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EDITORIAL

Mili nasi Citatelia,

Zastdvame nazor, ze ziadne hospodarskopolitické rozhodnutie neméa padnut bez predchadzajtcich
analyz a prognoéz. Je len prejavom profesionalizmu Statnej spravy, ak si zadd vypracovanie takychto
podkladov aj v akademickej sfére. A pravdaze, akademicka sféra by mala byt pripravena takéto vyzvy
prijat. V téme cisla prindsame nahl'ad do dvoch studii, ktoré na Narodohospodarskej fakulte vznikli
pre potreby Ministerstva dopravy a vystavby SR. Ide o tému zriad'ovania ¢i nezriad'ovania narodnych
dopravcov. Téma, ktorej sa v médiach uslo vel’a pozornosti a vel'a povrchnych komentarov. Mali sme
ambiciu preskimat to dosledne. Prestudovat’ mozné aj nemozné alternativy, urobit’ odhady, modely a
prepocty. Az potom posudit. Vysledok tohto snazenia ma na stole decizna sféra, tu prindsame aspon
vybrané Casti - kratke zhrnutia.

Hortcou témou stcasnych ekonomickych debat je trh prace: existuju tak obavy zo stale viditeI'nejsicho
nedostatku pracovnych sil aj otazky ohl'adne povahy budicej zamestnanosti. V sekcii »Aktuality” sa
prispevky venuju takymto témam. V »Zaujimavostiach“ sa docitate, ako to vyzera s konvergenciou,
ak sa trochu vylepsi metodika jej vykazovania. A prindsame aj pohl'ad na to, ako v krajinach V4 po 15

rokoch ¢lenstva nazerame na Eurdpsku tniu.

Vdaka za vsetky konstruktivne pripomienky a ndmety.

Rarnol Morvay
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Hrozi ndm budiicnost bez prdce?

Matej Vitalos
KHP, NHF, EUBA

V poslednych rokoch bolo publikovanych mnozstvo studii, cldnkov a vo verejnom
priestore prebieha neprehliadnutelnd diskusia o negativnych a v mnohych pripadoch az
apokalyptickych dopadoch technologického pokroku v podobe industridlnych robotov,
umelej inteligencie a strojového ucenia na zamestnanost, rastiice nerovnosti v prijme
a bohatstve, a tym aj na politikii a spolocensku stabilitu. Ako velmi vdZna situdcia v
skutocnosti je? Hrozi ndm beziitesnd vizia budiicnosti bez prdce? Strucnym prehladom
literatury a upozornenim na existujiice obmedzenia pri interpretdcii autormi
odhadnutych dopadov automatizdcie sa snazime zodpovedat naformulované otdzky.

Na zaciatok pokladime za dolezité upozornit
na skutocnost, ze autori vsetkych studii,
ktoré si v tomto ¢lanku spominané, pracuju s
pojmom »technicka automatizovatelnost™. Nimi
odhadnuté dopady technologického pokroku
na trh prace tak neberd do uvahy ekonomické,
spolocenské a iné obmedzenia, ktoré su so
skuto¢nou implementaciou novych technologii
do praxe prirodzene spojené. Autori si tdto
skutocnost’ uvedomujui, upozornuju na nu a
uvadzaju aj dalsie obmedzenia, ktoré je pri
interpretacii vysledkov ich vyskumu potrebné
zohl'adnit. V zavere ¢lanku venujeme niekol’ko
odsekov prave tymto obmedzeniam.

Carl Frey a Michael Osborne (dalej »FO*)

Graf 1: Podiel pracovnej sily, ktord bude v najblizich desatroliach
vyznamne zasiahnutd technologickym pokrokom (Bruegel)
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Pramen: vlastné spracovanie na zdklade tidajov z Bruegel (2014).
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, oxfordski vyskumnici, publikovali v roku
2013 studiu, v ktorej odhaduju, zZe priblizne
47 % pracovnych miest v USA je do roku
2030 ohrozenych automatizdciou. Autori
implementovali novi a neobvyklt metodologiu,
kedy odhadli pravdepodobnost” automatizacie pre
vsetkych 702 zamestnani v americkej ekonomike.
Na zaklade tejto metodologie boli v nasledujtcich
rokoch odhadnuté podiely pracovnych miest
ohrozenych automatizaciou aj pre d’alsie krajiny.
Napriklad, v pripade Finska ide o hodnotu
35,7 %, v Norsku je takto ohrozenych 33 %
pracovnych miest, v Nemecku dokonca az 59 %,
¢o v pripade nemeckej ekonomiky predstavuje
18,3 miliéna pracovnych miest, ktoré mézu do
roku 2030 zaniknut v doésledku
automatizacie. Okrem spomenutych
studif, v ktorych autori odhaduju
vplyv technologického pokroku a s
nim spojenej automatizacie na trh
prace vzdy pre jednu konkrétnu
krajinu, a to prostrednictvom
detailnych tdajov o zamestnanosti,
sa o odhad pre vsetky ¢lenské krajiny
EU (okrem Cypru, Luxemburska
a Malty) pokusil aj bruselsky
ekonomicky think - tank Bruegel
(Grat 1). Tieto odhady st vypocitané

zdklade tudajov z databazy
sa teda predpokladat, zZe budd mene;j
presné a znacne skreslené.!

! Pri tomto tvrdeni vychddzam v predpokladu, ze
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V roku 2016 publikovala Organizicia pre
hospodarsku  spoluprdcu a rozvoj (dalej
»OECD®), studiu, v ktorej autori Melanie Arntz,
Terry Gregory a Ulrich Zierahn (dalej »AGZ*)
argumentujud, ze metodolégia pouzitda FO
nadhodnocujenepriaznivéddsledky automatizacie
pre trh prace, kedZe pracovné miesta, ktoré
su klasifikované FO ako »s vysokym rizikom
automatizacie®, zahfilaju aj také ¢innosti, ktoré
bude podl'a AGZ vel'mi niro¢ne automatizovat'.
Vyuzitim tejto metodolégie sa AGZ dopracovali
k vyrazne nizsim ¢islam ako stddie vychadzajice
z metodologie FO. Zaroven, v tejto studii sa
prvykrat objavuje odhad pre Slovensko, ktoré
je s 11 % stvrtou najohrozenejsou krajinou
z pohladu rizika zéniku pracovnych miest v
doésledku automatizécie. Graf 2 zobrazuje odhady
aj pre zvysnych 21 krajin OECD.

V priebehu minulého roka prispeli k sktimane;j
problematike viaceré dalsie studie. T4 od
poradenskej  spolo¢nosti  PwC  kombinuje
metodologie FO a AGZ, ktoré dopl'na vlastnym
algoritmom. Ich odhady automatizovatelnosti
pracovnych miest sa pre skiimané krajiny znacne
lisia — od 22 % v pripade Finska a Kérei, az po 44
% v pripade Slovenska (Graf 2).

autor nepracoval s idajmi o zamestnanosti v detailnom ¢leneni
na vy$e 400 zamestnani, ako ostatni autori, ale pracoval s udajmi
v agregovanejsej forme. Tuto skuto¢nost indikuju malé rozdiely
medzi odhadnutymi hodnotami pre jednotlivé krajiny, a taktiez
fakt, Ze v databdze Medzinarodnej organizdcie prace sa k idajom
v takto detailnom ¢leneni dostat nedd. V ¢lanku autor detailnejsie
informdcie o pouzitych détach neuvédza.

Graf 2: Podiel pracovnych miest s vysokym rizikom automatizdcie
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Pramen: vlastné spracovanie na zaklade udajov z Arntz, Gregory,

Zierahn (2016).
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V stadii z marca 2018 OECD odhaduje podiely
pracovnych miest s vysokym rizikom zaniku
v dosledku automatizicie alebo s vysokym
rizikom vyznamnej zmeny v Struktdre ¢innosti
vykondvanych v rdmci tychto povolani. V
priemere je priblizne 14 % pracovnych miest v
krajinich OECD automatizovatel'nych a d’alsich
32 % bude Celit znacnej zmene v tom, ako st
vykonéavané. Tak ako v pripade $tidie spolo¢nosti
PwC, tak aj v pripade tejto studie, je Slovensko
identifikované ako krajina, ktorej trh prace
je najviac ohrozeny procesom automatizacie,
kedy vyse 30 % pracovnych miest bude celit
vysokému riziku ich zaniku a v pripade takmer
34 % pracovnych miest ddjde k znacnej zmene v
tom, ako st vykonavané.

Najcerstvejsim prispevkom k problematike je
stddia washingtonského think tanku Brookings
Institution, ktorej autori M. Muro, R. Maxim
a J. Whiton odhaduju, ze pocas niekolkych
najblizsich desatroci bude priblizne 25 % (36
milibnov) americkych pracovnych miest celit
vysokému riziku automatizicie a dalSich
priblizne 36 % (52 miliénov) bude Celit' stredne
velkému  riziku  automatizacie.  Vyuzitd
metodolégia vychadza z FO, nevyuziva vsak
odhady automatizovatel'nosti, ktoré vypocitali
FO, ale odhady automatizovatelnosti priblizne
800 pracovnych miest, ktoré vypocital v roku
2017 McKinsey Global Institute (d’alej »MGI®).

Ako sme uz naértli v tvodne c¢lanku, okrem

rozliSenia medzi technickou a skutocne
ekonomicky a spolocenky
moznou automatizovatel’'nost'ou

pracovinych miest existuju aj dalsie

zjednodusujuce  predpoklady, s
ktorymi autori pracujd, a ktoré
je  potrebné  pri  interpretacii

ich odhadov brat do dvahy. Pri
odhadoch vychadzajd z aktualne
existujuceho zoznamu zamestnani,
a taktiez predpokladajd, ze struktura
a vyznam c{innosti vykondvanych
v ramci jednotlivych povolani sa
I nebude menit’.
€ 2

To, ze je dané povolanie (resp.
asponn 70 % cinnosti, ktoré dany
pracovnik vykondva) v najblizsich
rokoch a desatrociach technicky
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Graf 3: Podiel pracovnych miest potencidlne
technologickym pokrokom (PwC)
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az nemozné presne odhadnut, kedy
budd aj skutocne implementované.
MGI  napriklad wuvadza, ze sice
odhadnuty podiel pracovnych miest
bude technicky automatizovatelnych
uz v obdobi rokov 2030 - 2040,
avsak po zohladneni ekonomickych
a socidlnych faktorov  nebude
moznid  automatizdcia  vsetkych
identifikovanych povolani skér ako
v roku 2065. Dokonca aj v pripade
najagresivnejsich  variantov  tak
bude trvat niekolko dekad, kym
ekonomiky v plnej miere pocitia
désledky stcasného technologického
pokroku.

