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UVOD

Doprava je dolezitym faktorom pri dosahovani ekonomického a socialneho
rozvoja §tatu s vyraznym podielom na hrubom domacom produkte (HDP) [1]. Preto sa
zda, ze meranie efektivnosti dopravnych operacii méze byt zaujimavé z pohladu
ekonomiky ako celku, aj jednotlivca spolo¢nosti posobiaceho v sektore dopravy. V
stcasnosti sa vel'kd pozornost’ venuje aj environmentalnym aspektom sektora dopravy,
ktoré popisujii jeho udrzate'nost. Samotnd doprava nie je cielom, ale prostriedkom
ekonomického rozvoja a predpokladom dosiahnutia socidlnej a regionalnej sudrznosti
[2]. Kvalitna dopravna infrastruktara je predpokladom hospodarskeho rastu vo vSetkych
krajinach. Predstavuje verejny kapital, ktory zohrava déleziti ulohu pri rozhodovani
investorov, Ci investovat v danej krajine alebo kraji [3]. Otazky suvisiace s meranim
vykonnosti dopravnej infrastruktury a vztahom medzi dopravnou infrastruktirou a
hospodarskym rastom st preto predmetom diskusie v akademickych aj neakademickych
kruhoch [4]. Uloha dopravy v hospodarskom a socidlnom rozvoji krajiny sa
neobmedzuje len na efektivnost’ samotného dopravného odvetvia, ale je determinovana
mnozstvom vonkajsich vplyvov. Niektoré stadie [5] ich oznacuji ako netransportny
efekt a poskodenie. Ked’ socialna alebo hospodarska ¢innost’ jednej osoby alebo skupiny
0s6b ma vplyv na ini osobu alebo skupinu osob, a ked’ tento vplyv nie je plne
zohl'adneny alebo kompenzovany prvou osobou alebo skupinou 0sdb, vznikaji externé
naklady, zname aj ako externality [1]. Prejavuju sa ako vyhody ziskané tretimi stranami
(pozitivne externality) alebo ako dodatoéné naklady vznikajice tretim stranam
(negativne externality) [6].

V poslednej dobe sa v cestnej nakladnej doprave (CND) venuje zvySena
pozornost’ externym nakladom z hl'adiska udrzatelnosti. Napriek tomu, ze diskusia o
negativnych externalitich v suvislosti s cestnou dopravou je jednoznacne dolezita,
relativne malo sa hovori o pozitivnych externalitach, ako prinose dopravy pre
hospodarsky rast, aj ked’ ide o vedl'ajsi dosledok dopravy [7]. Znakmi efektivnosti
charakterizujice mimo dopravny efekt siu plné a vc€asné uspokojenie potrieb
obyvatel'stva a narodného hospodarstva v doprave, vysoka kvalita dopravnych sluzieb,
vysoka rychlost’ dodania, a v neposlednom rade bezpecnost’ prepravovaného tovaru a
dopravy. Okrem toho znizuju dopravni zlozku v primarnych nakladoch, cenu
vyrabanych priemyselnych a polnohospodarskych produktov a dobu vystavby. V
neposlednom rade zlepSuje ekonomicka a strategicki bezpe¢nost’ $tatu [8]. Na
zohl'adnenie a odhadnutie vel'kosti negativnych aj pozitivnych externalit je potrebna ich
identifikacia a kalkuldcia. Vyznamom tejto prace bude identifikdcia a posudenie
pozitivnych externalit CND, moznosti ich merania jednotlivymi metdédami, postdenie
vhodnosti ich uplatnenia a navrh vlastnej metodiky na identifikaciu, kalkulaciu a
vyhodnotenie pozitivnych externalit. V rdmci rieSenia dizertanej prace bude navrhnuté
metodika aj aplikovana a overena.



1. SUCASNY STAV RIESENEJ PROBLEMATIKY DOMA A V ZAHRANICI

Cestna nakladna doprava je najpouZzivanejSim druhom dopravy v ramci
Slovenskej republiky (SR) aj Eurépskej unie (EU) s viac ako 3/4 podielom na trhu, preto
ma nezastupite'né miesto pri preprave tovaru a tym aj fungovani spolo¢nosti [9]. Preto
bola cestna nakladna doprava vybrana ako hlavna oblast’ pre vyskum pozitivnych
externalit z dopravnych sluzieb.

1.1. Negativne externality dopravy

Externé néklady, tiez zname ako negativne externality, vznikaja, ked socialne
alebo ekonomické aktivity jednej osoby alebo skupiny oséb maji vplyv na inti osobu
alebo skupinu o0sob, a ak tento vplyv nie je plne zohl'adneny alebo kompenzovany prvou
osobou alebo skupinou oséb. Naklady na externality pre spolo¢nost’ sa vo v§eobecnosti
neodrazaju v stéasnych trhovych cenach v sektore cestnej dopravy. Efektivny model
mobility pre budiicnost’ musi zohl'adiiovat’ skuto¢né naklady na dopravu a jeho regulacny
ramec bude musiet’ vytvorit' stimuly pre T'udi. Je potrebné re$pektovat, Ze zniZenie
negativnych externalit, alebo ich takzvana internalizacia, nebude trividlne riesSenie.
Aplikacia dodato¢nych dani alebo doticii moéze viest k mnohym neumyselnym
dosledkom, ktoré mozu mat’ v kone¢nom uctovani vacsi negativny ekonomicky dopad
ako samotné externality [7]. Externé naklady z CND sa obvykle ¢lenia do tychto skupin:
naklady na odstraniovanie nehdd,
naklady stvisiace so stratami na I'udskych zivotoch,
naklady na znecCistenie ovzdusia,
naklady na odstrafiovanie/znizovanie hluku,
naklady na eliminaciu klimatickych zmien,
naklady na prirodu a krajinu,
naklady na vyrobu energii,
naklady na kongescie [10].

1.2. Pozitivne externality dopravy

Akékol'vek opatrenia na znizenie negativnych externalit by nemali viest’ k
moznému zniZeniu hospodarskeho rastu, ktory sam o sebe moéze byt zdrojom
pozitivnych externalit a méZe zabranit’ vzniku tych negativnych [11]. Z ekonomického
a socialneho hladiska by bolo optimalne podporovat’ trvalo udrzate'ni mobilitu so
zameranim sa na podporu pozitivnych externalit a zaroven zniZzovanim tychto
negativnych externalit. Problém je v tom, ze viaceré akcie v rdmci dopravnej politiky
mozu viest’ k nejakym nezamysl'anym néasledkom, ako tomu bolo v pripade podpory
biopaliv v Eurdpe. Z tohto dévodu by sa pri tvorbe a implementacii dopravnej politiky
mala brat’ §irSia a interdisciplinarna perspektiva. Vplyv dopravy na ekonomicky rozvoj
mozno hodnotit’ z dvoch hl'adisk. Prvym aspektom je priamy vplyv na ekonomicky rast
v podobe podielu dopravy na hrubom domacom produkte a zamestnanosti v ramci
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narodného hospodarstva. Vyskum vztahu medzi vykonmi nakladnej dopravy a HDP v
krajinach EU za skupiny krajin (EU15, EU13, EU28) potvrdil pozitivny vztah medzi
skiimanymi veli¢inami [12]. Z dlhodobého hl'adiska predstavuje nakladna doprava a
obrat nakladnej dopravy rovnovazny stabilny vztah k HDP [13]. Pocetné Stadie
odhal'uju rovnaké trendy medzi objemom dopravy a HDP [14-16]. ZlepSenie dopravy
moze preto zvysit’ produktivitu a znizit’ naklady na vyrobky [17].

Druhym aspektom je sekundarny dopyt po doprave, ktory vyplyva z dopytu
obyvatel'stva po tovaroch a sluzbach v nékladnej aj osobnej doprave. V poslednych
rokoch vel'a domacich a zahrani¢nych vyskumnikov skimalo vzt'ah medzi dopravou a
ekonomickym rozvojom, no véacSina tychto Studii je kvalitativna, kym niektoré
kvantitativne vyskumy s obmedzené na kratkodobé dynamické hodnotenie [18]. Bolo
vyvinutych mnoho vyskumnych modelov, vratane vytvorenia a aplikacie modelov
podielu na dopravnom trhu [19], modelov dopravnych dodavatel'skych retazcov [20,21]
a viacnasobnych regresnych modelov [22]. Viaceré S§tidie naznaujli, Ze rozvoj
dopravného systému ma pozitivny vplyv na hospodarsky rast [23,24], zatial’ ¢o len malo
§tadii identifikovalo vzajomny vplyv hospodarskeho rastu na samotna dopravu [25,26].
V inej praci Pradhan a kol. [27] zistili, Ze dopravna infrastruktira je kointegrovana s
hospodarskym rastom, ¢o naznacuje potvrdent pritomnost’ dlhodobych rovnovéaznych
vzt'ahov medzi nimi. Dopravné infraStruktira je dolezitou hybnou silou integracie
regionalnych zdrojov a podpory hospodarskeho rozvoja a udrzatel'nosti [28]. Vysledky
stadii ukazali, Ze dopravna infrastruktiira ma vyrazny stimulacny vplyv na ekonomicky
rast [29-31]. Investicie do ciest by mali d’alej zlepsit’ hustotu zakladnej cestnej siete,
odstranit’ uzke miesta, zvysit bezpecnost’ dopravy a zlepsit vnutroregionalnu a
medziregionalnu dostupnost’ [32]. Doprava moZe spajat’ potencidlne ekonomické
oblasti, ale je nepravdepodobné, Ze bude schopna vytvorit' vel’ky trhovy potencial v
oblastiach, ktoré nemaji zakladné podmienky umoznujiice ekonomicky rozvoj [33].

1.3. Zhodnotenie noriem a strategickych dokumentov

V roku 2024 bola vydana nova verzia dokumentu hodnotiaceho a urcujuceho
celospolocenské dopady dopravnych projektov v SR Metodicka prirucka k tvorbe
analyz nakladov a prinosov (CBA), verzia 1.0. Podstatou CBA je identifikacia a
kvantifikacia socioekonomickych dopadov uvazovaného projektu, a to postdenim
vSetkych relevantnych nakladov a prinosov, ktoré s vyjadrené v peiiaznych jednotkach.
Zaroven nova verzia prirucky po prvy krat poskytuje zakladny sthrn pravidiel pre
vypracovanie Analyzy efektivnosti ndkladov (CEA), ktora moze byt v Specifickych
pripadoch vhodnej$im analytickym néstrojom ako CBA. V CBA st zohladnené
predovsetkym priame vplyvy (priamo na uzivatelov dopravnej investicie, napr.
cestovny cas), ale aj externé vplyvy na dotknutd skupinu obyvatelov (napr. hluk,
emisie). Nie je vylucené, ze v blizkej budicnosti sa sucast'ou posudzovania vyznamnych
dopravnych investicnych projektov stane aj vycislenie Sirsich ekonomickych vplyvov,
po vzore niektorych vyspelych krajin (napr. Velkd Britania). Toto si vsak
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pravdepodobne vyziada sofistikovanu metodiku resp. vyuzitie samostatného a
komplexného ekonomického modelu [34]. Prave absencia takychto metodik a modelov
je aj jednym z dovodov realizacie vyskumu tejto dizertaénej prace. Netrhové vplyvy sa
vacsinou daju lahko identifikovat, problémom vsak je ich kvantifikacia a ocenenie.
Kvantifikacia znamena vyjadrenia mnozstva vplyvu. Tieto Gdaje sa ziskavaju pomerne
narocne, v oblasti dopravnych projektov je relevantnym zdrojom tychto udajov zvycajne
dopravny model a rézne databazy a projekcie. Je nevyhnutné, aby kvantifikacia
spolo€enskych vplyvov bola zalozena na historickych, odbornych a transparentnych
predpokladoch, ked’ze tieto vstupy prakticky determinuju vysledok CBA.

