda AGR
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(European Agreement on Main International Traffic Arteries), Plan prechodu na

konkurencieschopné nizko uhlikové hospodarstvo do roku 2050.

V ramci Slovenska ide o stratégie ako napriklad Dopravna politika SR do roku
2015, Stratégia rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020, Koncepcia tizemného
rozvoja Slovenska (KURS), Partnerska dohoda Slovenskej republiky na roky 2014 — 2020,

Operacny program Integrovana infrastruktira 2014 — 2020 a iné.

Pri spracovavani databazy prostrednictvom regresnej a korelacnej analyzy sme
aktualizovali model transakénych nakladov zaloZeny na Strukture exportnej ceny. Medzi silné
stranky modelu patri moderné chéapanie transakénych nakladov, ktoré kombinuje ekonomické
tedrie s praxou a zaroven analyzuje meniacu sa Strukturu a vyznam jednotlivych nakladovych
poloziek v Struktire exportnej ceny. Tato Struktara je ,,jemnejsia“ priCom zohl'adiiuje povahu
nakladovych poloziek v zmysle pozitivnych a negativnych. Pozitivne predstavuju viacnasobny
investi¢ny charakter, negativne jednorazovy — vydavkovy charakter.

Medzi slabé stranky modelu patri fakt, Ze pri naSom vybere krajin dunajského regionu
dokaze len predpokladat’ vyvoj zmeny exportnej ceny vo vzt'ahu k analyzovanym krajinam. Aj
napriek poznatkom ziskanych ztohto modelu, nedokaZze redlne zniZovat alebo zvySovat
fakturovana exportni sumu. Casto ide o polozky ako napriklad etika &i ekologia, ktoré sa daja
kvantifikovat’ len prostrednictvom urcitych ukazovatel'ov. Medzi najvacsie rizika patri mozné
skreslenie vysledku viacndsobnou modifikéciou, pripadne zaokrithl'ovanim &isiel.

Z hl'adiska overovania hypotéz sa nadm potvrdili dve zo Styroch. Domnievame sa, Ze
Hypotéza 2 a Hypotéza 3 sa nam nepotvrdili pre odli$né ponimanie Struktury transakénych
nakladov nami dopytovanych spolo¢nosti. Problém vidime aj v ponimani pridanej hodnoty.
Na zéklade prieskumu sme prisli k zadveru, Ze za najdolezitejSie kritérium vyberu druhu
dopravy subjekty povazovali dodacie podmienky acenu. Je preto otazne, ako chapu
pridanti hodnotu exportéri. Zvicsa je jej ponimanie obmedzené iba na uctovnu hodnotu vo
forme fakturovanej ceny. Redlne by sa vSak mala pridand hodnota pre exportéra prejavit
v takej Struktire ndkladov, ktord mu pomoéze zostat’ konkurencieschopnym a udrZat’ si
kupujuceho aj v pripade vel'kej konkurencie na trhu.

Na zaklade naSich vysledkov, zoberme si situiciu, kde zmenou vyznamu polozky
naklady ekologie nepriamo cez naklady znalosti, prichddza aj k zmene pomerov ostatnych
nakladovych poloZiek v modeli. Tato zmenu je mozné kvantifikovat’ idajmi obsiahnutymi v
modeli. Ak sa naklady znalosti zvySia a nasledne sa tento rast prejavi v eSte intenzivnejSom
raste nakladov ekolégie (ide o pozitivne nékladové polozky), ddjde k rastu ostatnych

pozitivnych nakladovych poloziek (ndklady informacii a naklady na uzavretie a kontrolu
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kontraktu). Tento rast je zapriineny potrebou dodatocnych informécii a znalosti pri riadeni
tychto nakladovych poloziek a nasledne rastom investicii do dopravnej, znalostnej,
informacnej a zelenej infraStruktiry. Nérast ndkladov na uzavretie a kontrolu kontraktu je
zapri¢ineny narastom vstupov ako su ndklady znalosti a informécii, ale aj zmenou situdcie na
trhu, ktoré su potrebné zakomponovat’ do uzatvarania kontraktu. Ani v tejto situacii nemame
na mysli formuldrové kontrakty, uzatvaranie ktorych je sprevadzané minimalnymi nékladmi a
takmer Ziadnou pridanou hodnotou plynticou z exportného pripadu, ale komplexné kontrakty,
ktorych prinos spociva vo vysokej pridanej hodnote plynticej z exportnej operacie. Na druhej
strane vidime, ze prichadza k redukcii negativnych nakladovych poloziek (financné naklady,
naklady rizik, naklady neetiky a naklady administrativy). Zakladom pre zniZenie finan¢nych
nakladov pod vplyvom rastu nakladov ekologie cez znalosti je predpoklad, ze ak sa investuje
do znalosti, ktoré sa realizujii v praxi napr. cez rast investicii do infraStruktury, rastie aj
rychlost’ dodania, ¢im sa znizuji naklady na financovanie exportu, klesa riziko (néklady rizik),
znizuje sa pravdepodobnost’ neetického spravania inych ekonomickych subjektov (naklady
neetiky), ked’Ze sa redukuje Cas na export a redukuju sa aj naklady administrativy z dovodu
kvalitnejSieho prepojenia miesta dopytu s miestom ponuky.