Pramen: vlastné spracovanie na zaklade udajov z PwC (2018).

automatizovatel'né, este neznamend, ze takyto
krok bude pre podnikatelov ekonomicky
vyhodny a spolocensky priechodny. Ide o
rozpor medzi automatizatnym potencidlom a
skutocnou implementéaciou novych technolégii.
Odhady autorov hovoria o tom, ¢o je technicky
mozné, nie pravdepodobné. Z tohto dévodu su
odhadnuté hodnoty rizika automatizacie skor
hornou, pripadne az extrémnou hranicou. Okrem
toho, 70 % ako hranica, kedy zacina byt dané
povolanie klasifikované ako »s vysokym rizikom
automatizacie® je zvolend skoér arbitrarne.
Think - tank Brookings Institution odhaduje,
ze realistickejsie zvolend hranica by bola 75 -
85 %. Taktiez, takmer vsetci autori pracuja s
horizontom najblizsich priblizne 15 rokov. V
pripade novych technolégii je vsak vel'mi naro¢né

Graf 4: Podiel pracovnych miest s vysokym rizikom ich zdniku v désledku
automatizdcie alebo s vysokym rizikom vyznamnej zmeny v struktiire Cinnosti
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Navyse, tak ako v minulosti, tak aj

pocas nadchadzajucich dekad, dojde
vd’aka technologickému pokroku a ludskéj
démyselnosti k vzniku mnozstva tplne novych
zamestnani, ktorych podobu si dnes nevieme
predstavit, resp. ktoré budd v buducnosti
potrebné a ziadané v ovela vdcsej miere ako
v sucasnosti. Tento argument podporuje aj
fakt, Zze vyznamni cCast rastu zamestnanosti
pocas poslednych S$tyroch dekad je tvorena
prave zamestnanostou v takych povolaniach,
ktoré v minulosti neexistovali. Aj napriek
tejto skdsenosti sa Casto objavuje argument,
Ze tentokrat je situdcia odlisna a technologicky
progres nedokaze vytvorit' dostatocné miozstvo
pracovnych miest, aby vyvazil pocet tych,
ktoré v jeho doésledku zanikni. To, kto mé
pravdu, ukaze az buducnost’,
nepochybne vsak politikov
a tvorcov  hospodarskych
politik  cakaju  naroné
rozhodnutia ~ a  nutnost’
vykonania nevyhnutnych
reforiem  na  prekonanie
aktualnej ekonomickej
a spoloCenskej vyzvy v
podobe pricu ohrozujuho
technologického pokroku.
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Pramen: vlastné spracovanie na zaklade udajov z OECD (2018).
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Marny ndbor do verejnej spravy’

Peter Mandzik
KHP, NHF, EUBA

Patrik Jankovi¢
KHP, NHF, EUBA

V' poslednych rokoch sa ekonomike Slovenska dari, miera nezamestnanosti je na
historickych minimdch. V roku 2018 sa pohybovala okolo 6 %, ¢o predstavuje takmer
170 tisic nezamestnanych. Ruka v ruke s poklesom nezamestnanych ide tradicne aj rast
volnych pracovnych miest. Ku koncu roka 2018 virady prdce hldsili vyse 70 tisic volnych
pracovnych miest. Na jedno volné pracovné miesto tak pripadalo 2,4 nezamestnanych
uchddzacov o zamestnanie. Slovensky trh prdce sa v porovnani s rokom 2008 stal
menej efektivnym, pri porovnatelnej miere nezamestnanosti sa miera VPM viac ako
strojndsobila. Efektivnost sa vsak nementi len v Case, ale odlisuje sa aj medzi odvetviami.
V tomto Clanku sa pokusime ozrejmit vztah medzi volnymi pracovnymi miestami a
nezamestnanostou v rozdielnych odvetviach pomocou Beveridgeovej krivky. Tii sa
pokiisime vyjadrit pre kazdé odvetvie zvldst.

pracovnych miest vo verejnej sprave. Podla
udajov Eurostatu méa Slovensko v poslednom
obdobi oproti medianu EU $tvornisobok
volnych pracovnych miest v odvetvi verejnej
Autori okrem mozného

Ministerstvo financii SR vo svojej analyze
(UHP,2018) poukazalo na v porovnani so
zahranicim  vysoky  podiel  neobsadenych

! Prispevok vznikol v ramci riefenia vyskumného projektu

I-19-106-00 ,,Socialno-hospodarske vyzvy a dopady digitdlnej
ekonomiky s moznostami udrzatelného rozvoja v SR a krajinach
EU“

spravy (Graf 1).
problému s (ne)atraktivitou miest vo verejnej
sprave naznacuju aj problém s nespravne

stanovenym poctom potrebnych pracovnikov.

Graf 1: Miera volnych pracovnych miest v subsektoroch verejnej sprdvy, priemer 2011-2017

Pramen: UHP, 2018.
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Graf 2: Beveridgeova krivka v Slovenskej republike, 2008-2017

Pramen: Utvar hodnoty za peniaze 2017, Revizia vydavkov na politiky trhu préce a socidlne politiky.

Z pohladu celej ekonomiky alebo inych odvetvi
verejnej zamestnanosti s mensou priamou
kontrolou $tatu (vzdeldvanie a zdravotnictvo),
patri Slovensko medzi krajiny s niZ$ou mierou
volnych pracovnych miest.

Vztah medzi nezamestnanostou a volnymi
pracovnymi miestami opisuje Beveridgeova
krivka. Jej negativny sklon vyjadruje, ako
s rastom miery nezamestnanosti klesa miera
vol'nych pracovnych miest. Ked’ sa ekonomike
dari, vznikaji nové pracovné pozicie, ktoré sa v
pripade dostupnosti vol'nej a vhodnej pracovnej
sily zapliaju. Nezamestnanost' tak klesa. Pohyb
po krivke opisuje ekonomicky cyklus. Ked je
ekonomika na vrchole, na trhu prace je prirodzene
mnoho pracovnych prilezitosti a sucasne nizka
nezamestnanost. V pripade ekonomického dna
je vysokd nezamestnanost' spojend s malym
poctom vol'nych pracovnych miest (Barnichon a
kol., 2012).

Umiestnenie a posun Beveridgeovej krivky na
grafe uruje efektivnost’ daného trhu price.
V pripade nesuladu vol'nych pracovnych miest a
disponibilnych pracovnych sil, sa Beveridgeova
krivka postiva smerom von (doprava hore). Cim
viac vpravo hore sa krivka nachadza, tym je trh
prace menej efektivny, kedZze volné pracovné
miesta nie su pArované s vhodnou pracovnou silou
(Lubyova a kol.,, 2016). Takato situicia nastala
na Slovenskom trhu price medzi rokmi 2008 az

2017. Graf 2 znazornuje zmenu na slovenskom
trhu prace smerom k nizsej efektivnosti (UHP/
Hellebrandt, 2017).

Slovensky trh price sa v porovnani s
rokom 2008 stal menej efektivnym, pri
porovnatel'nej miere nezamestnanosti
sa miera VPM viac ako strojnisobila. V
novembri 2008 pri 8% miere nezamestnanosti
dosahovala miera VPM 0,5 %, v marci 2017
pri rovnakej miere nezamestnanosti az 1,75 %.
Volné pracovné miesta st tak zaplitané mene;j
efektivne.

V dalsej analyze sa pozrieme na charakteristiky
indikattunych Beveridgovych kriviek
Specifickych pre jednotlivé odvetvia. Ich
zdkladné crty mozu prispiet’ k vysvetleniu,
pre¢o dochddza k vyraznym rozdielom v
miere volhych pracovnych miest v sektoroch
slovenskej ekonomiky (pozri Box 1).

Rozhodnutia odvetvi verejnej spravy,
zdravotnictva a Skolstva neopisujd trhové
spravanie. Na Grafe Box je rozoznatelné, ze v
pripade verejnej spravy, skolstva a zdravotnictva
su ciastkové situdcie na trhoch prace vyrazne
rozptylené a neopisuju vztah medzi mierou
nezamestnanosti a mierou volnych pracovnych
miest tak jasne ako v pripade priemyslu,
stavebnictva, ¢i ekonomiky ako celku.
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Graf 3: Zavislost medzi mierou nezamestnanosti a mierou volnych pracovnych miest pre vybrané odvetvia
(kvartdlne od 2008 do 2018)

Pramei: Eurostat a SUSR, plus vlastné spracovanie.
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Graf 4: Fokus na odvetvia okrem verejnej spravy (kvartdlne od 2008 do 2018)

Pramen: Eurostat a SUSR, plus vlastné spracovanie.

Odvetvie verejnej sprivy ma vysoku mieru
vol'nych pracovnych miest nie len v porovnani
so zahrani¢im, ale aj v ramci domécich
odvetvi. Beveridgeova krivka verejnej spravy je
vyznamne odlisnd od priemeru ekonomiky, ale
eSte vyraznejsie sa lisi od ostatnych sektorov s
priamym vplyvom Statu. Graf ¢. 3 zndzornuje, ze
Sedd trendova spojnica - Beveridgeova krivka pre
verejni spravu sa vymyka normalu vysokymi
hodnotami vol'nych pracovnych miest.

Zatial Co vo vzdelavani sa obe sledované
premenné pohybuju na nizkych udrovniach
(miera nezamestnanosti do 5% a miera vol'nych
pracovnych miest do 0,5%), vo verejnej sprave
dochidza k mneobycajne vysokej variabilite
miery volnych pracovnych miest (od 2,5 do
6%) pri relativne vysokej wvariabilite miery
nezamestnanosti ( od 2,5 do 10%).

Z analyzy vyplyva, Zze odvetvia s vySSou
efektivitou trhu prace sa tie, ktoré
zamestnavaja Specificky a zrejme aj vyssie
kvalifikovany typ pracovnikov. Na Grafe ¢. 4
je mozné na priklade Skolstva, zdravotnictva ¢i
informacnych a telekomunikacénych technologii
sledovat’, Ze tieto odvetvia dosahuju iba nizke

Urovne miery nezamestnanosti za sucasne
nizkych urovni miery volnych pracovnych
miest. Na jednej strane konstatujeme efektivne
a rychle zapliianie novovzniknutych pozicii
disponibilnymi pracovnikmi. Namietat by sa
vsak dalo (asponn v pripade zdravotnictva a
skolstva) potencidlne nizsou trovilou prechodu
pracovnej sily do inych sektorov.