Pre vietky velké projekty predkladané v ramci Stratégia financovania ESIF
2014 — 2020 je povinna Prirucka k analyze nakladov a prinosov. Dopady, ktoré vznikli
na pouzivatel'ov projektu v désledku pouzivania nového alebo zlepSeného tovaru alebo
sluzby pre ktoré nie je k dispozicii trhova hodnota, by sa mali zahrnit' ako priame
prinosy projektu do ekonomickej analyzy hodnotenia projektu. Vzhl'adom na svoju
povahu nie st externé vplyvy zachytené pri hodnoteni priamych prinosov projektu a je
potrebné ich hodnotit’ osobitne. Ocenovanie externych vplyvov mdze byt nickedy
zlozité, aj ked’ ich mozno T'ahko identifikovat. Pre niektoré Specifické tcinky vSak
stadie dostupné v literatire poskytuji referencné hodnoty, ktoré sa mézu pouzit' v
danom kontexte. To je napriklad pripad stadii HEATCO alebo DG Move ,,Handbook
on estimation of external costs in the transport sector “, ktoré poskytuju niektoré
referen¢né jednotkové naklady [35]. Vademecum ekonomického hodnotenia pripravilo
GR REGIO s podporou JASPERS pre investicie spolufinancované EU v programovom
obdobi 2021 - 2027. Obsahuje aj kapitolu, ktora sa zameriava najmi na Standardné
metody hodnotenia dopravnych projektov s dérazom na aktualizéciu, Standardizaciu a
zjednodusenie pristupu a zdrojov hodnotenia dopravy uvedenych v prirucke CBA z roku
2014. Dalej sa podporuje urychlenie procesu pripravy analyzy nékladov a prinosov,
napriklad odkazom na vopred pripravené subory aktualizovanych jednotkovych hodnot
krajin na europskej urovni, ako je Prirucka o externych nakladoch dopravy [36]. Medzi
dalie dokumenty a normy v tejto oblasti patria: Vykonavacie Nariadenie Komisie (EU)
2015/207 z 20. januara 2015, Transport analysis guidance z Velkej Britanie alebo
EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2019. Norma 1SO 14083 je
komplexné usmernenie, ktoré poskytuje potrebné kroky na G¢inny zber tidajov, vypocet
a vykazovanie emisii sklenikovych plynov v globdlnom dodavatel'skom retazci v
doprave. Nova verzia vol'ne dostupného internetového emisného kalkulatora Eco Transit
pocita emisie v stlade s novo prijatou normou ISO 14083. V roku 2022 bola prijata nova
smernica Europskeho parlamentu a Rady (EU) 2022/362 z 24. februara 2022, ktorou sa
menia smernice 1999/62/ES, 1999/37/ES a (EU) 2019/520, pokial’ ide o poplatky za
pouzivanie urcitej dopravnej infrastruktiry. Spoplatiiovanie cestnej siete, podl'a novej
smernice, by malo zohl'adnovat externé naklady v sadzbach. Tieto ndklady zahfiiaju
naklady na znecistenie ovzdusia, hluk a dopravni infrastruktiru. Referenéné hodnoty
poplatkov za znecistenie ovzdusia a poplatkov za hluk s uvedené v prilohach smernice
v centoch na jeden prejdeny kilometer.



2. CIEL PRACE

Ciel'om dizertacnej prace je navrhnutie postupu pre identifikaciu a hodnotenie
pozitivnych externalit cestnej nakladnej dopravy. V ramci rieSenia dizertacnej prace
bola navrhnutd metodika aj aplikovand. Pre bliZSie spoznanie pozitivnych externalit je
potrebny vyskum externalit z nakladnej dopravy ako celku, teda aj tych negativnych.
Na zaciatku rieSenia bol realizovany resers negativnych externalit na zaklade doposial’
existujicich odbornych prac, ktoré je mozné vypocitat’ za pomoci prirucky EK. Az
d’alsim krokom je identifikacia pozitivnych externalit a to na zaklade existujucich
vyskumov z prislusnej oblasti a ich analyz. Vyber spravnych ukazovatel'ov a externalit
je zakladom pre dalSie pokracovanie vyskumu. Nasledne je potrebné ziskanie
prislusnych dat pre vybrané ukazovatele kvoli realizacii vypoctu korelacie a
vzajomnych vztahov. Velka ¢ast’ tidajov je Cerpana z oficidlnych udajov narodnych a
medzinarodnych tradov ako st Statisticky trad SR [37], Eurépsky $tatisticky tirad [38]
alebo Narodna banka Slovenska [39]. Pre potreby kalkulécie sily a overenia existencie
vzt'ahov medzi ukazovateI'mi boli posudené rézne metdody a overena ich vhodnost' a
pouzitel'nost’. Na zaklade zhodnotenia pouzitelnosti metdd bolo cielom rieSenia
navrhnuat’ vlastnt metodiku pre identifikaciu a hodnotenie pozitivnych externalit z CND
a urcenie ich urovne vo vztahu najmi ku celospolocenskym dopadom. V praci su
navrhnuté metody aj aplikované v podmienkach SR. Uéelom je objektivnym spdsobom
kvantifikovat’ spolo¢enské pozitiva a prinosy vyplyvajiice z CND. Vysledky mézu byt
vyznamnym podkladom pri objektivnom posudzovani vplyvov CND.

Medzi Ciastkové ciele prace patri:

e uskutocnit’ reSer§ domacej, ale najmé zahranicnej literatiry k danej téme za
ucelom poznania aktualneho stavu rieSenej problematiky,

e zhodnotenie noriem a strategickych dokumentov, ktoré sa zaoberaju
problematikou externalit a externych nakladov

e urcenie moznych metdd pre identifikaciu a hodnotenie pozitivnych externalit
z cestnej nakladnej dopravy, postdenie ich vhodnosti a pouZziteI'nosti

e navrh metodiky pre identifikaciu najddlezitejSich pozitivnych externalit a ich
urovne vo vztahu k celospolo¢enskym a regionalnym dopadom,

e aplikdcia navrhnutej metodiky v podmienkach SR

e vypracovanie vedeckych zaverov poukazujucich na prinosy cestnej nakladne;j
dopravy v réznych oblastiach.



3. METODIKA PRACE A METODY SKUMANIA

Hlavnymi castami metodiky prace je vyber ukazovatel'ov a metdd skumania.
St vyberané vykonové ukazovatele cestnej nakladnej dopravy, ekonomické a socialne
ukazovatele. Pri metodach skimania je potrebné vykonat reser§ existujicich metod a
zhodnotit’ moZnosti uplatnenia pre tento vyskum.

3.1. Vyber vykonovych a ekonomickych ukazovatelov

Vyber ukazovatel'ov je zalozeny na medzinarodne stanovenych kritériach, co
ma za nasledok politicky relevantné, komplexné, dostupné, informativne a spol'ahlivé
iniciativy ukazovatelov udrzatenej dopravy. Ukazovatele by navy$e mali byt
dostatocne citlivé, aby poukazali nielen na vyznamné trendy, ale aj na mierne zmeny.
Okrem toho viaceri autori [40,41] poznamenavaju, ze ukazovatele by mali umoznit’
porovnanie medzi rdéznymi oblastami, priCom by mali ilustrovat’ zlozité javy
jednoduchym sposobom zrozumitelnym pre odbornikov aj verejnost. Vyjadrenia
ukazovatel'ov by preto mali byt stru¢né, ale explicitné a ¢o najpresnejSie odrazat’ ich
Struktaru [42]. Napokon, pokial ide o pozadované pdvodné udaje na vypocet
ukazovatel'ov, proces zberu tidajov sa musi vykonavat’ pravidelne podl'a konzistentnych
a vedecky schvalenych metod [40,41].Vyznamné pozitivne a negativne dopravné
externality, ako aj velky pocet roznych vzajomne prepojenych systémov a
institucionalnych trovni, ktoré st zapojené, vedu k velkej komplexnosti dopravného
systému, Co prispieva k variabilite ukazovatel'ov. Variabilita ukazovatel'ov sa vo velkej
miere pripisuje aj dostupnosti idajov. Kontrola dostupnosti potrebnych tdajov zvycajne
predstavuje posledny a najdolezitejsi krok v procese vyberu ukazovatel'ov a Casto do
znaénej miery uruje koneény vyber ukazovatelov. Otazka efektivnosti dopravy sa v
literatire zvycCajne posudzuje z jednorozmerného hladiska, pricom sa pouzivaju
konvenéné dopravné a ekonomické ukazovatele [43,44].

3.2. Vedecké metody a moZnost’ ich uplatnenia

Pre ukazanie doélezitosti cestnej nakladnej dopravy a na vypocet presnych
hodnot je doélezité pouzivat vhodmi metodiku. Presne vypocitat hodnotu mimo
dopravného efektu (alebo jeho jednotlivych faktorov) je pomerne naro¢né. Problém nie
je len v chybajicej metodike vypoctu externalit, ale aj v obmedzenom ekonomickom
zédujme ucastnikov trhu dopravnych sluzieb na ich vykone. Na zaklade reSerSu boli
vybrané najcastejSie pouzivané metddy vhodné pre vybranu oblast’ a bola zhodnotena
moznost’ ich uplatnenia. Pre zistenie a odhad zakladnych vzt'ahov medzi vykonovymi
ukazovate'mi a ekonomickymi/socidlnymi ukazovateI'mi (pozitivnymi externalitami)
sluzi korelacné analyza, kde sa vSak vyskytuje viacero typov koeficientov. Pearsonova
korelacna analyza sa pouziva pri ciselnych charakteristikdich a casovych radoch
kvantitativnych tdajov. Spearman a Kendall sa pouziva pri nevhodnosti Pearsonovho
koeficientu a teda hodnoteni kvalitativnych tidajov. Pre potreby postupu vyskumu, kde
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sa pracuje s radmi spojitych kvantitativnych udajov bez ocakéavania odl'ahlych hodnot
je najlepsie aplikovatel'na Pearsonova korelacia spolu s jej roznymi variaciami [45,46].
Pearsonov korelacny koeficient je mozné zistit’ prostrednictvom ruéného vypoctu, ale
jednoduchsie je pouzitie excelu, kde existuje pre tento postup jednoducha funkcia.
Taktiez je moznost'ou vyuzitie Specializovaného softvéru ako SAS alebo SPSS, ktory
vie okrem samotnych hodnét poskytnut’ d’al$ie udaje a tiez vypocty. Cielom je najst
pritomnost’ silnych vzt'ahov, ¢o st hodnoty v blizkosti 1 a -1 az po dolnt hranicu pre
stredne silné vztahy. Jednoduchd korelacna analyza vSak urcuje len existenciu, vel'kost’
a smer korelacie (vztahu), no neriesi vzt'ah pri¢ina a nasledok. Pre overenie Statistickej
vyznamnosti realizovanych testov, potvrdenie existencie a urCenie vztahov sluzi
regresnd analyza a overovacie testy, ako Studentov t-test, kde je pre hladinu
vyznamnosti zvécsa volena hodnota 0,05.