Dal§im vyznamnym Ginitelom st naklady exportu. Nasledujuca tabulka poskytuje
prehl'ad informécii onami vybranych krajinach dunajského regionu aich poziciu za

posledné tri roky na zédklade Doing Business.

Tabulka 33: Poradie vybranych krajin dunajského regionu podP’a Doing Business

cezhranicné
obchodovanie/ naklady exportu
poradie v ramci krajin poradie UsD/kontajner
rok 2013 | 2014 | 2015 2013 |2014|2015(2013 (2014|2015
SR 46 49 37 98 108 | 71 (1560]1500(1525
Nemecko 20 21 14 13 14 18 | 872 | 905 | 1015
Rumunsko 72 73 48 72 76 65 |1485(1485( 1485
Madarsko 54 54 54 73 70 | 72 | 885 | 885 | 885
Rakusko 29 30 21 26 19 [ 19 |1090(1090( 1150
Bulharsko 66 58 38 93 79 | 57 |1551(1375]1375

najlepsie hodnoty v ramci krajiny za sledované obdobia

najlepsie poradie v porovnani vsetkych krajin v 2015
Zdroj: Spracované autorkou podl'a DB

Ako priklad sme si vybrali krajiny, ktorych spolo¢ny menovatel’ je rieka Dunaj.

Ako vyplyva z tidajov v tabulke, najlepsiu poziciu v roku 2015 v ramci vybranych krajin
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ma Nemecko, ato nie len vcelkovom poradi krajin, ale aj v poradi cezhrani¢ného
obchodovania. Hoci si Slovensko za skumané obdobie neustale vylepsuje poziciu v poradi
krajin, postup zo 49. miesta podl'a DB 2014 na 37. (DB 2015), stale mame najvyssie
naklady exportu na 1 TEU kontajner — 1525 USD. Naopak, Mad’arsko s dlhodobo
miesto), avSak v poslednom obdobi sa zhorSila jeho pozicia v ukazovateli cezhrani¢né
obchodovanie (zo 70. miesta na 72.). Z danych faktov sa domnievame, ze vyznamnym
prvkom ovplyviiujucim exportni cenu vo vodnej doprave nie je samotna vyska nakladov
na 1 TEU kontajner, ale rozlozenie jednotlivych nakladovych poloziek tak ako sme ich
charakterizovali v modeli transakénych nakladov.

Teoreticky prinos predkladanej dizertacnej prace spociva v ucelenom vymedzeni
suvislosti medzi transakénymi ndkladmi, ktoré na jednej strane tvoria Struktiru exportnej
ceny a na druhej strane poskytuju priestor pre vytvaranie pridanej hodnoty prostrednictvom
ich povahy (pozitivna anegativna). Vychadzajuc =z teoretickych  poznatkov
intituciondlnych,  kontraktacnych  teérii  ateorii  transakénych  ndkladov a
konkurencieschopnosti sme posudzovali ekonomicky rast a infraStruktiry.

Za prakticky prinos povazujeme vysledky primarneho prieskumu, ktory bol
zamerany na vybrané aspekty jednak vSetkych druhov dopravy anasledne na
charakteristiku determinantov vyuzivania resp. nevyuzivania vodnej dopravy. Rovnako
prinosné bolo aj aktualizovanie modelu transakénych nakladov a jeho aplikacia na panel
nami vybranych krajin.

Konfrontaciou teoretickych a praktickych poznatkov sme konkretizovali vzt'ah
medzi udrZatelnym ekonomickym rastom, verejnou infraStruktirou a eur6pskymi
iniciativami na rozvoj dunajského regionu, ktoré okrem institucionalnej a programovej
zakladne a poskytuju finanénu bazu na realizaciu jednotlivych projektov.