Na zaver konstatujeme, Ze vyska miery
neobsadenych pracovnych miest v slovenskej
verejnej sprave je medzinarodnym aj narodnym
unikatom. Napriek metodickym obmedzeniam
nasej analyzy je mozné konstatovat, ze trh prace
v sektore verejnej spravy nie je podl’a porovnania
odvetvovych Beveridgeovych kriviek efektivny.
Nadruhej strane, sektory zdravotnictva a Skolstva
zaradujeme k najefektivnejsim ciastkovym
trhom prace naprick ich riadeniu Statom.
Vysvetlenie tejto neefektivity podl'a navrhovanej
kvalifikovanosti prace pravdepodobne neobstoji,
preto ostdva aj nadalej nevysvetlené, preco sa
miesta vo verejnej sprave nedari vhodne zaplnit’
napriek disponibilnej praci.
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K téme Cisla: Ndrodni dopravcovia v objektive ndsho vyskumu

Karol Morvay
KHP, NHF, EUBA

Zastavame nazor, ze
ekonomicky orientované
univerzitné pracoviskd musia
mat’ ambiciu spolupracovat’ s
organizaciami v hospodarskej
praxi. Je to <cast nasho
poslania. Dava nidm to nové
impulzy, nové témy a brani
nis to pred uzatvorenim
sa v wslonovinovej vezi“
akademického vyskumu. A tak
sme na Katedre hospodarskej
politiky v uplynulych rokoch
vypracovali Stddie pre nasich
partnerov v automobilovom
priemysle, strojarskom  ¢i
papierenskom priemysle. V
druhej polovici roka 2018
sme na zéklade kontraktu
s Ministerstvom dopravy a
vystavby SR vypracovali dve

Téma narodnych dopravcov
vyplynula z Programového
vyhlasenia vlddy (z roku
2016). Nie je to téma nova,
nickol’ko pokusov realizovat’
narodného dopravcu tu uz
bolo (vid pokusy v leteckej
doprave alebo realizicia v
zelezni¢nej doprave). Téma
je to politicky velmi citliva,
citlivejsia ako by si to riesitelia
analyz priali. A samozrejme
aj medialne sledovand. Snazili
sme sa vSak povzniest nad
politickd  rovinu, nevnimat’
politicky balast a nélepky uz
na samotnom pojme »nharodny
dopravca“. Snazili sme sa
pracovat s  alternativami,
kalkulovat’ naklady a prinosy,
modelovat’ situacie, odhadovat’

stadie, ktoré mali posudit moznosti vytvorenia efekty (vratane externych).
tzv. narodnych dopravcov v leteckej doprave ¢i vo
vnutrostatnej vodnej doprave. V oboch studidch sme dospeli k zaveru, ze

Povazujeme za normilne a
spravne, ked’ si Statne organy
dajd v akademickej sfére
vypracovat  analyzy, ktoré
moézu byt ndpomocné pri ich
rozhodovani. A akademicka
sféra by na takéto vyzvy mala
byt pripravend. A to aj vtedy,
ked’ je téma na prvy pohlad
nova, nezniama a mozZno 3aj
nepohodlni. Takéto »nové a
nepohodlné témy“ boli pre
nas vyzvou a dali nim dobry
dovod spojit sily s inymi
akademickymi pracoviskami
aj s expertmi vykonavajicimi
realny biznis v scktore
dopravy.
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ide o riskantné projekty s
tazkou predvidatel'nostou
a velmi obmedzenymi (nie
vsak nulovymi) moznostami
realizicie.  Priniesli ~ sme
argumenty a prepocty, ako
aj vypocet podmienok, za
akych sa zlepsuju Sance na
realizovatel'nost’ takychto
projektov. Rozhodnutia vsak
musia prijat’ politici.

Vlastnikom studif je
Ministerstvo ~ dopravy a
vystavby SR. S jeho povolenim
publikujeme niektoré ich cCasti
na nasledujucich  stranach
(kazd4 zo studii presahuje 100
stran, vyberdme z nich kratke
zhrnutia).
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Ndrodny letecky dopravca? Ndkladny a riskantny biznis

(Zhrnutie , Analyzy zriadenia ndrodného leteckého dopravcu®)

Martin Hudcovsky
KHP, NHF, EUBA
Koordindtor projektu

Studia vznikla s cielom postdit moznost
zriadenia narodného leteckého dopraveu. Stidia
nie je koncipovana ako klasicky podnikatel'sky
plan, ale ako podkladova studia realizovatel'nosti.
Pre zostavenie podnikatel'ského planu si vyzaduje
d’alsie rozpracovanie na zaklade aktualnej trhovej
situacie. RieSitelia re$pektovali nasledovné
vopred definované a limitujtce podmienky, ktoré
vymedzili priestor pre uvazovanie:

*  Zriadenie narodného leteckého dopravcu s
ohl'adom na pravidla voI'ného trhu Europske;
Unie a pravidla poskytovania statnej pomoci.

*  Prevadzkovanie takych leteck ych
dopravnych spojeni, ktoré budd vyznamné
z ekonomického, politického a turistického
hladiska a zaroven budd méct byt
prinajmensom v dlhodobejSom horizonte
previdzkované rentabilne.

Stidia je vypracovana v logicky na seba
nadvizujucich krokoch, pricom v prvej casti
popisuje kratke zhrnutie aktualneho stavu
leteckej dopravy mna Slovensku. Tato cast
poukazuje na stagniciu odvetvia osobnej letecke;
dopravy na Slovensku, ked’ sa SR umiestnila za
obdobie poslednych desiatich rokov na absolttne
poslednej pozicii v mnozstve vybavenych
medzinarodnych pasazierov na obyvatel'a v celej
EU 28.

Nasledujuica Cast’ poskytuje odhad
narodohospodarskych efektov odvetvia osobnej
leteckej dopravy. Kvantifikuje priame a
nepriame efekty, spolu s odhadom dodato¢nych
fiskalnych efektov po pripadnom zavedeni
narodného dopravcu. Odvetvie osobnej leteckej
dopravy bolo identifikované ako vel'kostne
poddimenzované, s iba marginalnymi hodnotami
efektov v porovnani s inymi médmi dopravy v
SR.

Po poodhaleni medziodvetvovych vizieb osobnej
leteckej dopravy a vypoctu narodohospodarskych
efektov studia pokracuje v identifikacii aktualne
prevladajucich tendencii v leteckej doprave, ktoré
by mohli byt relevantné pre prevadzkovanie
leteckej spolocnosti. Ako signifikantné boli
uréené najmi rastuce ceny leteckého paliva,
prevladajuca dominancia nizkondkladovych
leteckych  spolo¢nosti ~ na  slovenskych
letiskach (s dosledkom na skreslené vnimanie
objektivnej ceny leteckej dopravy), aktuilna
faza ekonomického cyklu, ¢i geografickd
blizkost’ letiska Vieden, ktorého poloha limituje
potencidlny rozvoj letiska Bratislava.

Identifikovali sme sériu argumentov pre a
proti zriad'ovaniu narodného dopravcu. Medzi
argumentami pre zriadenie narodného leteckého
dopravcu  vystupuje  problém  absolitnej
odkazanosti na zahrani¢nych dopravcov, ktorf
casto neoperuju tie letecké linky, ktoré by boli
v sudlade s najcastejSie kupovanymi letenkami
slovenskymi  cestujucimi  (ako  poukézali
vysledky analyzy). Z dévodu absencie narodného
dopravcu tak »unika“ vel’ké mnozstvo finan¢nych
prostriedkov do zahranicia (odhad z dostupnych
udajov pojedniva o odlive miniméalne 24,5
mil. € za rok 2017, aj ked tento odhad je skor
podhodnoteny). Neurcitost’ situicie a bariéry
prevadzkovania letov do Velkej Britdnie po
realizécii Brexitu rovnako hovoria v prospech
prevadzkovania domiceho dopravcu. Naopak
medzi argumenty proti zriadeniu narodného
dopravcu mozno zaradit' skutoc¢nost, ze zatial
vsetky pokusy o ustalenie spolo¢nosti zameranej
na pravidelnd osobnu letecki dopravu na
Slovensku zlyhali. Podobne aj skutocnost,
ze na trhu leteckej dopravy panuje extrémne
silnd konkurencia dand blizkostou velkych
medzinarodnych letisk v susediacich statoch. A
navyse nedostatocne rozvinuty prijazdovy letecky
turizmus poukazuje na mozné problémy pri
napliani dopravnych kapacit previdzkovanych
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liniek smerom zo zahranicia do SR.

V dal$ej casti je venovany priestor pravnej
analyze S$titnej pomoci na drovni jednotného
trhu EU a vymedzenie moznych rieseni
existencie narodného dopravcu s identifikiciou
realizovatelného variantu. Limity vyjadrené
pravnou upravou poukazuju na velmi udzky
manévrovaci priestor pre realiziciu narodného
dopravcu. Pri analyze pravneho ramca boli
identifikované tri varianty existencie narodného
leteckého dopravcu. Prvy model sa zaklada
na tradiénom ponimani leteckého dopravcu
vlastneného Statom, ktory ovplyviiuje
prevadzku spoloc¢nosti tak, aby vyhovovala
potrebam Stitu s ohl'adom na jeho politické
ciele. Druhym modelom je zabezpecenie
obsluznosti dzemia prostrednictvom
zmliv o dopravnych sluzbach vo verejnom
zaujme (PSO). Tretim modelom je zriadenie
narodného dopravcu na trhovych principoch
bez dalsich statnych zasahov.

Prvy model bol vyliuceny z uvaZovania pre
dovod porusenia pravidiel o Statnej pomoci,
zatial C¢o druhy model je realizovatelny
len z Casti. Lietanie liniek vo forme PSO je
uskutoc¢nitelné pre linky operované napr. z
Kosic, ale v pripade linieck z Bratislavy by
takéto linky podlichali namietkam sdvisiacimi s
blizkostou letiska Viedeii. Preto pravna analyza
uprednostiiuje pripadné zriadenie narodného
leteckého dopravcu po vzore treticho
modelu: trhového dopravcu fungujiuceho
bez dodatoénych zisahov Statu. Takyto
dopravca by vsSak musel byt rentabilnym a
konkurencieschopnym podnikom, ktory by
dokézal fungovat’ v rovnakom ramci, ako bezny
komerény subjekt. Posddeniu tejto moznosti sa
venovala d’alsia Cast’ tohto dokumentu.

Neodmyslitelné  preto  bolo  rozpracovanie
pripadnych ndkladov, vynosov a vyberu

potencialnych destinacii pri realizicii variantu
leteckého dopravcu zaloZzeného na trhovych
principoch. Hruby odhad nédkladov zaloZenia
spolo¢nosti  sa vetvi na dve moznosti podl'a
sposobu obstarania flotily a poskytuje odhad
jednotlivych nékladovych poloziek s odhadmi
ich finan¢nej narocnosti. V pripade nakupu
lietadiel a ich vlozenia do spolo¢nosti pri zaloZeni
by celkové ndklady na zalozenie narodného
leteckého dopravcu predstavovali  priblizne
79,3 mil. €, v pripade prenijmu lietadiel
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priblizne 32 mil. €. Pre komparativny rozmer
studia poskytuje odhad potrebnych dotacii na
prevadzkovanie vybranych leteckych spojeni
obstaranych v rezime PSO, je vsak nutné
upozornit, Ze tato forma je za sucasnej pravnej
upravy nerealizovatelnd z letiska Bratislava a
pripadnd dotacia by bola vysledkom verejnej
sut'aze.