Vplyv dopravnych ukazovatelov sa nemusi prejavit v rovnakom obdobi a
moze existovat’ urlity Casovy posun ich vplyvu. Ten je mozné testovat viacerymi
metodami. JednoduchS$ou variantou je aplikacia Pearsonovho korela¢ného koeficientu s
posunutim o pozadované ¢asové obdobie na zaklade upraveného zakladného vzorca.
Korelacna analyza s posunom overuje vzt'ahy medzi didtami v normalnom case a s
posunom o ur€ité obdobie. Druhym variantom je pouzitie Grangerovej kauzality a to
bud’ prostrednictvom funkcie regresie v exceli, ktory simuluje Grangerovu kauzalitu,
avSak je nutné zvolit' velkost’ konkrétneho ¢asového posunu individualne alebo
vyuzitim Specializovaného softvéru. Pocet oneskoreni je rozhodujici, pretoze rozne
hodnoty moézu viest’ k réznym vysledkom testu. Grangerov test kauzality na udajoch z
¢asovych radov poskytuje dokaz, Ze ,,premenna x Granger-spdsobuje y*. Je mozné, Ze
pri¢inna suvislost’ je len v jednom smere, v oboch smeroch alebo ani v jednom smere
[47]. KedZe na jednotlivé ukazovatele mbze vplyvat’ viacero faktorov, ktoré mézu
ovplyvilovat’ celkové vysledky, pre blizsie preskiimanie je potrebné ich zohladnenie
alebo ocistenie od ich vplyvu. Pre zohl'adnenie vplyvu viacerych ukazovatelov sluzi
viacnasobny koeficient determinécie a korelacie. Bodovym odhadom viacnasobného
koeficienta determinacie je vyberovy viacnasobny koeficient determinacie. Cim vyssi
je viacnasobny koeficient determindcie, tym lepSie model vysvetluje variabilitu
vysvetlovanej premennej [48]. Naopak pre postudenie velkosti vplyvu jednotlivych
faktorov a ocistenie od vplyvu vybranych faktorov je potrebné pouzitie
Ciastkovej/parcidlnej korelacie. Parcidlne korelacné koeficienty meraju silu a smer
vztahu medzi dvoma premennymi, priCom eliminuju vplyv ostatnych nezavislych
premennych [48]. Dané vypodty je mozné realizovat’ naro¢nej$ou ru¢nou kalkulaciou
alebo jednoduchSou aplikaciou vybranych Statistickych softvérov (napr. SAS). Pre
kazdu z korelacii sa zaroven vykonava test Statistickej vyznamnosti.

Hlavnym problémom modelu viacnasobnej linearnej regresie (MLR) je
predpoklad, Ze predikéné premenné st nezavislé. V skuto€nosti maju tieto premenné
medzi sebou urcité korelacie, ktoré sa vyjadruju terminom multikolinearita. Na jej
zistenie je potrebné opdt’ vyuzit Statisticky softvér, ktory ju dokaze prostrednictvom
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viacerych testov odhalit’ a v pripade jej potvrdenia je zvacsa potrebné dany ukazovatel
vylucit’ a pokracovat’ v overovani bez neho. Pri nepotvrdeni multikolinearity mézu byt
vybrané ukazovatele zachované. Po vykonani v$etkych testov a overeni vztahov medzi
ukazovatel'mi je mozné urcit’ pozitivne externality, ktorych Statistickd vyznamnost’ sa
potvrdila pri aplikacii vedeckych metod a zaroven neboli vylucené pri testoch linearnej
zavislosti. Vybrané pozitivne externality alebo najmé posudzované regiony a krajiny je
mozné zatriedit’ podl'a podobnosti do skupin (zhlukov) pouzitim zhlukovej analyzy v na
to uréenom softvéri. Vyuzitelné je to hlavne pri vdéSom poéte ukazovatel'ov ako je
zatriedenie krajin v ramci EU podla vykonnosti. M4 tiez dobré metody vizualizacie, ako
je dendrogram [49]. Pri zhlukovej analyze tieZ existuje viacero metdd. Vo vSeobecnosti
je dobré vyskusat’ dve alebo tri z existujucich metdd. Ak sa metédy pomerne dobre
zhoduju, potom budid vysledky ovela vierohodnejsie. Na overenie rozdelenia a
podobnosti prvkov rovnakého zhluku alebo naopak rozdielnosti medzi zhlukmi sa da
vyuzit’ analyza rozptylu (ANOVA) prostrednictvom $tatistickych softvérov ako SAS
alebo SPSS. V pripade potreby zistenia poradia alebo zoradenia vyznamnosti
jednotlivych externalit méze vyskumnik aplikovat’ niektord z metod viackriterialneho
rozhodovania a analyzy, napriklad Saatyho metodu alebo metddu rozhodovacej matice
(DMM). Viackriterialne hodnotenie je zalozené zvéc¢Sa na porovnavani ukazovatel'ov
alebo pridelovani bodov podl'a dolezitosti alebo vykonnosti. Za vysledné kritérium sa
voli najvacsi vazeny sucet sucinov hodnotenia miery splnenia kritérii a ich vahy. Na
zaklade individuadlnych kritérii sa porovnava a posudzuje dolezitost’ Statisticky
potvrdenych pozitivnych externalit a pripadne ur¢i poradie. Pre spravne uréenie vah
jednotlivych ciastkovych hodnotiacich kritérii je potrebné dobre poznat rieSenu
problematiku, vyznam a dopad kritérii, ktorymi sa hodnoti dosiahnuty vysledok [150].

Ak je cielom aj finan¢né vyjadrenie (internalizacia) konkrétnych vybranych
pozitivnych externalit, dolezité bude uzemie realizacie kalkulacie. Pri pozitivnych
externalitich momentéalne neexistuje nejaka prirucka na ich finanéné vyjadrenie.
Niektoré z preukazanych pozitivnych externalit vSak maji postup na ¢iastkové finanéné
vyjadrenie obsiahnuty v metodike CBA jednotlivych krajin. InSpirdciou mézu byt
negativne externality a ich posudenie. Pre kalkulaciu externych nakladov sluzi Prirucka
Eurépskej komisie pre externé naklady v doprave, ktora pontika konkrétne hodnoty pre
jednotlivé krajiny EU a deli ich na marginélne a priemerné. Pri marginalnych nakladoch
sa zohl'adiuje typ a kategoria vozidla, hmotnost’, ale napriklad aj Struktira cestnych
komunikacii po ktorej bola realizovana preprava. Pri priemernych nakladoch takéto
rozdelenie neexistuje a zatried'uje sadzby pre vozidla len podla zékladnych typov.
Podobne ako pri negativnych externalitich je snahou navrhnit' spdsob vypoctu
vSeobecnej vzorovej tarify pre SR (priemernd), na zéklade miestnych podmienok.
Vzhl'adom na konkrétne tzemie je potrebné vypocitat’ hodnotu pozitivnych externalit
podla miestnych podmienok a dostupnych Statistickych udajov. Preto je dodlezité
navrhnutie postupu realizacie kalkulacie, kde vSak existuje viacero moznosti na
kvantifikaciu ¢i uz vzhl'adom na vyber ukazovatel'ov alebo aj spésob odhadu samotnych
hodnét.
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4. VYSLEDKY PRACE

Casova postupnost’ riesenia jednotlivych krokov vratane aplikacie a overenia
metodiky je zobrazena formou Ganttovho diagramu na obrazku 1. Modrou st zobrazené
hlavné Casti a ostatnymi farbami ¢iastkové procesy vyskumu a spracovania dizertacnej
prace. Oranzova farba predstavuje teoreticku Cast’ a reSers, ruzova navrh metodiky a
zelend aplikaciu navrhnutej metodiky.

2022 2023 2024 2028
10§ Task Name

o
2
2
o
o
a
£
o
8
2
£
2
2

1 Sitasny stav rieSene] problematiky doma v za

2 Negativne extemaity
3 Pozitive extemaiity

4 Normy a strategické dokumenty

5 Vyskum apikovatelnjch meisd

6 Navih melodiky pre identifisdciu a hodnotenie
7 Znizenie extemych ndkladov ako pozitivna ext
8 SWOT analyza sekiora cesine] dopravy

9 Identficacia a vyber poztiviych extemalit

0 Znognotenie pouziielnosti ch metod

" Aplikicia metodiky na vzorovych datach

12 Posidenie existencie a sily vztahov korelaéno

13 Overenie Statis! jznamnosti testov

1 Posidenie vplyvu Lasoveho posuny posunuto

15 Posiiaenie vplyvu £28ovéno posuny Grangero. ]
16 Aplikacia viacnasobne] a parciding] korelicie _
17 Kontrola nepritomnosti muttikolinearity ]
18 Zanedenie UKAZOVALEIOV 3 FQIGNOV 00 ZhIUkow _

19 Cverenie rozdelenia metddou ANOVA [ ]

20 Finanéné vyjadrenie vybranych pazitiviych ex. -
2 Overovanie metodicy na zber Gdjov o vikane T
2 Znodnotenie visledko a prinosoy dzertatne] -

Powered by: onlinegantt.com

Obrazok 1 Casova postupnost rieSenia dizertaénej prace formou Ganttovho diagramu
Zdroj: Vlastné spracovanie

4.1. Navrh metodiky pre identifikiciu a hodnotenie pozitivnych externalit

Metodiku je mozné vykonat’ podla stanovenych krokov, pri¢om detailnejsi
postup je opisany v krokoch nizsie a graficky je metodika spracovana vo vyvojovom
diagrame na obrazku 2. Jednotlivé kroky navrhnutej metodiky:

1. Urcenie ciela vyskumu
2. Vyber vykonovych ukazovatelov CND — tonokilometre, tony, pocet vozidiel,
infraStruktara nadradena a celkova

3. Identifikacia pozitivnych externalit — podla predoslého wurcenia a
identifikovania

4. Overenie dostupnosti a vhodnosti tdajov

5. Posudenie existencie a sily vztahov pouzitim korela¢nej analyzy. Moznost

overit' vyznamnost’ cez t-test.



10.

11.

12.

13.

Postidenie ¢asového posunu vplyvu cez posunutil korelaénu analyzu alebo
Grangerovu kauzalitu.

Viacnasobny koeficient determinacie - zohladnenie vplyvu viacerych
ukazovatel'ov pomocou viacnasobného koeficientu determinacie

Ciastkova (parcialna) koreldcia - postidenie velkosti vplyvu jednotlivych
faktorov a ocistenie od vplyvu vybranych faktorov

Testovanie multikolinearity

Vyber pozitivnych externalit — na zdklade vykonanych testov a overenia
vzt'ahov vylu€enie nepodstatnych alebo nepotvrdenych parametrov
Zatriedenie ukazovatelov alebo regionov podl'a podobnosti na zaklade
zhlukovej analyzy a overenie prostrednictvom ANOVA

Zoradenie pozitivnych externalit podla vyznamnosti — aplikaciou vybranej
viackriterialnej rozhodovacej metody

Internalizacia pozitivnych externalit

.:IUrc‘enie cielov vj-slcumu':

Posunuta korelatnd
analyjz=
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Obrazok 2 Vyvojovy diagram zndzoriiujuci navrhnutii metodiku
Zdroj: Vlastné spracovanie