Teoretické a praktické poznatky spracované a zhrnuté v predkladanej praci
poskytuju podkladovu bazu pre hlbSie skiimanie problematiky transakénych nékladov v

exportnej cene, so zvlaStnym zameranim na export prostrednictvom vodnej dopravy.
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Tabulka 34 : SWOT analyza rie¢nej dopravy dunajského regionu

silné stranky

slabé stranky

priamy pristup k eurépskemu dopravnému koridoru VII
(Dunaj — Mohan — Ryn)

ekologickejsi sposob dopravy

podpora prostrednictvom eurdpskych projektov

obnoveny potencial vdaka rekonstrukcii Zeriavu
v pristave Bratislava

spolahlivost dodania v dohodnutom ¢ase (Ziadne
dopravné zapchy, necakané zdrzania)

nizSie naklady na ochranu Zivotného prostredia

nizSie ndklady na rozvoj a udrzbu infrastruktary

doprava "na mier" - mozZnosti prepravy roznych druhov
tovaru...sypké, tekuté, kontajnerové, Roll on/ Roll off

preprava nadrozmerného tovaru, velkoobjemové a
velkotondazne plavidld

obmedzend plavebna draha pre kontajnerovu
dopravu

tovar v rezime tranzit - Ziadna manipulacia

v pristavoch

nedostavané vodné dielo Gabcikovo — Nagymarosz

len 13% vyufZitie prepravnej kapacity v tonach

len 20% vytaZenost pristavu Bratislava
slabd informovanost verejnosti

nedostato¢na prepojenost na iny druh dopravy

konkurencia zahrani¢nych pristavov

prilezZitosti

rizika

vodna doprava ako prioritny ciel eurdpskych iniciativ

prepojenie na more

nevyuZita prepravna kapacita

dlhodobo neudrzatelnd dopravna situdcia na ceste

modernizacia infrastruktury, lodného parku

zavadzanie kontajnerovej dopravy do vnutrozemia

intermodalita a multimodalita
lokalizacia priemyselnych podnikov

zvySovanie kvality, bezpecénosti a spolahlivosti dopravy
na baze inteligentnych dopravnych systémov

zvySovanie kvality, bezpecénosti a spolahlivosti dopravy
na baze inteligentnych dopravnych systémov

povodne

mozné hrozby narusenia ekosystému Dunaja pri
zvySeni prepravnej kapacity

znecistovanie prostredia odpadmi z lodi

nedostatoc¢na vzdelanost, absencia skoly na
pripravu ludi pre pracu v pristavoch

napriek investovaniu do IT technoldgii firmy a
spoloc¢nosti zohladnuju tradi¢né komparativne
vyhody ako je cena a ¢as

Zdroj: Spracované autorkou
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Zaver

Vplyvom globalizdcie sa menia aj kritéria konkurencieschopnosti. S cielom
vyuzivat konkurencnu vyhodu prostrednictvom nizSich nakladov jednotlivé subjekty
medzinarodného obchodu rozsiruju geograficky priestor svojich aktivit, ¢im rastie rozsah
konkurencie Vv celosvetovom meradle. Do tzadia sa dostava klasické ponimanie
konkurencieschopnosti, ktoré sa zakladalo na komparativnych vyhodach. Sucasny trend
charakterizuje schopnost” konkurovat v celosvetovom meradle prostrednictvom zmien
spojenych s technologickou revoltciou a inovaciami, vd’aka ktorym sa prekonavaju ¢asové
obmedzenia, znizuju sa vyrobné, dopravné a transakéné naklady. Globalizacia zasahuje aj
do delby prace, ktora postupne spajala jednotlivé formy az sa vytvorila globalna del'ba
prace. Dolezity prvok je globalizdcia vo financnej oblasti, kde nastiva efektivnejSia
alokacia finan¢nych zdrojov, rychlejSie uskutoc¢iiovanie finanénych operacii, znizovanie
transakénych nékladov a vyuzivanie informaénych a telekomunikaénych prostriedkov.
Vplyvom globalizécie sa realizovali aj vyznamné institucionalne zmeny, prostrednictvom
ktorych sa meni funkcia, postavenie a vzt'ah jednotlivych ekonomickych subjektov (najmi
TNK, $tat). Zaroven sa vytvara a stupniuje globdlna konkurencia — hyperkonkurencia. Ta
zvySuje tlak na kvalitu arychlost’ adapta¢nych procesov jednotlivych podnikatel'skych
subjektov a narodnych ekonomik s cielom ziskania a udrzania konkurencieschopnosti.

Slovensko ako také nedisponuje potrebnym mnozstvom finanénych prostriedkov,
ale vd’aka sucasnej politike Eurdpskej Unii mame velku Sancu dobudovat a zlepsit
doterajSiu infraStrukturu najmi vd’aka financnej podpore prostrednictvom Strukturdlnych
fondov. Preto potrebujeme predkladat’ také projekty, na zdklade ktorych bude mozné tieto
fondy cerpat. AvSak samotna vystavba pre zvladnutie zvySujicich sa prepravnych
vykonov cestnej dopravy nesta¢i. Nevyhnutnostou sa stavaju inteligentné dopravné
systémy a vzdelavanie vodiCov cestnej ndkladnej dopravy s cielom eliminovat’ nepriaznivé
dopady zvySovania vykonov cestnej nakladnej dopravy na bezpe¢nost’ cestnej premavky a
zivotné prostredie. Pozornost’ treba obratit’ aj na budovanie kontrolného systému cestne;j
nakladnej dopravy (vaZenie vozidiel, kontrola technického stavu a upevnenia nékladu,
plnenie poziadaviek jednotlivych dohdd atd’.) az po vystavbu multifunkénych kontrolnych
bodov pri frekventovanych pozemnych komunikaciach.