Studia d’alej ako vhodnt podnikatel’sk stratégiu
spracovava prevadzku zamerand na vsetky tri
identifikované segmenty, ktoré by mala letecka
doprava pokryvat’ - biznis spojenia, prijazdovd
turistiku a ich kombiniciu s vnutrostatnymi
linkami. Zahajenie prevadzky novej leteckej
spolo¢nosti s flotilou dvoch lietadiel by si
vyzadovalokompromisny pristup vramecipokrytia
prevadzky vsetkych troch segmentov, pricom
orienticia na »biznis klientelu“ nesie so sebou
najvicsie obchodné riziko. Navrhnuty letovy
poriadok predpokladd prevadzku 14 leteckych
spojeni, z toho 10 z Bratislavy, 3 z Kosic a 1 z
Popradu. Celkové roéné prevadzkové niklady
pri operovani dvoch lietadiel sa odhadujd
na 49 mil. € K odhadu vynosov je nutné
pristupovat’ opatrne a vychadzat’ z faktu, ze nova
spolo¢nost’ sa bude musiet’ najskor etablovat’ na
trhu a ziskat’ si svoju klientelu, a to vo velmi
tvrdom konkuren¢nom boji so zavedenymi
spolo¢nostami ako na domacom trhu, tak aj
okolitych trhoch. To si vyzaduje vyznamné
investicie do propagicie, marketingu a budovania
znacky na strane jednej a schopnost’ ponuknut
velmi  konkurencieschopni cenu  dopravy
na strane druhej. Predovsetkym v prvych
rokoch prevadzky spolocnosti by bolo nutné
ocakavat’ negativny vysledok hospodirenia s
moznostou jeho redukcie vhodnym nastavenim
ndkladovych poloziek a prispdsobeni sa situdacif
na trhu. Na pokrytie tychto strdt bude preto
potrebné mat’ k dispozicii dostato¢né finanéné
rezervy, najmi kvoli schopnosti prevadzkovat
linky za konkurencieschopné ceny, avsak
dosiahnut’ ceny, ktoré ponukaji cenovy lidri na
trhu je pravdepodobne nerealistické.

S narastajucim poétom cestujucich, a tym aj
obsadenosti linick, mozno ocakavat’ postupné
znizovanie strat. K zniZzovaniu strit by mala
prispiet’ aj postupna a primerana uprava cien
leteniek a najmé zaistenie dodatoénych prijmov
z predaja dodatkovych sluzieb, ktoré sa pozitivne
premietnu do celkovych vynosov liniek.
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Detailny  rozpis odhadovanych  ndikladov,
nutnych minimalnych vynosov v zavislosti na
obsadenosti kapacit jednotlivych liniek v prvych
piatich rokoch previdzky a navrh letového
poriadku sa nachidza v neverejnej Casti tejto
studie. Rovnako vycislenie celkovej odhadovanej
financnej naroénosti investicie je uvedené v
neverejnej Casti studie.

V  poslednej kapitole sa nachiddza navrh
jedného z moznych modelov prevadzky leteckej
spolo¢nosti, vhodného typu prevadzkovaného
lietadla s vymedzenim typu a moznostami
financovania nakupu alebo prendjmu lietadiel.
Akovhodné lietadla do flotily nirodného dopravcu
su odporucané lietadld s kapacitou 80 - 120
miest v kategérii vacsich regiondlnych lietadiel.
Vzhl'adom na finanénui naro¢nost’ nakupu flotily
bol pre tvodnd fazu prevadzky navrhnuty pocet
dvoch lietadiel tohto typu. Nasleduje analyza
vhodnej pravnej formy a sposobu financovania
spolo¢nosti. Tu $tudia odporuca vyber akciovej
spolo¢nosti ako vhodnej pravnickej formy a
formuluje dopliiujice ustanovenia, ktoré by mali
zabezpecit' priaznivé hospodarenie spolo¢nosti.
Nutné je upozornit na vyraznd financnu
rezervu, ktord by musel investor ($tat) vlozit' do
spolo¢nosti uz pri zalozeni spolo¢nosti. Neskorsia
»dotacia® spolo¢nosti by podl'a pravidiel o $tatnej
pomoci nebola pripustnd. Rovnaké podmienky
sa tykaju aj obstarania flotily. Keby sa investor
(8tat) rozhodol pre nakup lietadiel, musel by tak
spravit uz pri zalozeni spolo¢nosti. Neskorsi
ndkup lietadiel z verejnych prostriedkov by
mohol byt povazovany za nepovolent Statnu
pomoc. Poslednou ¢astou navrhu optimalneho
modelu prevadzky je casovy harmonogram
krokov potrebnych vykonat na zaloZenie
spolo¢nosti. Harmonogram opisuje vhodné
nacasovanie jednotlivych krokov tak, aby viedli
k optimalnemu spusteniu leteckej prevadzky v
horizonte do 21 az 24 mesiacov.

Z analyz vykonanych v ramci Studie mozno pri
aktualnom nastaveni podmienok Statnej pomoci
a pravidiel vnttorného trhu EU vyvodit tri
potencialne scenére:

Prvym scenidrom je nezriadenie nirodného
dopravcu. Scenar nezriadenia je sice v sticasnosti
bez nakladov, ale s rizikom pokracujiceho
zaostdvania odvetvia civilného letectva SR,
pretrvavania z4vislosti obsluznosti tizemia SR na

zahrani¢nych dopravcoch, ako aj do buddcnosti
narastajuci odliv cestujucich do susediacich
krajin a ich letisk. S tym sa spaja aj »unik®
finanénych prostriedkov za nékup leteckych
sluzieb do zahranic¢ia bez dalsich efektov na
slovenské hospodarstvo. Upozoriiujeme vsak,
Ze riesitelia Stddie ¢isto ekonomicky nevnimaju
vyuzivanie zahraniénych dopravcov a »unik“
finanénych prostriedkov za nékup leteckych
sluzieb do zahraniCia ako jednoznacne skodlivy
jav. V otvorenej ekonomike by bol taky postoj
tazko obhjjitelny.

Druhym scenirom je obstaranie dopravnych
spojeni vo forme PSO. Privna analyza
a prax hovori v neprospech PSO najmi
kvoli »problematickej geografickej lokalite
najvyznamnejsicho  letiska  Bratislava.  Pri
su¢asnom nastaveni pravidiel a pri malej
vzdialenosti od Viedne je tito forma v pripade
Bratislavy nerealizovatelnd. Do dvahy by
tak pripadala realizicia tohto scendra z inych
regionalnych letisk na Slovensku (napr. Kosice
alebo Poprad), avsak tu vyvstdva otazka
dostatocného dopytu po leteckej doprave z
pohl'adu velkosti miestneho trhu. V pripade,
ze by sa investor rozhodol zalozit narodného
leteckého dopravcu, neexistuje garancia, ze by sa
stal aj redlnym prevadzkovatelom spominanych
PSO liniek, pretoze vyber dopravecu v tejto forme
dopravy sa realizuje sitazou.

Poslednym, tretim scenarom je vytvorenie
narodného dopravcu ako novej spolo¢nosti
zalozenej striktne na trhovom principe,
ktory by mal v pociatotnom obdobi formu
akciovej spoloCnosti vo vlastnictve Stitu a
podl'a moznosti vyhl'adovo smerovat k joint
venture podniku optimalne aj so strategickym
partnerom zo sudkromnej sféry. Treti scenar
je trhovo konformny, avsak nesie so sebou aj
znaéni mieru rizik. Analyza potencialnych
destinécii poukazala na skutocnost, Ze dopyt
po lietani zo SR a do SR je geograficky
nezosdladeny (rozdielny). Uvazovany narodny
letecky dopravca by tak mohol mat’ problém
minimalne v horizonte prvych rokov prevadzky
obsadzovat kapacitu prevadzkovanych lietadiel v
dostatocnej miere naplnenia (load factor) v oboch
smeroch letu najmi v segmente biznis klientely.
Riziko naplnenia letov spoéiva v jednosmernom
dopyte (t. j. len zo SR alebo len do SR) s priamym
dopadom na rentabilitu linky ako takej (v oboch
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smeroch).
Analyza potencialnych pravidelnych
vnutrostatnych a  medzindrodnych leteckych

spojeni na zdklade existujiceho dopytu po
osobnej leteckej doprave poukazuje na fakt, ze
existuje obmedzené mnozstvo takych leteckych
spojeni, u ktorych je mozné v dlhodobom
vyhl'ade predpokladat’ rentabilni prevadzku.
Prevadzka leteckej spoloc¢nosti by tak v obdobi
najblizs§ich rokov musela byt financovana z
cudzich zdrojov prijatych za trhovych podmienok
(komerény uver), alebo jednorazovym vkladom
investora na obdobie pokryvajice niekol’koro¢né
obdobie generujuce prevadzkovu stratu. Koneéné
rozhodnutie realizacie dopravcu vSak zavisi od
preferencie investora a na zvazeni argumentov za
a proti zriadeniu.

Stdhrnne tak mozno konstatovat, Ze ani scenar
zriadovania dopravcu na trhovych principoch
nie je v optike priamych vynosov a nikladov
idedlny. V kratkodobom a strednodobom
horizonte  je vytvorenie rentabilnej
spolo¢nosti krajne narocné, takze rizika pre
investora vnimame ako velmi vyznamné. Je
vsak objektivne podotknut, Ze v ¢asovom obdobi
piatich rokov s ktorym tato studia pracuje, je vo

Autormi stdadie, ktorej zhrnutie tu prindsame,
st (v abecednom poradi):

* Blazo Ondrej (Pravnicka fakulta Univerzity

Komenského v Bratislave)

°  Hudcousky  Martin
fakulta Ekonomickej univerzity v Bratislave) -
koordinator projektu

¢ Jankovi¢ Patrik (Narodohospodarska fakulta

Ekonomickej univerzity v Bratislave)

* Kalis Richard (Narodohospodarska fakulta

Ekonomickej univerzity v Bratislave)
+  Kolldrovd Zuzana (Letisko M.R.Stefinika -
Airport Bratislava, a.s. (BTS))

* Ldbaj Martin (Narodohospodarska fakulta

Ekonomickej univerzity v Bratislave)

*  Lukdcka Peter (Pravnicka fakulta Univerzity

Komenského v Bratislave)

¢ Luptdcik Mikulds (Narodohospodarska fakulta

Ekonomickej univerzity v Bratislave)

*  Morvay Karol (Narodohospodarska fakulta
Ekonomickej univerzity v Bratislave)

*  Zdbransky Radek (Letisko M.R.Stefinika -
Airport Bratislava, a.s. (BTS))
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vseobecnosti vel'mi niroéné dosiahnut’ rentabilné
hospodarenie pri Standardnej ziskovej marzi
v sektore civilného letectva. Aj dnes existuje
potencial Specifikovat’ také letecké spojenia,
ktoré by zabezpecili navratnost’ investicii v
obdobi do pit rokov (napr. charterové linky v
letnej sezdéne) - tieto linky vsak nie su v silade
s charakterom »narodného* dopravcu. Ak by
sa dopravcovi podarilo ustalit’ na trhu leteckej
dopravy, v dlhodobej perspektive by mohli byt
prevadzkové straty z obdobia prvych rokov
prevadzky postupne znizované a naviac ¢iastoéne
kompenzované na narodohospodarskej urovni
katalytickymi ¢i fiskalnymi efektmi vytvorenymi
prevadzkou leteckej spolocnosti. S nimi suvisi
rozvoj turizmu, propagéacia krajiny v zahranici,
vyhodnejsia pozicia pri vyjednavani o alokicii
investicif a d’alsie.