4.2. Pozitivne externality z cestnej nakladnej dopravy a ukazovatele dopravného
vykonu

Na zaklade vykonanej analyzy literatiry a SWOT analyzy boli vybrané
ukazovatele a oblasti, ktoré st z hladiska vypovednej hodnoty pre tento vyskum
najvhodnejsie. Délezité je vSak aj overenie, ¢i pre vybrané charakteristiky existuju
Statistické tdaje. Vykon v cestnej nakladnej doprave sa zvycajne meria v
tonokilometroch a tonach, ktoré vyjadruju tento ukazovatel najjasnejSie a
najprehladnejSie. Pocet vozidiel tiez vyznamnou mierou ovplyviiuje dosiahnuté
vykony, ked’Ze sa zvicsa predpoklada rast vykonov spolu s rastom poétu vozidiel. Pre
dopravcov, ale aj potencidlnych investorov, je zvicsa ddlezitd nadradend infrastruktira
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(dialnice a rychlostné cesty), jej kvalita a stupeni vybudovania v ramci krajiny a
jednotlivych regionov. HDP sa povazuje za jeden z najddlezitejSich a rozhodujucich
ukazovatel'ov vykonnosti hospodarstva. HDP a jeho vyvoj v ¢ase ovplyviiuje mnoho
faktorov, napriklad dopravné vykony [51]. Vplyv dopravy na ekonomiku sa priamo
prejavuje v jednotlivych odvetviach dopravného priemyslu, vyrobe dopravnych
prostriedkov, vystavbe dopravnej infrastruktiry a nepriamo vo vsetkych odvetviach
priemyslu. Viac prepraveného tovaru zvi¢$a znamena vacsi dopyt po produktoch a tym
aj vicsie obraty a prijmy. Priame zahrani¢né investicie (PZI) st kl'aicovym prvkom
medzinarodnej hospodarskej integracie, pretoze vytvaraju stabilné a dlhodobé vizby
medzi ekonomikami. Krajiny povazované za ekonomicky rozvinutejSie vykazuju
silnejie korelacie medzi vykonnostou infrastruktiry a investiciami bez ohladu na
priamu alebo nepriamu zavislost’ [51]. Prichod zahraniénych investicii so sebou ¢asto
prinasa rozvoj celého regionu a rozvinutd cestna nakladna doprava je zakladnym
krokom a predpokladom pre prilakanie takychto investicii. Cestna nakladna doprava ako
vyznamny zamestnavatel pdsobi aj na mieru celkovej nezamestnanosti. Velmi
podstatnym prinosom je vytvorenie pracovnych pozicii priamo v sektore, ¢im sa
zlepsuje socialna a ekonomicka situacia obyvatel'ov v regione. S rastom dopravnych
vykonov a ekonomiky sa o¢akava aj rast priemernej mzdy. Navyse takyto rast v sektore
cestnej dopravy vplyva aj na celkovy rast v ramci celého hospodarstva. Cestna nakladna
doprava prispieva do Statnej pokladnice formou viacerych dani a to ako priamo danami
z dopravy, tak aj nepriamo, dafiou z transakcii, za predaj tovarov a sluzieb ku ktorym
svojou ¢innost’'ou prispela. V SR st zahrnuté do jednotlivych kategoérii dani z dopravy s
environmentalnym aspektom dafi z motorovych vozidiel — cestna dan, poplatok za
registraciu motorového vozidla a dan za vjazd a zotrvanie motorového vozidla v
historickej ¢asti mesta. Nova dopravna infrastruktira zvySuje priestorovi velkost’ a
konkurencieschopnost’ trhov prace a umoziiuje zvySovanie produktivity. KIa¢ovym
aspektom lokality je lahka dostupnost’ k hlavnym dialniciam, dopravnym sietam a
vyznamnym destinaciam. Pohodlie, ktoré poskytuje dostupnost’ tychto zariadeni,
zvysuje dopyt a hodnotu nehnutel'nosti. Pri navstevnikoch a turistoch zohrava najvacsiu
uloha cestna osobna doprava. KI'aicova je vSak dostupnost’ cestnej infrastruktary, ktora
slizi ako nékladnym, tak aj cestnym vozidlam. Navyse, v turistickych destinaciach je
potrebné velké mnozstvo rozneho tovaru aj potravin a na ich prepravu je nevyhnutna
adekvatna infrastruktira a podmienky.

Aj znizenie externych nakladov méze byt pozitivnou externalitou, pretoze
zachovava ekonomické a socialne prinosy pri zniZeni negativnych externalit. Prave
rozdiel medzi pévodnymi a novymi znizenymi externymi ndkladmi by predstavoval
uvazované pozitivne externality. Prechod na alternativne palivd alebo pouZzivanie
zelenych pohonov v znacnej miere znizi ¢ast’ z negativnych externalit, najméa znecistenie
ovzdusia a vplyv na klimatické zmeny. ZvySovanie dizky a kvality infrastruktary, a
zvacSovanie poctu pruhov by malo prispiet’ k zlepSeniu dopravnej situacie, obmedzeniu
kongescii, zvySeniu bezpecnosti a znizeniu poctu nehdd. Inovécie na vozidlach poveda
k mierne zniZenému vytvoreniu hluku, ale najvdcsim faktorom je stavanie
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protihlukovych bariér a najmé odklon vozidiel na lokality mimo obyvané izemia. PO
vybere vykonovych ukazovatel'ov pre cestni nakladni dopravu a identifikovanych
pozitivnych externalit je nevyhnutné overenie vhodnosti a dostupnosti existujicich
udajov. Pri udajoch za prepravny vykon minimalne v SR existuju nepresnosti a
nedokonalosti pri ich zbere, nakol'ko sa tidaje zbieraju od samotnych dopravcov. Blizsie
je tito problematika popisana v Casti diskusia. Udaje za vykonové ukazovatele aj
externality by mali byt’ dostupné za dlhSie casové obdobie (aspoii Casovy rad 10 idajov),
priCom moézu byt posudzované celé roky, ale taktiez mesacné alebo Stvrtrocné data.
Tabulka 1 obsahuje ukazovatele vykonnosti CND a ekonomické ukazovatele s nimi
stvisiace. Snahou bolo ziskat’ udaje v celoeurépskom a celoslovenskom rozsahu, ale
taktiez data za jednotlivé kraje a regiony. Dostupné udaje su v tabulke zaznacené
krizikom, nedostupné poml¢kou. Vzhl'adom na nedostupnost’ mnozstva ukazovatel'ov
pre jednotlivé regiony boli pri vyskume a naslednom zostaveni a overeni metodiky
pouzivané len data za EU, SR a kraje SR. Skiimanym obdobim boli roky 2011-2023.

Tabulka 1 Vybrané ukazovatele a ich dostupnost’ z hl'adiska ¢asu a izemia

Ukazovatel’ Europa SR Kraj | Region Obdobie
Vykon (tkm) X X X - 2011-2023
Vykon (t) X X X - 2011-2023
Nadradena infrastruktara (km) X X X X 2011-2023
Infrastruktara celkova (km) = X X X 2011-2023
Pocet nékl(a\;i;li)ch vozidiel . X X _ 2011-2023
HDP (€) X X X - 2011-2023
Nezamestnanost’ (%) X X X X 2011-2023
Mzda (€) X X X - 2011-2023
Investicie (€) X X X X 2011-2022
Dane (€) X X - - 2011-2023
Nehody (nehoda) X X X - 2011-2023
Navstevnici (osoby) X X X - 2011-2023
Produktivita (€) X X X - 2011-2023
Cena nehnutel'nosti (€) X X X - 2011-2023

Zdroj: Vlastné spracovanie

4.3. Aplikacia metodiky na vzorovych datach

Navrhnuti metodiku bolo potrebné otestovat’ pre overenie jej spravnosti a
moznosti pouzitia. Preto boli jej jednotlivé kroky aplikované na realne data a
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verifikované z regionalneho aj narodohospodarskeho hl'adiska na zvolené ukazovatele.
V tabulke 2 sa nachadza korela¢na matica, v ktorej su pomocou hodndt Pearsonovho
korelacného koeficientu zachytené vzt'ahy a ich sila medzi jednotlivymi ukazovatel'mi.
Pomerne prekvapiva je sila vztahov medzi vykonom CND v tkm a ostatnych
ukazovatel'ov, ktord je vo vdcsine pripadov slaba a vyrazne sa odlisuje od realizovanych
vypoctov bez obdobia rokov s pandémiou COVID-19. Okrem poctu navstevnikov a
nezamestnanosti nedosahuju vztahy vacsiu silu a to ani tam, kde sa vézba predpoklada,
pripadne bola potvrdena v inych existujicich vyskumoch. Este va¢§im faktorom ako
COVID-19 su vsak samotné hodnoty vykonu nékladnej dopravy a ich sposob merania a

ziskavania.

Tabulka 2 Korelatnd matica zobrazujuca vztahy medzi dopravnymi a ckonomickymi
ukazovateI'mi v SR a EU za obdobie 2011-2023 a hodnoty testu vyznamnosti

Vykon

Infrastruktara

HDP

Nezamestnanost’

Priemerna mzda

Investicie

Vybrané dane

Smrtel’né nehody

Pocet navstevnikov

Produktivita

Cena nehnutel’nosti

Zdroj: Vlastné spracovanie

Vykon
1.00000

-0.27214
0.4182
0.02592
0.9397
-0.56577
0.0709
0.01132
0.9736
0.00938
0.9782
0.09381
0.7838
-0.09797
0.7744
0.73518
<0.0001
-0.00301
0.9934
-0.23641
0.4840

SR
Infrastruktira

-0.27214
0.4182
1.00000

0.02592
0.86475
-0.52240
0.0992
0.90502
<0.0001
0.83321
0.0014
0.84271
0.0011
-0.46264
0.1519
-0.36077
0.2757
0.86649
0.0012
0.89830
0.0002
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Vykon
1.00000

0.97218
<0.0001
0.96494
<0.0001
-0.95809
<0.0001
0.96950
<0.0001
0.86119
<0.0001
0.96871
<0.0001
-0.82135
0.0336
-0.02492
0.9420
0.95465
<0.0001
0.97837
<0.0001

EU
Infrastruktira
0.97218
<0.0001

1.00000

0.94154
<0.0001
-0.94762
<0.0001
0.96446
<0.0001
0.84231
<0.0001
0.94971
<0.0001
-0.91950
0.0002
-0.14629
0.6678
0.93065
<0.0001
0.95044
<0.0001



Na druhej strane, dizka cestnej infrastruktiry dosiahla silny vztah so 6
ukazovate'mi, konkrétne HDP, priemernou mzdou, zahraniénymi investiciami,
vybranymi danami, nominalnou produktivitou pracovnikov a cenou nehnutel'nosti, co
moze znamenat' vac§iu vizbu a stivislost’ ekonomickych ukazovatelov s dizkou cestnej
infrastruktary, ako s vykonom cestnej nakladnej dopravy. Dalsie ukazovatele dosiahli
strednu az slabu silu korelacie, avSak hodnoty testu vyznamnosti boli vyssie ako 0,05 a
preto je im prisadena §tatisticka bezvyznamnost’. V pripade EU boli hodnoty korelacie
najmaé pre vykon cestnej nakladnej dopravy zna¢ne odlisné oproti Slovensku. Ako pre
vykon cestnej nakladnej dopravy, tak aj dizku nadradenej cestnej infrastruktary boli
pomocou Pearsonovho korelacného koeficientu zistené silné vztahy nielen navzajom,
ale najmid so vSetkymi dal§imi ukazovatelmi okrem poétu navStevnikov. Test
vyznamnosti rovnako potvrdil Statisticki vyznamnost’ ako je vidiet' na hodnotach pod
silou vztahov pre ukazovatele v tabulke 2. Pre EU teda bol potvrdeny silny pozitivny
vztah medzi vykonom cestnej ndkladnej dopravy aj diZkou nadradenej cestnej
infrastruktary a doélezitymi ekonomickymi ukazovatelmi, ¢o mdze poukazovat' na
vyznamnost’ cestnej dopravy pre ekonomicky rozvoj a napredovanie $tatu vo viacerych
oblastiach. Pri nezamestnanosti a smrtel'nych nehodach je tento vzt'ah silny negativny a
teda s rastom vykonov aj dizky infrastruktury klesa nezamestnanost’ a po&et smrtePnych
nehod, ¢o je taktiez velmi pozitivny signal pre spolo¢nost’ a ich zabezpecenie.
Samozrejme, na vSetky ukazovatele posobi mnoho inych faktorov, ktoré mézu mat’
omnoho VAc¢si vplyv a spojitost’, ako prave skimané dopravné ukazovatele. Pre vztahy
medzi vykonom CND v tkm na urovni krajov a ostatnymi ukazovatelmi plati vo
vSeobecnosti to isté, ako tomu bolo na urovni §tatnej a teda len zvécsa slaba korelécia.