V sucasnom globalizovanom svete, prepajanie vykonnych ¢innosti logistiky s jej

manazérskymi Cinnostami predstavuje spdsob akym moézu jednotlivé subjekty uspiet
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Vv hospodarskej sut'azi. Spolo¢nosti operujice na medzinarodnych trhoch dnes celia vyzve,
kde v situdcii pri pomerne nizkych a stale klesajucich nakladoch vynakladanych na
dosiahnutie vysokych a stale rasticich trzieb z predaja produktov a sluzieb je treba hl'adat’
nové sposoby zvysSovania konkurencieschopnosti.

Daldim z dolezitych predpokladov zlepSovania konkurencieschopnosti Slovenska
vo vztahu k doprave a logistike je budovanie kvalitnej infrastruktiury. Vzhl'adom na urcita
obmedzenost’ infrastruktiry, bez implementécie patricnych opatreni sa bude tato situdcia
nad’alej zhorSovat’ a tym negativne vplyvat’ na konkurencieschopnost’ nielen nasej krajiny
ale z celkového hladiska aj Europy. Na prekonanie sucasnych problémov je potrebné
nielen budovat nové verejné infraStruktiry adopravné siete, ale hlavne vyuzit
a optimalizovat’ su€asny dopravny systém prostrednictvom vyspelych logistickych rieSeni.
Tie mozu zefektivnit' jednotlivé druhy dopravy anapoméhat kich ucinnejSiemu
kombinovaniu. Vdaka takémuto zefektivneniu moéze mensSie mnozstvo roznych
dopravnych prostriedkov (motorové vozidla, vagény, lode) prevazat objemovo vicsie
mnozstvo nakladu. Na Slovensku je nevyhnutné modernizovat nielen Zelezni¢né cesty, ale
najmd malo vyuzivané vodné cesty, urychlit vyvoj medzinarodnej prepravy po Dunaji
atesnejSie integrovat jednotlivé systémy aj s vyuzitym nakladnej leteckej dopravy.
Optimalne vyuZitie zdrojov je mozné dosiahnut’ prostrednictvom komodalit, ktoré
predstavujii  pouzivanie rozdielnych druhov dopravy ¢i uz samostatne alebo vich
kombinécidch.

Vyvoj nakladnej dopravy ovplyviiuji vyznamnou mierou najma trendy v oblasti
skladovania materialov a tovarov, napr. Just-in-time (JIT). Cielom JIT je to, aby sa
premiestnenie produktov a materialov realizovalo v nalezitom ¢ase a v pozadovanej
kvalite, a teda aby naklady na skladovanie boli o najnizsie. Casové senzitivnost’ prepravy
produktov tak nepriaznivo ovplyviluje vyvoj nékladnej lodnej dopravy, ked’Ze transport po
vodnej ceste trva dlhSie ako po Zelezni¢nej trati alebo po cestnej sieti a je ovplyvilovany
ro¢nou sezonnost’ou (premenlivy vodostav, povodne, l'adochod atd’.).

Priaznivo na vyvoj vnutrozemskej nakladnej lodnej dopravy bude i nadalej
vplyvat propagacia tohto druhu dopravy zo strany EU, najmi z ddévodu nizkeho
ekologického dosahu arozvoja intermodalnych kapacit, no na druhej strane sa ako
negativum nachéadza nizka prepravna rychlost’ a zdsadné nedostatky v infrastruktare a v
splavnosti vodnych koridorov, ktoré¢ obmedzuju vyuzite'nost’ lodnej nédkladnej dopravy v

JIT logistickych retazcoch.
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Rozvoj dopravnej infraStruktary treba realizovat’ s priamym napojenim na nosné
dopravné koridory (cestna, zelezni¢na, vodna napr. aj kompy cez Dunaj, letecka, prip.
cyklotrasy). Dobudovanie dopravnej infrastruktiry v regionoch, vytvaranie synergickych
efektov splaviiovanim pritokov Dunaja, vystavba a rekonstrukcia verejnych pristavov na
Dunaji a jeho splavnych pritokoch so zretelom na zlepSenie medzinarodného a
regionalneho prepojenia by sa mali stat’ podpornymi, avSak nevyhnutnymi opatreniami,

ktoré umoznia dosiahnut’ komplexnu konektivitu dunajského regionu.
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