Zaroven vsak  zdoraziujeme, Ze zavery
rieSitel'ského timu nijako nemézu nahridzat
politické rozhodnutia. Tvorcovia politik mézu
prijat’ riziko a rozhodnut sa inak, ako zneju
zavery Studie. Musia si vSak byt vedomi rizik
a nikladov, ktoré toto rozhodnutie so sebou
nesie. Riesitelia Stidie nenest zodpovednost
za kone¢nd podobu realizovaného scenaru a
jeho vysledky.

Stidia je aktudlne volne dostupna na
nasledujicom odkaze alebo QR kéde.


https://rokovania.gov.sk/RVL/Material/23515/1
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Je zmysluplné vytvdrat ,ndrodného dopravcu™v osobnej lodnej

doprave?

(Zhrnutie ,Studie realizovatelnosti zriadenia ndrodného dopravcu vo
vhiutrozemskej vodnej doprave v podmienkach Slovenskej republiky)

Karol Morvay
KHP, NHF, EUBA
Koordindtor projektu

Stddia  vznikala s cielom  zhodnotit
moznosti  zriadenia  narodného  dopravcu
vo vnutrozemskej vodnej doprave. Studia

nadvizuje na analyticky dokument Zriadenie
narodného dopravcu vo vnutrozemskej vodnej
doprave v podmienkach Slovenskej republiky,
vypracovany Ministerstvom dopravy a vystavby
SR v roku 2018. Tento vychodiskovy dokument
identifikoval medzeru na trhu v osobnej lodnej
doprave.

Uz spomenutd vychodiskova stidia (a dalsie
uz pripravené dokumenty) identifikovala ako
najlepsiu  moznost pre pdsobenie dopravcu
prevadzkovanie pravidelnej osobnej lodnej
dopravy na Dunaji v priestore Devin - Bratislava
- Samorin, s vyhliadkou na dalsie rozsirovanie
po Dunaji a dolnych tokoch Vahu ¢i Moravy.
V pripade osvedcenia tohto dopravného systému
ho mozno postupne rozsirovat na Komarno a
vyhl'adovo az na Stdrovo. Zapojenie dalsich
vetiev do systému (na dolnom toku Viahu po
Piestany alebo na dolnom toku Moravy po
Devinsku Novt Ves) je zavislé od zlepsenia
plavebnych podmienok na tychto tsekoch.

Studia  zvazuje tri varianty (definované
odberatel'om):
* Variant 0: nezriadovanie narodného

dopravcu ziadnou formou.

* Variant 1: zriadenie nirodného dopravcu
zalozenim nového podniku.

* Variant 2: poverenie existujiceho podniku
vykonom tejto funkcie (s nakupom vykonov
Vo verejnom zaujme).

Postup pri tvorbe studie bol nasledovny:

V prvom kroku su identifikované vseobecné

argumenty, pre ktoré mozno akceptovat
ingerenciu verejného sektora v dopravnych
sluzbach. Na to nadvdzuje pravna analyza,
ktora mapuje regula¢ny ramec zriadovania a
prevadzkovania dopravcu a vedie k definovaniu
sposobov, ako mozno subjektmi verejnej spravy
zriad'ovat’ dopravcu a podporovat prevadzkovanie
vodnej dopravy (aby bol dodrzany silad s
pravidlami spolo¢ného trhu EU). Tieto dva kroky
davaji obraz o tom, o, z akého dovodu a za
akych podmienok je mozné realizovat, ale este
bez akychkol'vek kvantifikacii.

V tretom kroku vycislujeme predpokladané
investicné vydavky, prevadzkové ndklady a
vynosy. Z ich konfrontécie ziskavame informaciu
o finanénej udrZatelnosti, pravdepodobnom
hospodarskom vysledku, ¢i o potrebnych tokoch
dotacii z verejnych rozpoctov.

Tento podnikovohospodarsky pohl'ad v stvrtom
kroku rozsirujeme o dalsie spoloc¢ensko
- ckonomické ¢i  environmentdlne efekty
(dopltiame narodohospodarske dopady a d'alsie,
medzi nimi externé efekty stvisiace so zriadenim
/ prevadzkovanim takejto sluzby).

V  poslednom kroku zvazujeme realiziciu
vopred urcenych alternativ, pri zohl'adneni
vysledkov vsetkych uz menovanych tukonov, a
zdovoditujeme zaverecné stanoviska.

Nebolo cielom studie predkladat detailny
model ani cestovné poriadky, ale bez hrubej
predstavy o parametroch prevadzky sotva mozno
uvazovat o potrebnej investicii, o ndslednych
prevadzkovych  nakladoch ¢ vynosoch.
Vychadzame z potreby zlepsit’ dopravné pomery
a vyuzit’ splavny tok primarne na tiseku Samorin
- DBratislava, s navrhovanymi zastdvkami
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Samorin, Hamuliakovo, Bratislava - Eurovea
a Bratislava - most SNP. Okruh medzi tymito
Styrmi  Pavostrannymi  pristaviskami mdze
tvorit’ tzv. zdkladnd trasu. Zvicsovanie poctu
zastdvok by znemozilovalo dosiahnut jeden z
hlavnych ciel'ov - ¢asovd tsporu voci cestovaniu
po preplnenych cestnych komunikaciach. (Je tu
vsak trade - off medzi poctom zastiavok a ¢asom
cestovania. Maly pocet pristavisk je zaroven
prekdzkou pre lep$i pristup k sluzbe). Vo
vsetkych Styroch pristaviskach zékladnej trasy
s moznosti pristavania aj vytvorené zaklady pre
d’al$iu infrastruktiru (zastavka Bratislava - most
SNP je zaroven dopravnym uzlom mestskej
hromadnej dopravy s dobrou moznost'ou presunu
na petrzalsku stranu). Na tejto zakladnej trase
predpokladdme  najfrekventovanejsi  pohyb
plavidiel. V rannej dopravnej s$picke (priblizne
medzi Siestou a deviatou hodinou) a poobednej
$picke (medzi patnastou a devitnastou hodinou)
predpokladdme polhodinova frekvenciu plavieb,
mimo tohto obdobia hodinovu frekvenciu. Mimo
toho predpokladime niekol’ko predizenych liniek,
ktoré by zahrnuli zastavky Devin, Cunovo a
Vojka nad Dunajom. Aj v tychto pripadoch st k
dispozicii vybudované pristaviska. V porovnani
so zékladnou trasou vSak oCakavame podstatne
mensie pocty prepravovanych oséb.

Podstatnd cast' nakladov tvoria ndklady na
palivo, osobné ndklady (niklady prace), odpisy
a naklady na ddrzbu. Sumu ro¢nych nakladov
odhadujeme na priblizne 4,8 mil. eur pri pohone
plavidiel na motorovd naftu a zapocitani plnej
vysky odpisov do nikladov. Ak by sa realizoval
diesel - elektricky pohon (s udsporou paliva)
a investicny majetok (hlavne plavidld) by sa
obstarali s vyuzitim eurofondov, mohli by ro¢né
néklady dosahovat’ priblizne 3,6 mil. eur.

Na zaklade modelovych prepoctov sme odhadli
dopyt v oboch smeroch na 351 tis. ciest ro¢ne
(962 ciest denne) pri relativie vyssom cestovnom
1,9 eur a 573 tis. ciest rocne (1 569 ciest denne)
pri nizkej cene 0,0 az 1,0 eur.

Pri  takychto relativne
cestujucich treba pocitat’ so:

nizkych  poctoch

. zapornym hospodarskym  vysledkom
okolo 4 mil. eur ro¢ne pri kalkulacii s vyssou
hladinou nakladov (dieselovy pohon, zapocitané

odpisy),
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. zapornym hospodarskym  vysledkom
okolo 2,9 mil. eur ro¢ne pri kalkulacii s nizsou
hladinou nakladov (diesel - elektricky pohon,
nezapocitané odpisy - investicie s vyuzitim
eurofondov),

. ndkladmi na jedného cestujuceho
vo vyske cca 10,4 eura pri kalkulacii s vyssou
hladinou nakladov (pri priemernej cene
cestovného 1,5 eur to znamena potrebu dotécie
8,9 eur na cestujuceho),

. ndkladmi na jedného cestujuceho vo
vyske cca 7,9 eur pri kalkulcii s nizsou hladinou
nakladov (pri priemernej cene cestovného 1,5 eur
to znamena dotaciu 6,4 eur na cestujuceho).

Odhadované prijmy v krajnom fiktivhom
pripade s maximalnym vyuzitim kapacit
plavidiel nedosahujd droven nakladov (vynosy
by v krajnom, tazko realizovatelnom variante
mohli dosiahnut 3 606,1 tis. eur rocne).
Pravdepodobny vynos pritom bude len zlomkom
tohto maximalneho potencidlneho vynosu.

Konstatujeme tak nepriaznivé odhadované
podnikovohospodarske vysledky. Popri tom
sme kvantifikovali niektoré narodohospodarske
efekty vyplyvajuce z vizieb medzi odvetviami
hospodarstva. Ked'ze vSak osobni lodna doprava
predstavovala malé odvetvie hospodarstva,
medziodvetvové vizby neboli prili§ vyznamné.
Mozno vsak identifikovat’ aj cely rad d'alSich
potencialnych sprievodnych efektov, ktoré je vsak
v stcasnosti este problematické kvantifikovat.
Takymi st napriklad:

. Efekty  pre miestnu  ekonomiku
(stimul pre rozvoj maloobchodnej ¢innosti a
sluzieb v mieste pristavisk; mozné zhodnotenie
nehnutelnosti vblizkosti a dosahu lodnych liniek;
generovanie d’alsieho dopytu aj po rekreaénych,
vyletnych a eventovych plavbach; prinos pre dva
vyznamné $portovo - rekreacné aredly v dosahu
lodnych liniek a pod.).