Pearsonov korelaény koeficient bol vypoéitany aj medzi dizkou (hustotou)
cestnej infrastruktury a priamymi zahrani¢nymi investiciami (PZI). Vysledné hodnoty
koeficientov st vel'mi podobné poc¢as celého obdobia v malom intervale medzi 0,93-
0,95. Ide o ¢isla blizke 1, ¢o sved¢i o silnom priamom vztahu medzi skiimanymi
premennymi. Pocas celého sledovaného obdobia mala teda dizka a najmi hustota
nadradenej cestnej infrastruktiry velky vplyv na prilev zahrani¢nych investicii do
krajov a vyska zahrani¢nych investicii sa zvySovala s dizkou infrastruktary. V tabulke
3 sa nachadzaju vysledky korelacnej analyzy realizovanej medzi vykonovymi
ukazovate'mi v doprave a ekonomike v ramci SR. Okrem zisku vysledkov za bezné
obdobie bolo realizované aj zistovanie mozného vplyvu posunu (oneskorenia) efektov
ato o1 a2 roky (znazornené symbolmi +1 a +2). Tuénym pismom si zvyraznené
hodnoty vécsie ako 0,7 a mensie ako -0,7 znamenajicu silni priamu a nepriamu
korelaciu. Ako je jasne pozorovatel'né, najsilnejsi vztah s ekonomickymi ukazovatel'mi
ma pocet nakladnych vozidiel (PENV) a dizka nadradenej cestnej infrastruktiry
(DNCI). Pomerne vysoké hodnoty boli zaznamenané aj pri prepravenom mnozstve
tovaru (PMTCND), kde je zvicsa silny alebo stredne silny vztah s ekonomickymi
ukazovatelmi. NajnizSie hodnoty st pri prepravnom vykone (PVCND) v
tonokilometroch, kde vsak tento vysledok moze byt dosledkom spdsobu zberu tidajov
a tym vzniknutych nepresnosti. Silné vzdjomné vztahy nastali medzi dopravnymi
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ukazovateI'mi a vac¢Sinou ostatnych ukazovatel'ov s vynimkou poctu smrtelnych nehod
(PSDN) a poctu navstevnikov (ZN). Pri pocte navstevnikov sa potvrdili vysledky z
predtym realizovaného vyskumu, kde tiezZ nebola potvrdena spojitost’. Pri pohl'ade na
pocet vozidiel a dizku nadradene;j infrastruktary su ziskané hodnoty podobné pre riadne
obdobie aj posun o 1 a 2 roky, pricom najsilnej$i vztah je dosahovany zvédcsa bez
posunu. To teda znamena najvacsi vplyv ukazovatelov v beznom obdobi. Pri
prepravnom vykone a mnozstve tovaru je naopak vzdjomny vztah stipajici s
pribuidajicim mnozstvom rokov a najvyssi zvacsa prave pri posune o 2 roky. To mdze
signalizovat’ oneskorenu reakciu, pripadne vplyv na ekonomické ukazovatele.

Tabulka 3 Korelaéné koeficienty medzi vykonmi cestnej nakladnej dopravy a ekonomickymi
ukazovate'mi v SR

HDP NEZ PMNM ZI CDVPS CPDN PSDN ZN PPZ CN

PVCND | 0,1741 | -0,3208 | -0,2698 | 0,0219 | -0,1969 0,3467 | -0,3921 | 0,3895 | 0,1980 | -0,3847

PMTCND | 0,6435 | -0,9059 0,5138 [ 0,7637 | 0,5410 -0,2186 | -0,5388 | 0,6293 | 0,6243 | 0,3170

PENV 0,9698 | -0,9077 0,9648 | 0,9710 | 0,9654 -0,7855 | -0,5201 | 0,3554 | 0,9447 | 0,8708

DNCI 0,8644 | -0,5922 0,9160 [ 0,7953 | 10,8682 -0,8992 | -0,3136 | -0,1035 | 0,8340 | 0,9354

HDP+1 | NEZ+1 | PMNM+1 | ZI+1 | CDVPS+1 | CPDN+1 | PSDN+1 | ZN+1 PPZ+1 | CN+1

PVCND | 0,2615 | -0,7043 0,1190 [ 0,4424 | 10,1485 0,2328 | -0,4083 | 0,5413 | 0,4168 | -0,0969

PMTCND | 0,6861 | -0,8167 0,6031 [0,8089 | 0,5653 -0,3833 | -0,5231 | 0,2258 | 0,8025 | 0,4334

PENV 0,9693 | -0,8691 0,9655 |[0,9683 | 0,9523 -0,7518 | -0,3670 | 0,2515 | 0,9321 | 0,8877

DNCI 0,8625 | -0,5376 0,9091 | 0,7489 | 0,8937 -0,8265 | -0,1128 | -0,0084 | 0,8446 | 0,9718

HDP+2 | NEZ+2 | PMNM+2 | ZI+2 | CDVPS+2 | CPDN+2 | PSDN+2 | ZN+2 PPZ+2 | CN+2

PVCND | 0,5429 | -0,6936 0,2298 | 0,5844 | 10,1772 0,0191 | -0,5516 | 0,1542 | 0,7003 | 0,0949

PMTCND | 0,8533 | -0,6990 0,6899 | 0,8205 0,6130 -0,5591 | -0,5219 | -0,0811 | 0,9391 | 0,6374

PENV 0,9618 | -0,7903 0,9707 [0,9439 | 0,9417 -0,7794 | -0,1022 | 0,0853 | 0,9443 | 0,9104

DNCI 0,8193 | -0,4857 0,8798 | 0,7009 0,9053 -0,6955 | 0,2022 | 0,2356 | 0,8635 | 0,9139

Zdroj: Vlastné spracovanie

V EU st vzajomné vztahy s ekonomickymi ukazovatelmi eite silnejie a to
ako pri dopravnom vykone, tak aj pri poéte nékladnych vozidiel a dizke nadradenej
cestnej infrastruktiry. Vyznamné hodnoty boli zaznamenané aj pri prepravenom
mnozstve tovaru, kde je zvacSa stredne silny vztah s ekonomickymi ukazovatel'mi.
Vysledky pre prepravené mnozstvo tovaru tak potvrdili ivahy o moznom vplyve
nepresnosti zberu dat pre tento ukazovatel’ na SR, vzhl'adom na obrovsky rozdiel medzi
EU a SR. Silné vzdjomné vzt'ahy nastali medzi dopravnymi ukazovatelmi a va&sinou
ostatnych ukazovatel'ov s vynimkou poctu navstevnikov a poctu celkovych nehdd. V
ramci casového posunu su hodnoty pre riadne aj posunuté obdobia na podobnej vysokej

20



urovni a to znamena vplyv dopravnych ukazovatel'ov v rovnakom roku, ale aj s moznym
casovym posunom o 1 az 2 roky. Aj tieto vysledky potvrdili zistenia z predoslého
vyskumu a silnej§i vzt'ah ukazovatel'ov v EU. Pri Grangerovej kauzalite v ramci SR bola
z vykonovych ukazovatel'ov CND najmensia vyznamnost’ a spojitost’ posunu o 1-2 roky
pri vykone v tonokilometroch a pri ostatnych ukazovatel'och boli nevyznamné smrtel'né
nehody a po&et navitevnikov. V ramci EU boli vietky vykonové ukazovatele statisticky
vyznamné pri posune o 1 rok, avSak pri posune o 2 roky sa pri mnozstve tovaru
nepreukazala spojitost’ s ani jednym ukazovatel'om.

Pre realizaciu viacnasobnej korelacie boli z vykonovych ukazovatel'ov vybrané
prepravny vykon v tonach, podet nakladnych vozidiel a dizka nadradenej cestnej
infrastruktary. Ako ukazuje tabulka 4, dopravné vykonové ukazovatele maju vo
vSetkych pripadoch okrem poétu navstevnikov vysoku vysvetlovaciu schopnost’ nad
90%, pri¢om v EU sa hodnoty blizia az k 100%. Silné vysvetl'ovacie schopnosti nad
90% sa ukazali aj pri dopravnych ekonomickych ukazovatel'och pocet zamestnancov v
CND a mzda v CND. Pri daniach z dopravy to bola v SR hodnota 87,22%, aviak v EU
98,88%. Tieto hodnoty potvrdili vysledky predchadzajicich ¢éiastkovych vypoétov o
vigsej sile vztahov v EU a celkovo silnych vztahoch s vigsinou ekonomickych
ukazovatel'ov s vynimkou poctu navstevnikov. Vykonové ukazovatele CND mali vel'mi
silnt 98,65% vysvetl'ovaciu schopnost’ pre mzdu v CND. Pri predpoklade nemennej
hladiny HDP (ocistenie od HDP) dosahuje parcialny koeficient korelacie silny priamy
vzt'ah a Statistickl vyznamnost’ medzi prepravnym vykonom CND a mzdou v CND. So
zvySujucim sa prepravnym vykonom tak stipa aj mzda v CND. Samotné mnoZzstvo
prepravené¢ho tovaru bez prispenia vplyvu HDP v§ak nema vyznamny vplyv na zmenu
celkovej mzdy v SR. Pri vplyve na nezamestnanost’ sa vSak uZ situdcia meni. Okrem
silnej klasickej aj parcialnej korelacie bez HDP s poctom zamestnancov v CND ma
mnozstvo prepraveného tovaru aj pocet cestnych nakladnych vozidiel Statisticky
vyznamny silny nepriamy vzt'ah aj s celkovou nezamestnanost'ou a to aj pri nemennej
HDP. Sektor cestnej nakladnej dopravy a jej vykon teda vyraznym sposobom vplyva
nielen na zamestnanost’ priamo v cestnej doprave, ale aj celkovi nezamestnanost’ v
hospodarstve a tym na ekonomicku a socidlnu uroven v krajine.

Tabulka 4 Viacnasobné koeficienty determinécie vykonovych ukazovatelov CND pre pozitivne
externality v SR a EU

HDP | Nezamestnanost’ Mzda Investicie | Dane | Produktivita Cena . | Navstevnici
nehnutel’nosti
SR | 0,9681 0,9803 0,9788 0,9595 0,9722 0,9225 0,9291 0,7541
EU | 0,9918 0,9817 0,9977 0,9788 0,9936 0,9969 0,989 0,7356

Zdroj: Vlastné spracovanie

Pri aplikovani metddy rozhodovacej matice (DMM) bolo zvolenych 5 kritérii,
ktorym boli pridelené vahy dblezitosti. Pre jednotlivé pozitivne externality boli nasledné
pridelené hodnoty od 1-10 pre kazdé z kritérii na zédklade miery splnenia/vzt'ahu s
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danym kritériom podla predtym realizovanych vypoctov. Niektoré hodnoty boli
pocitané dodatoéne a v pripade zapornych hodndt napriklad pre nezamestnanost’ boli
hodnotam pridelené kladné hodnoty, ak sa jednalo o Ziaduci stav. Pre kazdy ukazovatel
sa na konci prenasobili hodnotenia kritérii vahou kritéria, spocitali sa dokopy a uréili sa
findlne hodnoty Specifikujiice poradie ddlezitosti. Rozdiely neboli vyrazné, no ako
najsilnej$ia pozitivna externalita vysla HDP, nasledujuca nezamestnanostou,
zahrani¢nymi investiciami a produktivitou. Véac¢Sina z pozitivnych externalit dosahovala
hodnoty okolo 7 bodov z max. 10 moznych, o znamena silny vztah s vykonovymi
ukazovate'mi CND. Vyrazne nizsie hodnoty dosahoval len pocet navstevnikov a o nieco
nizS§ie hodnoty vysli aj pre smrtelné nehody, ¢im sa potvrdili predoslé vypocty.
Viackriteridlne rozhodovanie je ale subjektivnym hodnotenim a preto moze byt
vysledok ¢iastocne skresleny a treba ho brat’ s rezervou. Taktiez méze byt na postudenie
vysledkov pouzita ind metéda ako bola DMM v tomto pripade. Celkové vysledky st
zobrazené v tabulke 5 nizsie.