. Efekty pre Zzivotné prostredie (vodné
cesty neuberaju z priestoru, kym vystavba
pozemnej dopravnej infrastruktury vzdy prindsa
trvalé zaberanie priestoru; po dotvoreni prislusne;j
infrastruktury je mozné vyuzivat iné paliva
- napr. LNG, s poklesom emisnej narocnosti;
pri moznom budicom obmedzovani vstupu
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automobilom do centra hlavného mesta sa lodna
doprava smerovand priamo do centra hlavného
mesta modze stat’ atraktivhym substititom
automobilov; prinos k zniZeniu hlucnosti a
prasnosti).

. Efekty  pre  udrzbu  dopravnej
infrastruktury (kym s rastom zatazenia
pozemnych ciest narasta ich opotrebenie a rasti
ndklady na ich udrzbu, narast zat’azenia vodnej
cesty neznamena ani vyssie opotrebenie rieky ani
vyrazne vyssie niklady na jej adrzbu).

. Efekty pre kvalitu zivota (usetreny cas,
ktoryby cestujtci stravili v dopravnych kolénach
na cestach; cestovanie lodou je prijemnejsie a
umoznuje aj vyuzit' cCas straveny cestovanim,
prinésa istd formu z4zitku &i relaxu).

Pri posudzovani uvazovanych variantov zadanych
objednavatelom mozno najjednoznacnejsie
stanovisko zaujat k wvariantu 1 (zriadenie
narodného dopravcu ako nového podniku). Ak
vychidzame z pravnej analyzy, takyto podnik
by musel fungovat' v riadnom konkuren¢nom
prostredi, bez zmikcovania ekonomickych
podmienok. Podl'a nasej kalkulacie odhadovanych
ndkladov a vynosov by vsak takyto podnik
nebol schopny vytvarat' pozitiviny hospodarsky
vysledok. Preto realizdciu variantu 1,
pri ktorom by Stat zalozil novy podnik-
narodného dopravcu, neodporucame.

Do Gvahy tak prichddza nezriadovanie
narodného dopravcu (variant 0) alebo poverenie
existujuceho podniku vykonom takejto sluzby
(verejny sektor kontrahuje vykonavanie tejto
sluzby vo verejnom zaujme - variant 2). Tu sa
nase odporicania vetvia podl’a podmienok:

. Ak zostane zachované status quo v
stave infrastruktury, cestovnych stereotypoch, ¢i
legislativnom ramci (v oblasti obstardvania sluzieb
vo verejnom zaujme a v relevantnom Operacnom
programe), odporucame nerealizovat’ tento zamer
a zostat’ pri variante 0. Pocet cestujicich sa
ukazuje ako nepresne predvidatel'ny. Potencidlny
dopyt po osobnej lodnej doprave odhadujeme
na zéaklade modelovych prepoétov ako relativne
nizky. Projekt je tak vel'mi rizikovy a odkazany
na vysoké doticie v prepocte na jednu prepraventi
osobu.

. Systém  pravidelnej

osobnej  lodnej

dopravy vsak ma potencial, ak sa zmeni
niekol’ko podmienok. Pri ich splneni mozno
odporucit’ realizaciu variantu 2 (verejny sektor
médze nakupovat’ sluzbu vo verejnom zaujme -
poverit’ existujici podnik). Je mozné pomenovat’
niekol’ko podmienok, ktoré by zvysili Sance tohto
variantu:

a. V prvom rade ide (podla udajov
namodelovanych na zdklade prieskumu v
regione) o zlepsenie dostupnosti a vyuzitel'nosti
pristaviska Samorin tak, aby ho cestujtci
vnimali ako ,vnutromestské* pristavisko. To
neznamena presun z periférie mesta do jeho
centra, takd moznost’ neprichddza do uvahy pre
polohu mesta a Dunaja. Ide skér o odburanie
komplikacii pri pristupe do pristaviska, ktoré
je mimo mesta. Vaznym problémom pre
vnimanie cestujucimi je periférna poloha tohto
najvicsieho mimobratislavského pristaviska (v
uvazovanom pripade) s diskomfortom spojenym
s prepravou do/z pristaviska a prestupom z
iného dopravného prostriedku. Je potrebné
minimalizovat’ akukol'vek ¢asovu stratu, naklady
a diskomfort suvisiaci s prestupom (napr.
autobusové spoje do/z pristaviska zosuladené
s cestovnym poriadkom lodi, parkovanie, kryté
plochy, celkové zatraktivnenie pristaviska...).

b. Dalsie nevyhnutné vylepSenia
podmienok spocivaju v legislativnych tpravach:
je potrebné implementovat’ moznost nakupu
dopravnych sluzieb v lodnej doprave vo verejnom
zaujme. Okrem toho reviziou Opera¢ného
programu  »Integrovand infrastruktura® je
potrebné dosiahnut moznost’ obstarania plavidiel
s vyuzitim eurofondov.

C. Marketingovou kampatiou je potrebné
dosiahnut zmenu vo vnimani dopravnych
moznosti v segmente cestujicich. Kampan
by mala prezentovat, ze ide o dopravny méd
prindsajici novy uzitok - kombinujuci prijatel'ny
Cas cestovania s vysSou kulturou cestovania,
vyuzitelny na relax, Sport, turistiku a Ze je
vyhodny a bezpeény napr. aj v zimnom obdobi.

d. Rovnaké zvyhodnené podmienky pre
seniorov a Studentov, aké stat uplatiiuje v inych
modoch dopravy.

e. Vtiahnutie viacerych aktérov a ich
participacia (miestna samosprava, podniky v
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regione majuce osoh z realizécie osobnej lodnej
dopravy). Prispievalo by to k nizsim nékladom aj
vyssiemu poctu cestujucich. Mimo iné by tym
bolo mozné dosiahnut’ zniZzenie az eliminaciu
ndkladov na vyuzivanie pristavisk, ponténov.

Je tak zjavné, Ze ide o splnitelné podmienky.
Ich splnenie je vsak zavislé od aktivity réznych
aktérov, mimo pdsobnosti pripadného dopravcu
(napr. od aktivity samospravy v pripade zlepsenia
dostupnosti pristaviska). Ich realizicia je mimo
pozornosti tejto studie. V pripade, Ze sa subjekty
verejnej spravy rozhodnt iniciovat’ plnenie vyssie
uvedenych podmienok, je potrebné pocitat’ s
takto vzniknutymi nakladmi. To predstavuje
najmi naklady na infrastruktiru v pristavisku
Samorin (a napr. aj nakladmi na zriadenie
kyvadlovej dopravy pre zlepsenie dostupnosti
tohto pristaviska). Tieto niklady predkladana
studia nekvantifikuje.

Perspektivy variantu 2 je mozné vylepsit’ nielen
podporou  splnenia uvedenych podmienok,
ale aj restrikciou dochidzania individudlnou
automobilovou dopravou do hlavného mesta.
Nejde len o priame obmedzovanie vstupu do
mestského centra, ale napr. aj o implementovanie
parkovacej politiky s podstatnym zvysenim
nékladov parkovania pre nerezidentov. Takéto

Autormi stdadie, ktorej zhrnutie tu prinisame,

st (v abecednom poradi):

* Blazo Ondrej (Pravnicka fakulta Univerzity

Komenského v Bratislave)

* Dujava Daniel (Néarodohospodarska fakulta

Ekonomickej univerzity v Bratislave)
* Hudcousky  Martin

Ekonomickej univerzity v Bratislave)

* Kalina Tomds (Fakulta prevadzky a ekonomiky

dopravy a spojov, Zilinska univerzita)

* Kalis Richard (Néarodohospodarska fakulta

Ekonomickej univerzity v Bratislave)

* Ldbaj Martin (Narodohospodarska fakulta

Ekonomickej univerzity v Bratislave)

* Lukdcka Peter (Pravnicka fakulta Univerzity

Komenského v Bratislave)

* Luptdcik Mikulds (Narodohospodarska fakulta

Ekonomickej univerzity v Bratislave)

*  Morvay Karol (Narodohospodirska fakulta

Ekonomickej univerzity v Bratislave)
koordinator projektu
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(Nérodohospodarska
fakulta Ekonomickej univerzity v Bratislave)
Jankovi¢ Patrik (Narodohospodarska fakulta

opatrenia mézu zvysit' atraktivnost’ dochadzania
lod’ou priamo do centra hlavného mesta.

Aj pri splneni vyssie uvedenych podmienok je
osobni lodnd doprava realizovand vo variante
2 svojim charakterom doplnkovy mod k
existujucim spésobom dopravy. Moze ist’ o sucast’
integrovanej dopravy, sucast komplexného
riesenia dopravy (aj po dobudovani rychlostnej
cesty v regidne). Ale dalej plati, ze aj pri
splneni podmienok bude projekt osobnej lodnej
dopravy pravdepodobne spojeny so zapornym
hospodarskym vysledkom a odkdzany na dotacie
z verejného sektora.

Koncentrovane tak mozno vyjadrit, ze pri
sicasnych podmienkach odporti¢ame variant
0 (nezriadit narodného dopravcu). Pri
splneni uvedenych podmienok odporicame
variant 2 (poverenie existujuceho subjektu
a nakupovanie vykonov vo verejnom ziaujme
ako pri inych mdédoch verejnej dopravy).

Zdoraziiujeme, ze odpordcania riesitel'ského timu
nijako nemoézu nahradzat’ politické rozhodnutia.
Tvorcovia politik mézu prijat’ riziko a rozhodnit’
sa inak, ako odportcaju riesitelia studie. Riesitelia
Stadie nenesu zodpovednost’ za koneénu podobu
realizovaného variantu a jeho vysledky.

Stidia je aktudlne volne dostupna na
nasledujicom odkaze alebo QR kode.


https://rokovania.gov.sk/RVL/Material/23513/1
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Schéma 1: Schéma odporicéani

Je mozné postavit rentabilny,
finan¢ne udrzatelny podnik
(fungujtci za rovnakych podmienok
ako bezny sukromny podnik)?

J

NIE

|

Neodporucame variant 1
(zriadovanie nérodného dopravcu
ako nového podniku)

U

Je mozné predvidat dostatocny
dopyt a realizovat tento dopravny
maod nakupovanim sluzby od
existujceho dopravcu za primeranu
cenu a s primeranym rizikom?

NIE

Za sucCasnych podmienok

ANO

Za upravenych podmienok

1

Odport¢ame variant 0

(Nezriadovat, nerealizovat)

A

Odporti¢ame variant 2

(Poverit podnik, nakupovat vykony)
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Dobiehanie priemeru — pribeh dvoch bratov’

Luk4s Burian
KET, NHF, EUBA

Ekonomickd konvergencia je dlhodobo cielom politiky EU a je oporou pre koordindciu
hospoddrskej politiky a financnej pomoci v ramci Eurdpy. Eurdpska integrdcia, ktord
uspesne prepdja ekonomiky clenskych statov, vyrazne pomdha najmd chudobnejsim
krajindm a novsim clenom. Prispevok prindsa pohlady na ekonomickii konvergenciu
Slovenska a Ceska voc¢i EU-28 nasledujiicej po prechode Ceskoslovenska z pldnovanej
ekonomiky v roku 1990 a ndslednom rozpade na 2 krajiny roku 1993. Obe krajiny v
roku 2004 vstupili do Eurdpskej unie a Slovensko v roku 2009 aj do eurozény.