Tabulka 5 Viackriteridlne rozhodovania o vyznamnosti pozitivnych externalit vyuzitim DMM

. .| Viacnasobny | Posunutie .
Kritérium SWOT Korelicia koeficient | Pearson + Zhlukova + Spolu
SR s ANOVA
determinacie | Granger
Viaha 0,15 0,25 0,2 0,25 0,15 1
HDP 7,2 5,19 9,68 8,44 7,8 7,59
Nezamestnanost’ 6 6,82 9,8 8,26 5,18 7,41
Mzda 3 5,31 9,79 7,72 8,25 6,9
Investicie 54 6,38 9,6 8,64 3,36 6,99
Dane 4,5 5,44 9,72 7,67 6,44 6,86
Nehody 6 3,89 8,46 6,6 5,04 5,97
Nehody
smrtel’né 6 4,41 3,42 4,58 4,71 4,54
Navstevnici 1,8 3,18 7,54 2,5 -2,76 2,78
Produktivita 54 4,09 9,23 8,83 7,15 6,96
Cena
nehnutelnosti 3,6 4,35 9,29 7,1 8,3 6,51

Zdroj: Vlastné spracovanie

Vzhl'adom na vyjadrenie externych nékladov by aj pozitivne externality mali
byt vo finan¢nom vyjadreni v rovnakych jednotkach a to v eurach na tonokilometer a
vozidlovy kilometer. Pre takyto prepoCet je teda potrebnad dostupnost udajov o
prepravnom vykone cestnej nakladnej dopravy v tonokilometroch a jazdnom vykone vo
vozidlovy kilometroch. Statistiky za jazdny vykon st dostupné v loZenych a nelozenych
kilometroch, na posudenie prinosov je lepsie pouzit’ variantu s lozenymi kilometrami.
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Vybrané pozitivne externality je potrebné vyjadrit’ financne, to znamena najst’ vhodny
ukazovatel prinosov z CND. Pre pocet navstevnikov nebol preukazany silny vzt'ah a tak
bol tento ukazovatel’ vyliceny z internalizacie. Pri cene nehnutelnosti je tiez velmi
komplikované kvantitativne vyjadrenie priemerného vplyvu na narast ceny
nehnutelnosti a nebude tak finanéne vyjadrované. Pri vyjadreni HDP alebo prispevku
CND k domacej produkcii je viac moznosti na vyjadrenie. Samotny podiel sektora
cestnej dopravy je naro¢né vyjadrit, ked’ze je v Statistikach spojeny s inymi sektormi.
Preto je najvhodnejSim sposobom vyjadrenie cez trzby, ktoré su osobitne za CND, avSak
za spolo€nosti nad 20 zamestnancov. Priemerna produktivita hovori o prinose 1
zamestnanca za rok, preto je vynasobena po¢tom zamestnancov v sektore CND. Ked'Ze
vSak produktivita predstavuje vyprodukovanu hodnotu, tak by mohlo dojst k
dvojnasobnému zapocitaniu prispevku CND na produkciu. Preto je potrebné zvolit’ bud’
trzby alebo produktivitu. CND zamestnava znacny pocet pracovnikov a tym vplyva na
celkovi zamestnanost. Financny prinos by bolo mozné vyjadrit' prostrednictvom
vzniknutych nakladov v pripade straty zamestnania na podpore v nezamestnanosti.
Pocet pracovnikov v sektore sa tak vynasobi podporou v nezamestnanosti vypocitanej z
priemernej mzdy pre CND. Zabezpecuje tieZ zivotnl uroven zamestnanych obyvatel'ov
prostrednictvom mzdy a jej rastu. Je mozné vypocitat’ bud’ vplyv CND na rast mzdy, ¢o
je velmi komplexny a viacfaktorovy vypocet alebo vplyv na zivotni tUroven
prostrednictvom prijmov zamestnancov. Existuje rozdelenie priamych zahrani¢nych
investicii podla sektorov a konkrétne aj pre dopravu a jej Casti. Preto su nateraz
presnejiie hodnoty investicii len pre cestnii dopravu. Statistiky za vybrané dane z
dopravy st opét’ len pre celkovii dopravu a je ich potrebné vypoditat’ pomerovo, kde
boli pocitané vzhl'adom na rozdelenie vykonov. Takto navrhnuté prinosy pozitivnych
externalit je potrebné mat’ v rovnakych velkostnych jednotkach, pretoze nasledne budu
predelované vykonom pre vyjadrenie v €/tkm resp. €/vozokm. Na uréenie vzorovych
hodnoét existuje viacero spdsobov. Najjednoduchsi je finanéné vyjadrenie pozitivnych
externalit za posledné dostupné obdobie (rok). V pripade vaésiecho vykyvu alebo
anomalie v danom roku vSak moZe byt takyto udaj znaéne skresleny a preto je treba
overit’ moznu existenciu vyskytu extrémnej hodnoty v danom roku. Inym sposobom je
pouzitie hodndt za posledné obdobie na progndzovanie budicich hodnét, kde budu
lepSie zohl'adnené aj novsie udaje, no zaroven stale brané do uvahy aj starSie hodnoty.
Znizenie externych nakladov pri pouziti ekologickejSieho vozidla alebo zavedeni
opatreni by bolo mozné tiez finan¢ne vyjadrit’ ako pozitivny prinos (usetrenie nakladov).
Pozitivne externality by predstavovali prave uSetrené externé naklady, ktoré by boli
rozdielom pri vypocéte za staré a nové vozidlo. Vypocet by sa realizoval podl'a hodndt v
metodike EK a musel by sa pocitat’ osobitne pre kazdy konkrétny pripad.

4.4. Vyskumné otazky
1. Je mozné aplikovat’ vSeobecne platnii metodiku rovnaku pre kazdy objekt

vyskumu?
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Bola navrhnuta vSeobecne platna metodika, ktorej realizacia zalezi od cielov
riesitela vyskumu. Metodiku je mozné vykonat' podla krokov v kapitole 4.1 a
uvedeného vyvojového diagramu. Napriek vSeobecnej platnosti metodiky je rozsah
uplatnenia na riesitel'ovi, ked’Ze je postup navrhnuty tak, aby bolo mozné vykonat’ len
potrebné kroky pre splnenie ciel'ov a nebolo nutné robit’ nadbytoc¢né procesy. Vieobecne
je tak metodika a postup aplikovatelny pre kohokol'vek, kto by chcel identifikovat’ a
ohodnotit’ pozitivne externality z cestnej nakladnej dopravy na akomkol'vek izemi.

2. Jemozné urcit’ a dokazat’, ktora pozitivna externalita cestnej nakladnej dopravy
je najvyznamnejsia?

Urcenie a dokéazanie najvyznamnejsej externality bude v tomto pripade vzdy
Ciastocne subjektivne rozhodovanie z pohladu realizovatela. Na zaklade aplikacie
jednej alebo viacerych z metod viackriteridlneho rozhodovania a analyzy je mozné
porovnat a posudit’ vyznamnost' Statisticky potvrdenych pozitivnych externalit a
nasledne aj urcit’ poradie. Kritéria na hodnotenie si vS§ak bude volit’ samotny pouzivatel
metodiky, rovnako ako priradenie vah doleZitosti a spiiianie kritérii. V tomto vyskume
boli ako kritéria boli zvolené predtym realizované vysledky metéd na zistenie sily
vzt'ahov. Rozdiely v koneénych vysledkoch neboli vyrazné, no ako najvyznamnejsia
pozitivna externalita vysSiel vplyv na HDP, nasledujuci nezamestnanostou,
zahrani¢nymi investiciami a produktivitou. Medzi vykonovymi ukazovateImi a HDP
teda existuje silny vztah aj so splnenim kritérii a preto je v tomto ponimani
najvyznamnejSou pozitivnou externalitou. Tiez by mohla byt urend na zaklade
finanéného vyjadrenia ako externalita s najvys$im vynosom.

3. Je vztah medzi hospodarskymi ukazovatelmi a vykonom cestnej nakladnej
dopravy silnej$i nez ich vztah s dopravnou infrastruktirou?

Tento vztah v prvom rade zavisi od Uzemia na ktorom sa skiima a od
konkrétnych ukazovatel'ov pre dopravny vykon. V SR za obdobie 2011-2023 okrem
poctu navstevnikov a nezamestnanosti nedosahuji vztahy vacsiu silu a to ani tam, kde
sa vézba predpoklada, pripadne bola potvrdena v inych existujucich vyskumoch. Na
druhej strane, dizka cestnej infrastruktury dosiahla silny vztah so 6 ukazovatel'mi. Pre
vztahy medzi vykonom cestnej nakladnej dopravy na turovni krajov a ostatnymi
ukazovatemi plati vo vSeobecnosti to isté, ako tomu bolo na trovni celostatnej.
Najsilnejsi vzt'ah s ekonomickymi ukazovatelmi ma pocet nakladnych vozidiel a dizka
nadradenej cestnej infrastruktary. V EU st vzdjomné vztahy s ekonomickymi
ukazovateI'mi eSte silnejSie a to ako pri dopravnom vykone, tak aj pri pocte nakladnych
vozidiel a dizke nadradenej cestnej infrastruktiry. Vyznamné hodnoty boli
zaznamenané aj pri prepravenom mnozstve tovaru, kde je zvécsa stredne silny vztah s
ekonomickymi ukazovate'mi. V ramci SR a jej krajov tak existuje vdcsia spojitost
medzi hospodarskymi ukazovatelmi a dizkou nadradenej infrastruktary. Vynimkou je
dopravny vykon poéitany v mnozstve nékladnych vozidiel. Pre EU st vztahy podobne
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vel'mi silné ako pre dopravny vykon, tak aj pre dizku infrastruktiry. V SR tak tieto nizsie
hodnoty pre dopravny vykon mohli byt’ spdsobené nepresnym zberom dat.

4. Existuje ¢asovy posun medzi efektom vplyvu cestnej nakladnej dopravy na
ekonomické a socialne ukazovatele zapri¢ineny oneskorenim Gc¢inku zmien?

Na skumanie vplyvu casového posunu efektov dopravy slizia posunutad
korela¢na analyza a Grangerova kauzalita. V SR silné vzdjomné vzt'ahy nastali bez
posunu medzi dopravnymi ukazovatelmi a vécSinou ostatnych ukazovatelov s
vynimkou poctu smrtel'nych nehdd a poctu navstevnikov. Pri pohl'ade na pocet vozidiel
a dizku nadradenej infrastruktary st ziskané hodnoty podobné pre riadne obdobie aj
posun o 1 a 2 roky, pri¢om najsilnejs$i vzt'ah je dosahovany zvicsa bez posunu. To teda
znamena najvacsi vplyv dopravnych vykonovych ukazovatel'ov v beznom obdobi. Pri
prepravnom vykone a mnozZstve tovaru je naopak vzijomny vztah stipajici s
pribiidajicim mnozstvom rokov a najvyssi zvicsa prave pri posune o 2 roky. To mdze
signalizovat’ oneskorenu reakciu, pripadne vplyv na ekonomické a socialne ukazovatele.
V ramci ¢asového posunu pre EU s hodnoty pre riadne aj posunuté obdobia na
podobnej vysokej trovni a to znamena vplyv dopravnych ukazovatel'ov v rovnakom
roku, ale aj s moZznym ¢asovym posunom o 1 az 2 roky. NajsilnejSie vzt'ahy v krajoch
SR boli v obdobiach bez posunu a s posunom 2 rokov, z ¢oho mozno opit’ sudit’
okamzity, ale aj o 2 roky posunuty vplyv ukazovatelov. Vysledky dosiahnuté
Grangerovou kauzalitou boli podobné pre SR a EU, ked’ sa preukézala vyznamnost
¢asového posunu s vynimkou poctu nehdd a navstevnikov. NajsilnejSie vztahy sa
preukazali pre EU a posun o 1 rok, aviak pri posune o 2 roky sa pri mnoZstve tovaru
nepreukazala spojitost s ani jednym ukazovatelom. Kedze vyznamnost bola
preukéazana aj bez vplyvu ¢asového posunu, samotny posun o 1-2 roky nemusel mat’
rozhodujuci vplyv na dosiahnutie spojitosti. Kym v EU ma vy$§iu vyznamnost’ posun o
1 rok, v SR je to posun o 2 roky a preto je pri identifikacii a hodnoteni pozitivnych
externalit dolezité venovat sa aj overeniu ¢asového posunu. Ten nemusi byt' leno 1 a2
roky ako v pripade tejto prace, ale aj o viac alebo menej (polrok) obdobi.
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5. DISKUSIA

Vsetky dopravné aj hospodarske regionalne vystupy sa realizuju na zaklade
sidla podniku a nie vykonanej prepravy tovaru/osdb v danom regione. To znamena, ak
sa niekde uvadzaji napr. trzby v regiénoch, Gidaje znamenaju trzby za tie podniky, ktoré
maju sidlo v danom regione a nie za trzby, ktoré boli realizované v danom regione, ¢o
mobze byt velkou limitaciou a skresl'ujucim faktorom pri vykonavani analyz, ked’ze
mnozstvo velkych firiem ma sidlo v Bratislave alebo krajskych mestach. Prirad'ovat’
data o prepravnych vykonoch k jednotlivym okresom je velmi zlozité, ked’ze jedna
preprava vedie Casto cez viacero okresov aj krajov. Prirad’'ovat’ vSetky prepravy nie je
pre vacsinu dopravcov fyzicky mozné a tak je moznostou uvadzanie zoznamu
najpouzivanej$ich tras na zaklade ktorych by boli vykony prirad'ované k trasam a tym
aj jednotlivym okresom a krajom, ¢im by sa z vel’kej miery zvysila presnost’ pre ¢lenenie
podrl'a okresov. SU SR tieZ neposkytuje udaje o vykonoch CND za jednotlivé okresy v
ramci SR kvoli dovernosti udajov. Pre vytvorenie komplexného obrazu za kraje a
moznost porovnania vysledkov by vSak boli potrebné tidaje za vSetky mesta. Do
verejnej cestnej dopravy navy$e nie si zapocitavani zahrani¢ni dopravcovia a tieZ
mnohé vel'ké spolo¢nosti (LIDL, Kaufland, ...), ktorych hlavnym cielom nie je doprava
a vyuzivaju na prepravu zazmluvnené dopravné spoloc¢nosti, o zna¢ne podhodnocuje
celkové vykony. Pri neverejnych podnikoch st data dostupné len za celi SR a nie
jednotlivé kraje alebo okresy. Pomohlo by vypliianie formuldra Mesaény vykaz v
doprave aj tymito velkymi neverejnymi podnikmi a stanovenie povinnosti vypliiania
podl'a zakona. Mohlo by sa jednat’ asponl o najvacsie podniky s po¢tom zamestnancov
viac ako 20 a s roénymi trzbami za vlastné vykony a tovar 5 000 000 eur a viac. Ak
spravodajska jednotka nemd k stanovenému terminu dorucenia vykazu k dispozicii
definitivne vysledky za sledované obdobie, povazuje sa za Gplné a pravdivé vyplnenie
vykazu aj kvalifikovany odhad. Od dopravcov moézu byt tieto data vel'mi nepresné.
Kontrola spravnosti udajov neprebiecha ndhodne alebo intervalovo, sleduju sa
poskytované data v Easovych radoch a v pripadoch viésich vykyvov sa informuje SU
SR u podnikov. Sankcie sa ¢asto u dopravcov ani nevyberaju kvoli nedostatku personalu
a mnozstvo firiem tdajne radsej zaplati pripadntl sankciu ako by mali poskytnut’ udaje.
Udaje poskytované dopravcami by sa mohli porovnavat’ s udajmi o vozidlach z mytneho
systému a v pripade vécSich odklonov v prejdenej vzdialenosti alebo medzi poctom
vykonanych preprav a prejazdov infrastrukturou dopytovat’ dopravcov. Ak sa totiz
odlisuje tidaj o mnozstve prejdenych kilometrov, mézu byt nepravdivé aj vietky ostatné
data vo vykaze. Tento proces by vSak bol ¢asovo naro¢ny.

Pri viacerych ukazovatel'och sa vyskytla nedostupnost’ idajov za niektoré roky,
pripadne tuzemia. Na zaklade zdkona o slobodnom pristupe k informacidm je mozné
vyziadat’ chybajuce tidaje. Pri Eurostate je takyto postup nemozny, ked’ze zbiera udaje
za vSetky Clenské Staty a ziadat’ kazdy chybajuci tdaj od konkrétnej krajiny je nerealne.
Preto je v tomto pripade nutné volit' ukazovatele, za ktoré su dostupné kompletné a
dostatocné udaje. Pre Ciasto¢né overenie vysledkov je vhodné vykonat’ vypocty za celé
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uzemie a taktiez jeho cCasti a vysledky porovnat’. Vypocty za celu SR a kraje sa takmer
zhodovali, ¢im mozno potvrdit zhodu zberu udajov v SR. V neverejnej doprave
prepravené mnozstvo tovaru v roku 2023 presahovalo rok 2022, avsak prepravny vykon
v tonokilometroch bol o viac ako 60% niz$i a pre takmer kazdy mesiac doslo k
vyraznému poklesu, preto to vyvolava otazky o korektnosti zozbieranych udajov. Pri
vypoéte za celi EU a SR ako jej ¢ast’ sa vysledky pri prepravnom vykone znagne
odliSovali. M6ze to byt’ spdsobené odlisnou situaciou a podmienkami v SR alebo prave
nepresnym zberom udajov. Pokial’ je to mozné, idedlnym sposobom je porovnanie
udajov na zéklade viacerych zdrojov. Pri prepravnom vykone to vSak nie je mozné,
ked’ze okrem SU SR nezbiera takéto dita za celé tzemia nejaka ina organizacia.
Porovnat’ je mozné len pocet prejdenych vozidiel na zéklade celostatneho scitania
dopravy a dat zbieranych spolo¢nostou NDS a.s. ich s¢ita¢mi dopravy alebo cez mytny
systém. Problémom pri pocte vozidiel moze byt’ ich zdvojenie v jednotlivych tisekoch
infrastruktary, ¢o by mohlo byt vyrieSené ich spojenim s evidenénymi ¢islami vozidiel,
ktoré st zaznamenavané v mytnom systéme.

Pri aplikacii metodiky moéze mat’ vyraznej$i vplyv na vysledky pandémia
COVID-19 a s fiou prijaté opatrenia ako bolo zistené aj vo vysledkoch aplikacie
jednotlivych metod. Preto je vhodné realizovat’ 2 vypocty spolu aj bez spominaného
obdobia a na ziklade toho posudit, ¢i pandémia ovplyvnila alebo neovplyvnila
vysledky. Ekonomické aj socidlne ukazovatele st ovplyvnené velkym mnoZstvom
faktorov a je vel'mi tazké identifikovanie vsetkych vplyvov. V praci bol posudzovany
vplyv CND, ale do uvahy bolo potrebné brat’ aj d’alSie faktory. Zohl'adnenie viacerych
ukazovatelov naraz je mozné prostrednictvom viacnasobnej korelacnej analyzy.
Naopak ocistenie od vplyvu vybraného faktora poskytuje parcialna korelacia. Vzdy je
to v8ak len odhad na zaklade dostupnych hodnét a vplyv ¢i existenciu d’al§ich faktorov
ako aj silu pOsobenia nie je mozné vylait alebo odhadnut. Napriek velkému
preskiimaniu oblasti cestnej dopravy ako takej sa stile len malo $tudii venuje téme
externalit a ak ano, najmd tym negativnym. Vytvorenie komplexnej metodiky na
identifikaciu a hodnotenie pozitivnych externalit tak je jednou z prvych, ak nie prvou
svojho druhu. Vyjadrenie finanénej hodnoty externalit bolo doteraz realizované len na
negativnych externalitich a to pracovnou skupinou Eurdpskej Komisie. Pozitivne
exernality boli finanéne kvantifikované len Ciasto¢ne v zahrani¢nych priru¢kach, no
nikdy nie komplexne a jednotne. Preto je takéto vyjadrenie a odhad komplexnym a
¢asovo naro¢nym zadanim. Vyska nakladov aj prinosov sa zvicSa viaze na konkrétne
uzemie a preto bol zostaveny postup pre odhad finanénych hodndt externalit v SR na
zéklade miestnych podmienok. Preto dolezitejsSi ako samotny odhad je urcenie
pouzivanych dat a postupov pre ich internalizaciu a vytvorenie odporii¢aného postupu
platného na kazdom tzemi. Do budtcnosti je dolezité sa zamerat’ aj na porovnanie
pozitivnych a negativnych externalit a vyhodnotenie celkového vplyvu pre konkrétnu
prepravu alebo celt firmu.
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6. TEORETICKE A PRAKTICKE PRINOSY DIZERTACNEJ PRACE

Téma pozitivnych externalit dopravy je stdle pomerne nepreskiimanou

oblastou a preto sa takmer kazdy vyskum v tejto problematike moéze povazovat za
dolezita pre jej d’alsi rozvoj a pokrok. Pozitivne externality vo forme prinosov z CND
st protivahou k negativnym externalitdm a su dolezité pri objektivnom posudzovani
dopadov a prinosov sektora dopravy pre spolocnost. Na zaklade vypracovania
dizertacnej prace a realizacie vyskumu v oblasti rieSenej problematiky je mozné
definovat’ nasledujuce teoretické a praktické prinosy.

Teoretické prinosy:

identifikacia noriem a strategickych dokumentov zameranych na externality z
dopravy,

identifikacia negativnych externalit a s nimi spojenych externych nakladov
uplatnovanych v podmienkach SR a v zahranici,

identifikacia pozitivnych externalit z cestnej nakladnej dopravy a ich vplyvu,
identifikacia oblasti pre posudzovanie dopadov pozitivnych externalit,

navrh metodiky pre identifikdciu pozitivnych externalit a hodnotenie ich
vplyvu z narodohospodarskeho (celostatneho) hl'adiska,

navrh metodiky pre identifikdciu pozitivnych externalit a hodnotenie ich
vplyvu z regionalneho hl'adiska.