Ekonomickd konvergenciu medzi krajinami
a regiébnmi moézeme porovnivat napriklad
pomocou nomindlneho hrubého narodného
prijmu (GNI) prepocitaného v parite kipnej sily
na jedného obyvatel'a (per capita, PPS). Dovod,
preco porovnivame krajiny pomocou GNI a nie
prostrednictvom hrubého doméceho produktu
(HDP) je fakt, ze obe krajiny majd vysoky
podiel priamych zahrani¢nych investicii (PZI), co
sposobuje, ze narodné prijmy su sice generované
v domicej ekonomike ale odchadzaju ako
dividendy a prijmy nerezidentného obyvatel'stva
do zahranic¢ia. PZI v roku 2017 na Slovensku

! Tento prispevok vznikol v ramci rieSenia projektu
VEGA (1/0393/16) Eurdpska unia v pokrizovom obdobi —
makroekonomické a mikroekonomické aspekty.

Graf 1: Nomindlne GNI per capita (PPS)

Pramen: World Bank, vlastné spracovanie
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dosahovali 58,3% HDP, v Cesku dokonca 71,9%,
pritom priemernd hodnota za OECD bola na
urovni 43,8%?2

Narodny prijem na obyvatel'a vyrazne vzrastol
za posledné dve dekddy v oboch krajinach,
ktoré sa tak priblizili k priemeru Eurdpskej
Unie. GNI na obyvatela sa na Slovensku aj v
Cesku viac ako zdvojnasobil za poslednych 20
rokov. Obe krajiny priblizne kopirovali trend
EU ale s rychlejsim tempom rastu ako vidime
na grafe ¢. 1. Na tomto grafe vidime aj pokles,
respektive zbrzdenie tempa rastu GNI v obdobi
okolo poslednej ekonomickej a financnej krizy.

2 Udaje OECD dostupné na https://data.oecd.org/fdi/fdi-stocks.
htm#indicator-chart

Graf 2: GNI per capita (PPS) ako % EU-28

Pramen: AMECO, vlastné spracovanie
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Graf 3: HDP na obyvatela (PPS) ako % EU-28

Pramen: EUROSTAT, vlastné spracovanie

Na grafe ¢. 2 zase vidime, ako obe krajiny
konvergovali k priemeru EU pocas sledovaného
obdobia. Slovensky narodny prijem na obyvatel'a
vzrastol z pdvodnych 50,2% oproti priemeru
EU v roku 1999 o 26,5 percentualnych bodov
na urovenl 76,7% v roku 2018, zatial’ ¢o Cesko
vzrastlo z drovne 71,2% v roku 1999 o 12,6
percentudlnych bodov na troven 83,8% v roku
2018.

Ekonomickd konvergencia medzi krajinami
sa obvykle porovnava ako troven HDP na
obyvatel’a oproti priemeru (napriklad oproti EU).
V krajinach ako je Slovensko a Cesko, kde je
vyznamny podiel PZI na ekonomickom raste je
vsak dolezité pozriet' sa aj na vyvoj narodného
prijmu a spotreby domacnosti. V takomto
pripade méze vznikndt velky rozdiel ak budeme
merat’ konvergenciu krajin podl'a HDP alebo GNI
na obyvatel'a, ked’ze ¢ast’ prijmov je smerovana
von z krajiny. Preto pomocou GNI na obyvatel'a
vieme presnejSie ukézat’ hodnotu nirodnych
prijmov dostupnych pre domicu ekonomickd
aktivitu. Dalsim ukazovatel'om, ktory vie blizsie
priblizit akd je zivotnd troven domdacnosti v
danej krajine je skuto¢na individudlna spotreba
(AIC - actual individual consumption). Skuto¢na
individudlna spotreba pozostiva z tovarov a
sluzieb skutocne spotrebovanych jednotlivcami
bez ohl'adu na to, ¢itieto tovary a sluzby nakupuju
a platia domacnosti, vlida alebo neziskové
organizicie. V medzinirodnom porovnavani
spotreby sa AIC Casto povazuje za preferované,
pretoze nie je ovplyvnené skutocnostou, Zze
institucie  zabezpecujuce niektoré ddlezité
sluzby  spotrebované domécnostami, ako su
zdravotnicke a vzdelavacie sluzby, sa znacne lisia

Graf 4: AIC na obyvatela (PPS) ako % EU-28

Pramen: EUROSTAT, vlastné spracovanie

medzi krajinami.

V grafe ¢. 3 vidime, zZe v roku 2017 bolo HDP na
obyvatel’a v parite kupnej sily v Cesku na trovni
89% oproti priemeru EU-28, ¢oby znacilo pomerne
rychlu konvergenciu. Pri d’alSom porovnani
s grafom ¢. 2 zistime, Ze GNI na obyvatela v
Cesku v tom roku dosiahlo trovne skoro 84%.
Mozeme teda povedat, ze konvergencia merani
pomocou GNI by bola v pripade Ceska o nieco
pomalsia ako je tomu v pripade merania pomocou
HDP. V pripade Slovenska by bola hodnota
HDP aj GNI niekde okolo 76%. Ak porovname
ticto dve krajiny medzi sebou podla drovne
HDP na obyvatela mohli by sme si mysliet,
ze existuje velky rozdiel v Zivotnej urovni na
Slovensku a v susednom Cesku (rozdiel trovne
HDP oproti EU-28 skoro 13%). Pri pohlade na
urovenl skutocnej individudlnej spotreby v oboch
krajinach zistime, ze v tychto krajinach je rozdiel
v Standarde Zivotnej urovne (respektive spotreba
domacnosti) omnoho mensi ako je rozdiel vo
vyvoji HDP, teda AIC na obyvatela oproti EU-
28 bolo v roku 2017 v Cesku na trovni 82% a
na Slovensku na urovni 76%. Podobné odchylky
moézeme vidiet' aj v inych krajinich. Napriklad
Luxembursko dosiahlo HDP na obyvatela
na trovni 253% oproti EU-28 v roku 2017 ale
urovenl skutocnej individualnej spotreby bola
v krajine oproti EU-28 na trovni »iba“ 132%.
Dévodom tohto obrovského rozdielu je fakt, ze
Luxembursko disponuje velkym mnozstvom
cezhranicnej pracovnej sily z okolitych krajin.
Tito pracovnici sice prispievaju k zvysovaniu
HDP, no nie su zapocitani do rezidentnej
populécie, ktora ovplyviiuje vel’kost HDP na
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obyvatel'a.?

V poslednych desatrociach Ceska republika
a  Slovensko zazili ekonomicky rozvoj,
medzinarodnu integraciu a reformy politik, ktoré
znamenali vyznamny posun smerom k dobiehaniu
rozdielov narodnych prijmov oproti priemeru EU
a medzi tymito dvoma krajinami. Slovensko sa
v Eurédpskej Unii opisuje ako uspeiny pribeh
konvergencie a prijatia eura. Okrem pozitivneho
trendu smerom k priemeru vyspelejsich krajin
EU Slovensko zavedenim eura napriklad zvysilo
export o 12%.* Uspech Slovenskej konvergencie

3 EUROSTAT - news release 192/2018 dostupné na: https://
ec.europa.eu/eurostat/documents/2995521/9447627/2-
13122018-AP-EN.pdf

4 https://www.banque-france.fr/sites/default/files/
slidesjaanikamerikull. pdf
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nemdzeme pripisovat’ len zavedeniu eura, pretoze
obdobne dobre sa darilo aj nasim susedom v
Cesku, ktori sa rozhodli si ponechat’ svoju menu
doteraz. Ako sme ale ukazali aj rozdiel medzi
Slovenskom a Ceskom sa pomaly zmensuje.
Délezitou oblastou pre d’alsi rozvoj oboch krajin
je zlepSenie v oblasti podnikatel’ského prostredia.
Podl'a indikatorov World Bank Slovensko je pod
priemerom eurozény v oblastiach ako je start
nového biznisu, ochrana mensich investorov
alebo korupcia v oblasti vybavovania povoleni.
Viac ako 55% podnikatel'ov podl'a Eurobarometra
v roku 2017 oznacilo korupciu ako prekazku
biznisu®.

° Flash Eurobarometer 457, Businesses attitudes towards
corruption in the EU, October 2017.
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Eurdpske postoje v krajindch V4

Eva Sirakovova
KET, NHF, EUBA

V roku 2019 si pripominame desat rokov od vstupu do eurozény (hodnoteniu tejto
skutocnosti sme sa pozornejsie venovali v minulom cisle). Tymto krokom sme sa vzdali
svojej ndrodnej meny, stali sa sucastou eurdpskej menovej tinie a naplnili sme tak
ciele v oblasti menovej integrdcie. Urcite si viaceri pamdtaju oslavy, ktoré suviseli so
vstupom Slovenska do Eurdpskej uinie a tiez oslavy stivisiace s prijatim eurdpskej meny.
Ak sa pozrieme na sucasny stav vnimania EU, vznikd pocit, Ze sa nieco zmenilo. Zdd
sa, ze zosilneli kampane orientované proti Eurdpskej unii a dalsiemu prehlbovaniu
integrdcie. Tento cldnok analyzuje postoje a ndzory Eurépanov - obyvatelov krajin V4
- na integracné zoskupenie, mapuje ich povedomie o eurdpskych institiicidch a déveru
k eurépskym institicidm a k EU ako celku.

V c¢lanku by sme (Citatelom radi ponukli
odpovede na otdzky, do akej miery sa obcania
krajin V4 citia byt Eurdpania a aké su ich
vedomosti o pravach, ktoré im ako ¢lenom EU
prindlezia. Dalej sa budeme zaoberat tym, ¢&i
ako clenovia Eurdpskej unie majui vedomosti o
jej instituciach a ¢i sd im schopni déverovat'.
Na ziver sa eSte pozrieme, ako doéveruju
Eurdpskej unii ako celku. Okrem Slovenska,
budeme analyzovat’ situaciu v Cesku, Mad’arsku
a Pol'sku, nakol'ko Slovensko je s nimi ¢lenmi
Vysehradskej skupiny (V4). Tieto krajiny boli
vzdy sucastou spolocnej civilizacie a zakladajd
si na rovnakych kultdrnych a intelektualnych
hodnotach. V roku 2004 sa Slovensko spolu s

Graf 1: Citite sa ako obéan EU?

ostatnymi ¢lenmi V4 stali ¢lenmi Eurdpskej tnie.
Slovensko je osobitné v ramci zoskupenia V4
tym, ze prijalo eurépsku meno euro a vstupilo
do eurozony. Ostatné krajiny tento ciel zatial
nenaplnili.

Citime sa ako Eurépania?

Na to, aby sme posudili aké postoje a nizory
zastidvaju obcania jednotlivych krajin, budeme
vyuzivat udaje z Eurobarometra. Ide ndm teda
o popisanie subjektivnych pocitov eurdpskych
ob¢anov. Dalsie prehlbovanie integracie sa
nezaobide bez dévery a podpory EU priamo od

Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade idajov Eurobarometra 2018.

23



Monitor hospodarskej politiky

Zaujimavosti

jej obcanov.

Graf 1 zobrazuje vysledky prieskumu
Eurobarometra z roku 2018, v ktorom sa
respondentov pytali, ¢i sa citia ako obyvatelia
EU. Na vyber mali pit’ odpovedi - rozhodne 4no,
ano, do urcitej miery, naozaj nie, rozhodne nie
a neviem.

Na Slovensku sa takmer osemdesiat percent
obyvatelov citi byt obéanom EU, ¢o je pozitivny
vysledok, avsak zaroven treba dodat, ze viésina
tym nie je dplne presvedcend - respondenti viac
volili moznost' 4no, ale len do urcitej miery.
Ostatné krajiny st na tom podobne, najmensi
podiel 0sob s pocitom Eurépana je v Cesku. Iba
pitdesiat percent obyvatelov Ceskej republiky
uviedlo 4no rozhodne a 4no, do urcitej miery.

To, ¢i sa Clovek citi ako riadny clen nejakej
krajiny alebo zoskupenia méze tiez podnecovat
fakt, ¢i vie o svojich pravach, ktoré mu z tohto
vztahu vyplyvaju a vie ich v dostato¢nej miere
uplatiiovat. Preto sa pozrime, ¢i obyvatelia
krajin V4 vedia o svojich eurépskych pravach.
Pretoze Eurdpska tnia zdruzuje rozne krajiny,
bolo nutné prijat’ opatrenia, aby obcania réznych
krajin, mali moznost’ uplatiiovat’ rovnaké prava
v ramci celej EUL

Pri problematike wvnimania svojich prav v
ramci EU, je uZ situdcia zlozitejsia v porovnani
s predchadzajicim skumanim. Jedine pri
Slovensku a Pol'sku moézeme konstatovat’, Ze viac
ako polovica obyvatelov deklaruje vedomost o
svojich eurdpskych pravach. Avsak aj Slovaci aj
Poliaci boli pri odpovediach zdrzanlivi - uviedli,
ze o nich vedia len do urcitej miery a vel'mi malo

Graf 2: Viete, aké mdte prdva ako obéania EU?

obcanov V4 uvéadza, Ze rozhodne pozni svoje
eurdpske prava. Situacia v Cesku a Mad’arsku nie
je vel'mi priazniva, nakol’ko az 60% obyvatel'stva
prehlasuje, Ze nepoznaju ¢o im poskytuje
integracné zoskupenie z legislativieho hl'adiska.

Povedomie o eurdpskych institucidach

Ak chceme dalej hodnotit’ postoje obyvatel'ov
V4 k Eurépskej unii, povazujeme za ddlezité
pozriet’ sa na povedomie obcanov o eurdpskych
institucidich. Prave tie st pre ludi Ccasto
utociskom, alebo ich zdstupcom. Okrem toho
maju tieto institicie zastupovat verejnost na
nadnirodnej urovni. Na ziskanie udajov sme
pouzili opit’ vysledky Eurobarometra a v grafe 3
uvadzame podiel respondentov, ktori na otdzku,
¢i poculi o danej institucii odpovedali ano.

Na zéklade vysledkov, ktoré sd prezentované
na grafe 3 mozeme zhodnotit, Ze najlepsie
povedomie u obcanov zastiva FEurdpsky
parlament vo vsetkych krajinach V4. Méze to
suvisiet’ s tym, ze do Eurépskeho parlamentu st
poslanci voleni priamou volbou. Slovensko bolo
kritizované v médiach za vel'mi nizku volebnu
ucast’ pri volbach do tohto organu. Posledné
volby do Eurépskeho parlamentu sa konali v
toku 2014 a dcast bola len 13,1%. V maji tohto
roku sa konaju dalsie vol'by, kde bude zaujimavé
sledovat’, ¢i sa podari prelomit’ problém vel’'mi
nizkeho zaujmu.

Dalej vidime, Ze krajiny Vysehradskej skupiny
maju vysoké hodnoty v sledovanej oblasti aj pri
ostatnych organoch a kedZe je Slovensko ako
jediné z nich ¢lenom eurozény, ma aj najvacsie

Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade adajov Eurobarometra 2018.
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Graf 3: Povedomie o eurdpskych institiicidch

Miera obcanov, ktori poculi o jednotlivych instittciach %
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Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade idajov Eurobarometra 2018.

povedomie o Eurdpskej centralnej banke.
Verime eurdpskym institiicidm?

Nielen vedomost, ale aj dévera zohravaju dolezitt
ulohu pri hodnoteni eurépskych nizorov a
postojov. Z predchadzajuceho sktumania je
zrejmé, ze vacSina obCanov krajin V4 pozni
eurdpske organy. Len o Eurépskom vybore
regiénov a Eurdpskom dvore auditorov nevie
viac ako 50% populacie. Ako sme uz spomenuli
vyssie, musime sa nutne pozriet’, ¢i obyvatel'stvo
aj doveruje eurdpskym institdciam. Pripadna
neddvera, alebo strata dovery by mohla mat
vyrazny vplyv na spolocenské dianie v Eurdpe
a d’alsie moznosti prehlbovania integracie. Len
v pripade, zZe krajiny maju vysoku doveru
v institucie, ktoré¢ ich maji zastupovat a
uplatiiovat’ ich prava, mézu vykrocit smerom
k dobudovaniu hospodarskej a menovej unie v
Eurdépe.

Graf 4: Dévera v institiicie EU

Pri pozerani sa na sucasny stav dovery v
eur6épske organy vidime, Ze vidsina krajin
Vysehradskej skupiny doveruje prave Eurépskej
rade, okrem Pol'ska, kde verejnost najviac
doveru Eurdpskemu parlamentu. Celkovo vsak
hodnotime situiciu ako nie velmi pozitivnu,
vo velmi malo pripadoch prejavili obyvatelia
déveru v nadpolovic¢nej vacsine. Najdovercive;jsi
v eurdpske institticie sa ukazali Madari a Slovaci
- viac ako polovica verejnosti v tychto krajinach
doveruje Eurdpskej rade, Eurépskej komisii a
Eurépskemu parlamentu. Nie je vel'mi dobré, ze
napriek tomu, ze Slovensko je ¢lenom eurozény
a nasu menovu politiku riadi Eurépska centralna
banka, ani polovica Slovdkov jej neprejavila
déveru.

Verime EU ako celku?

Na zaver by sme este upriamili pozornost na

Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade idajov Eurobarometra 2018.
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Graf 5: Dévera EU ako celku

Pramen: Vlastné spracovanie na zaklade udajov

Eurobarometra 2018.

problematiku dévery v EU ako celok. Stvisi to
predovsetkym s tym, ze Eurdpska tnia celi v
sucasnosti mnohym problémom, niektoré z nich
sme spominali - extrémistické anti-eurdpske
nazory, ale aj migracia, dezintegracné procesy —
Brexit, ¢i hrozba d’alsej krizy. Vsetky tieto rizikd
a problémy, ktorym musi EU ¢elit, oslabuju u
obcanov doveru a vieru v dalsie prehlbovanie
integracie a dobudovanie hospodarskej a menovej
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unie v Eurdpe.

Ked sme pozrieme na to, ¢i doverujeme EU ako
celku, vysledky su alarmujuce. Vo vsetkych
krajinich ~ Vysehradskej  skupiny  vicsina
obyvatelov tvrdi, Ze nem4 doveru EU alebo nevie
tento vztah posudit’. Anijednaz krajin nedosiahla
nadpolovi¢nu viésinu obcanov hlasiacich sa k
tendencii déverovat’ Eurdpskej unii. Najviac
pesimisticki st v tomto smere obcania CR. V
roku 2004, kedy do EU vstupovali krajiny V4,
bola situdcia o nieco optimistickejsia. Tendenciu
doéverovat’ malo az 60 percent Slovakov, 52
percent Cechov, 64 percent Mad'arov a 50 percent
Poliakov.

Naprieck tomu moézeme konstatovat', Zze obcania
krajin Vysehradskej skupiny si mézu pravom
hovorit’ Eurdpania, ked'ze sa jednak tak citia a
jednak maju v urcitej miere vedomosti o svojich
pravach, ktoré im z tohto vzt'ahu plynd. Tiez sme
ukdzali, Ze mnohi poznaju eurdpske instittcie,
no treba budovat’ doveru v organy a v EU ako
celok. Nech sa nevytrati uplne ten optimizmus,
ktori bol pritomny pri vstupe do EU a pri prijati
meny euro.
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Cislo, ktoré nds zaujalo

3B % = BB W

Takto sa zmenila viha ekonomik V4 v EU za
15 rokov ich dlenstva (v maji 2019 je to 15
rokov od ich spolo¢ného vstupu do EU). Ide o
podiely ekonomik V4 na EU pri ich za¢leneni
(3,8% v roku 2004) a v roku 2018 (5,8%).
Velkost ekonomik je vyjadrena cez objem HDP
v beznych cenich. Kedze pocet ¢lenov EU sa v
tomto obdobi niekolkokrat zmenil, poéitame v
celom obdobi s dnesnymi 28 ¢lenmi.

Ako tieto cisla hodnotit? Je z nich jasné, ze

Karol Morvay
KHP, NHF, EUBA

HDP krajin V4 rastol vyrazne silnejsie ako bol
priemerny rast v EU. Inak by ten podiel nemohol
rast. Za 15 rokov ¢lenstva v EU vrastol objem
HDP krajin V4 na 2,2- nasobok vychodiskovej
trovne z roku 2004. Ekonomika EU 28 v
tom istom Case vzrastla na 1,5 nasobok svojej
vychodiskovej urovne. Ale pritom vychodiskové
aj koncové ¢islo je nizke. Podiel skupiny statov
V4 na obyvatel'stve EU 28 sa pohyboval medzi
12,5 % -13 %. Vzhl'adom na to je podiel 5,8 % na
vystupe ekonomik EU stéle vel'mi »diétny*“

Graf 1: Podiel krajin V4 na populdcii a vystupe ekonomiky EU 28

Pramen: vlastné vypoctu podla tdajov Eurostat-u.
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