Praktické prinosy:

verifikacia navrhu metodiky pre identifikdciu pozitivnych externalit a
hodnotenie ich vplyvu z narodohospodarskeho a medzinarodného hl'adiska,
verifikacia navrhu metodiky pre identifikdciu pozitivnych externalit a
hodnotenie ich vplyvu z regionalneho hl'adiska,

navrh a overenie postupu na internalizaciu pozitivnych externalit z cestnej
nakladnej dopravy,

overenie metodiky zberu dat o vykonoch cestnej nakladnej dopravy v SR a
navrh odporucani na upravu a spresnenie tohto zberu,

vypracovanie vedeckych zaverov poukazujucich na prinosy cestnej nakladnej
dopravy v roznych oblastiach a jej dolezitost’ pre ekonomiku a fungovanie
Statu.
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ZAVER

Cielom dizertanej prace bolo navrhnutie metodiky pre identifikaciu a
hodnotenie pozitivnych externalit z cestnej nakladnej dopravy a jej overenie aplikaciou
na realnych datach. Sucastou posudzovania dopravnych investiénych projektov sa v
buducnosti moéze stat’ aj vycislenie §ir§ich ekonomickych vplyvov, ¢o si v§ak vyzaduje
sofistikovani metodiku. Prave absencia takychto metodik je aj jednym z dovodov
realizacie vyskumu tejto dizertanej prace. Ako pozitivne externality z CND boli uréené
nasledujice ukazovatele, resp. zmena ich hodnoty: HDP, priame zahrani¢né investicie,
miera nezamestnanosti, priemernd nominalna mesaéna mzda, vybrané dane,
produktivita price na zamestnanca, Cena nehnutelnosti a pocet navstevnikov. Aj
znizenie externych nakladov moze byt pozitivnou externalitou, pretoze zachovava
ekonomické a socialne prinosy pri zniZeni negativnych externalit. Medzi tieto externé
naklady patria nédklady na nehodovost’ a kongescie, znecistenie ovzdusia, klimatické
zmeny a poskodenie biotopov, hluk a vyrobu energie. Vykon v CND sa zvy¢ajne meria
v tonokilometroch, tonach alebo poétom nakladnych vozidiel. Ulohu zohrava aj dizka
celkovej a nadradenej infrastruktury. Bola navrhnuta v§eobecne platna metodika, ktorej
realizicia zalezi od cielov rieSitel’a vyskumu. Metodiku je mozné vykonat’ podl'a krokov
a vyvojového diagramu v kapitole 4.1. VSeobecne je metodika a postup aplikovatelny
pre identifikaciu a ohodnotenie pozitivnych externalit z CND na I'ubovolnom tzemi.
Pre overenie spravnosti a moznosti pouzitia navrhnutej metodiky boli jej jednotlivé
kroky aplikované na redlne data a verifikované z regionalneho aj narodohospodarskeho
hladiska pre vybrané ukazovatele.

Z analyzy vyplyva, ze CND je stale najpouzivanej$im druhom dopravy v SR aj
EU. Vysledky Pearsonovej korelanej analyzy ukazali vyznamnua spojitost medzi
ekonomickymi a dopravnymi ukazovatelmi a to najma dizkou nadradene;j infrastruktary
a poctom nakladnych vozidiel, ale taktiez aj mnozstvom prepraveného tovaru. Jediny
ukazovatel’, kde nebola preukazana vicsia spojitost’ je pocet navitevnikov. V ramei EU
boli vSeobecne vzajomné vzt'ahy o nieco silnejsie ako v SR. V jednotlivych krajoch SR
boli vysledky podobné celostatnym s mierne slab§imi hodnotami korelécie. Prepravny
vykon v tonokilometroch v EU dosahoval silné vzajomné vztahy s ekonomickymi
ukazovateI'mi, av§ak pre SR tomu tak nebolo a to aj z dovodu moznych nepresnosti pri
zbere tychto dat a celkovych vykonoch. Z hl'adiska ¢asového posunu vplyvu dopravy
na vybrané ukazovatele neboli jasne viditeIné rozdiely. KedZze vyznamnost’ bola
preukézana aj bez vplyvu ¢asového posunu, samotny posun o 1 az 2 roky nemusi mat’
rozhodujtci vplyv na dosiahnutie spojitosti. Na zaklade testu vyznamnosti korelaéného
koeficientu bola preukdzana Statistickd vyznamnost a systematickost predtym
kvantifikovanych zéavislosti. Viacndsobnd korelacnd analyza potvrdila vysledky
predchadzajucich &iastkovych vypodtov o viésej sile vztahov v EU a celkovo silnych
vztahoch s vécsinou ekonomickych ukazovatel'ov s vynimkou poctu navstevnikov.
Parcialna korelacia potvrdila najsilnejsi vztah medzi po¢tom nakladnych vozidiel a
pozitivnymi externalitami a tiez spravnost’ celkového mnohonasobného koeficienta
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korelacie. Sektor CND a jej vykon vyraznym spdsobom vplyva nielen na zamestnanost’
a vySku mzdy priamo v cestnej doprave, ale aj na celkovi nezamestnanost’ a tym
ekonomicku a socialnu uroven krajiny Aplikaciou metody rozhodovacej matice bola
porovnana vyznamnost pozitivnych externalit. Rozdiely neboli vyrazné, no ako
najsilnej$ia pozitivna externalita vysla HDP, nasledujuca nezamestnanostou,
zahrani¢nymi investiciami a produktivitou. VécSina z pozitivnych externalit dosahovala
silny vzt'ah s vykonovymi ukazovateI'mi CND. Vyrazne nizSie hodnoty dosahoval len
pocet navstevnikov a smrtel'né nehody. Navrhnuty bol postup na finanéne ohodnotenie
pozitivnych externalit s popisom odporucanych krokov a pouzitych tdajov.

Vplyv dopravy na ekonomiku sa priamo prejavuje v jednotlivych odvetviach
dopravného priemyslu, vyrobe dopravnych prostriedkov, vystavbe dopravnej
infrastruktiry a nepriamo vo vSetkych odvetviach priemyslu. Viac prepravené¢ho tovaru
zvac§a znamena vacsi dopyt po produktoch a tym aj vacsie obraty a prijmy. ZdrZzania a
pripadné nedorucenie tovaru, surovin a materialu moze spdsobit’ viacero problémov
vratane zastavenia alebo oneskorenia produkcie a tym aj finanénej strate. Preto je velka
Cast’ produkcie ostatnych sektorov zavisla na CND. Velmi podstatnym prinosom je
vytvorenie pracovnych pozicii priamo v sektore, ¢im sa zlepsuje socidlna a ekonomicka
situacia obyvatel'ov v regione. S rastom dopravnych vykonov a ekonomiky sa ocakéava
aj rast priemernej mzdy. CND prispieva do $tatnej pokladnice formou viacerych dani a
to ako priamo danami z dopravy, tak aj nepriamo, dainou z transakcii, za predaj tovarov
a sluzieb ku ktorym svojou ¢innostou prispela. Infrastruktura a rozvinuty sektor CND
poskytuju viac prilezitosti pre pracovny potencial a zvysSuju atraktivitu pre globalne aj
domace spolo¢nosti. Nasledne tak moézu priniest’ nové investicie a pracovné pozicie.
Dopravna infrastruktiara podporuje potencial cestovného ruchu sprevadzany rasticou
ktapyschopnost'ou, niz$ou intenzitou dopravy na miestnych komunikaciach a zvySenou
dostupnost’ou tovarov a sluzieb. Hodnota nehnutel'nosti ma vo vSeobecnosti tendenciu
rast’ s modernizaciou dopravnej infrastruktiry. ZlepSenie dopravnej infrastruktary vSak
nemusi stacit’, ak je kvalita podnikatel'ského prostredia nizka, pretoze doprava nie je
jedinym faktorom urcujiicim ekonomicky rast krajiny a ekonomiky S$tatu. Dopyt po
doprave je odvodeny dopyt, ktory vyplyva z dopytu podnikov a obyvatel'stva po
tovaroch, surovinach a sluzbach. CND prinasa aj negativa a externé naklady, ktoré mézu
byt znacne znizené prechodom na alternativne paliva alebo zeleny pohon, rozsirenim
nadradenej infrastruktary alebo zniZzenim hluku. Preto je d6lezita osveta a propagéacia aj
pozitivnych vplyvov a externalit CND, ktora je casto spominana najmé v negativnom
svetle. Nadvazujici vyskum moéze pokra¢ovat’ skimanim d’al$ich pozitivnych externalit
a aplikaciou novych vyskumnych met6d (Index-kvadrantova metdda, kohort a d’alSie).
Pre SR je moznostou odlisny postup pre zistenie vykonu CND podla odporticani,
aktualizacia dat a navrhnutych finan¢nych vyjadreni pozitivnych externalit, s ndvrhom
aj pre ostatné Staty EU. Dalfou délezitou oblastou na vyskum do buducnosti je
porovnanie pozitivnych a negativnych externalit a vyhodnotenie celkového vplyvu pre
konkrétnu prepravu alebo pre celt spoloc¢nost’.
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SUHRN

Ciel'om dizerta¢nej prace bolo navrhnut’ a aplikovat’ postup pre identifikaciu a
hodnotenie pozitivnych externalit z cestnej nakladnej dopravy. Identifikacia bola
realizovana prostrednictvom resersu literatiry a SWOT analyzy. Boli urcené relevantné
vykonové ukazovatele cestnej nakladnej dopravy, aj ekonomické a socidlne
ukazovatele. Nasledne bola navrhnuta vSeobecne platnd metodika pre identifikéciu a
hodnotenie pozitivnych externalit platnd pre lubovolné uzemie. Metodika bola
otestovana na realnych datach Slovenskej republiky a Eur6pskej tnie z regionalneho,
narodohospodarskeho a medzindrodného  hladiska. Vysledky vSetkych druhov
korelacnej analyzy preukazali vyznamnu spojitost’ medzi ekonomickymi a dopravnymi
ukazovatel'mi, najmi diZkou nadradenej infradtruktury, po¢tom nékladnych vozidiel a
mnozstvom prepraveného tovaru. V EU boli vzajomné vztahy vo vieobecnosti silnejsie
ako v SR. Zistené rozdiely v silach korelacii medzi SR a EU pri prepravnom vykone v
tonokilometroch poukazuju na mozné nepresnosti v zbere dat v SR. Analyza ¢asového
posunu nepreukazala jednozna¢né rozdiely, ¢o naznacuje vplyv dopravnych
ukazovatel'ov v rovnakom roku, ako aj s moznym oneskorenim o 1-2 roky. Po vzore
negativnych externalit bol navrhnuty vzorovy postup na finanéné ohodnotenie
potvrdenych pozitivnych externalit. Vysledky prace zdoraziuju vyznam cestnej
nakladnej dopravy pre ekonomiku a spolo¢nost’, jej vplyv na HDP, zamestnanost’, mzdy,
danové prijmy, produktivitu prace a hodnotu nehnutelnosti. Okrem toho kvalitna
dopravna infrastruktira zvySuje konkurencieschopnost’ regiéonov a znizuje dopravné
naklady. Tato téma je vSak stile pomerne nepreskiimana a tak existuje mnoho moznosti
na pokracovanie vyskumu.
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SUMMARY

The aim of the dissertation thesis was to design and apply a methodology for
the identification and assessment of positive externalities from road freight transport.
The identification was carried out through a literature review and SWOT analysis.
Relevant performance indicators of road freight transport as well as economic and social
indicators were identified. Subsequently, a generally valid methodology for the
identification and assessment of positive externalities was proposed, valid for any
territory. The methodology was tested on real data from the Slovak Republic and the
European Union from a regional, national and international perspective. The results of
all types of correlation analysis showed a significant link between economic and
transport indicators, particularly the length of superior infrastructure, the number of
trucks and the amount of goods transported. The relationships were generally stronger
in the EU than in the Slovak Republic. The observed differences in the strengths of the
correlations between the SR and the EU for transport performance in tonne-kilometres
point to possible inaccuracies in the data collection in the SR. Time shift analysis did
not show clear differences, suggesting the impact of traffic performance indicators in
the same year, as well as with a possible lag of 1-2 years. Following the model of
negative externalities, a model procedure was proposed for the financial evaluation of
the confirmed positive externalities. The results of the thesis highlight the importance
of road freight transport to the economy and society, its impact on GDP, employment,
wages, tax revenues, labour productivity and property values. In addition, good quality
transport infrastructure increases the competitiveness of regions and reduces transport
costs. However, this topic is still relatively unexplored and so there are many
opportunities for further research.
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