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Inovacie ponuky ciel'ového miesta Bojnice: Co ponuknut’
navstevnikom a ako zvysit’ atraktivitu destinacie?!

Bianka Bagkova — L'ubica Sebova?

Innovation of the Destination Supply in Bojnice: What to Offer Visitors and
How to Increase the Attractiveness of the Destination

Abstract

The aim of the article is to identify and evaluate possibilities for innovating the product
portfolio of the Bojnice destination on the basis of an analysis of the current destination
offer, visitors’ needs and preferences, and the approaches applied by the Destination
Management Organisation Horna Nitra. The empirical part combines a quantitative
questionnaire survey among visitors with a structured interview with a representative of
the DMO Horné Nitra. The findings indicate a high concentration of demand around the
dominant attractions of the destination, particularly Bojnice Castle, ZOO Bojnice and
Bojnice Spa, while also revealing potential for stronger product integration, digitalisation
of the visitor experience and more systematic marketing communication. Based on the
results, the article formulates recommendations for the implementation of a digital
RegionCard, the development of a family stay package and the more consistent use of
digital marketing tools and staff training. The proposed measures may contribute to
strengthening the competitiveness, visibility and attractiveness of the Bojnice
destination.

Key words

destination, distribution, innovation, marketing communication, product

JEL Classification: 232, L83, M31

Uvod

Prispevok sa zameriava na moznosti inovacie produktovej ponuky cielového miesta
Bojnice. Cielom prispevku je na zaklade analyzy sucasnej ponuky destinacie,
potrieb a preferencii navstevnikov a posudenia pristupov OOCR Horna Nitra formulovat’
navrhy produktovych inovacii a odporucania smerujlce k zvySeniu atraktivity destinacie
Bojnice. Vychodiskom skimania je predpoklad, ze konkurencieschopnost' cielového
miesta nezavisi len od existencie atraktivit, ale aj od ich schopnosti vytvarat integrovany,
dostupny a komunikacne zrozumitelny navstevnicky produkt. Teoreticka Cast’ prispevku
vymedzuje zadkladné vychodiska tvorby produktu cestovného ruchu, distribucie,

! Prispevok je suCast'ou podpory projektu KEGA €. 022EU-4/2026 Procesny manaZzment a cestovnom ruchu -
novy predmet Studijného programu.
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marketingovej ~ komunikacie a destinacného  manazmentu. Empirickd  Cast/
vychadza a dotaznikového prieskumu medzi navstevnikmi Bojnic a zo Struktirovaného
rozhovoru so zastupkyfiou OOCR Hornd Nitra. Na zadklade syntézy
kvantitativnych a kvalitativnych zisteni st nasledne formulované navrhy zamerané na
rozvoj digitdlnej RegionCard, tematického rodinného balitka a systematickejsej
marketingovej komunikacie destinacie.

1 Produkt a cestovhom ruchu jeho tvorba, distriblcia a marketingova
komunikacia

Cielové miesto je a cestovhom ruchu spojené a tvorbou a poskytovanim
komplexnej ponuky pre navstevnikov. Produkt cestovného ruchu mozno chapat’ ako
stbor hmotnych a nehmotnych prvkov, ktoré spolotne formuju navstevnicku
skusenost’ a konkrétnom Gzemi. Zahfiia prirodné, kultdrno-historické a 'udské zdroje,
infrastruktdru, sluzby, aktivity a atmosféru miesta. Vzajomné prepojenie tychto prvkov
ovplyviiuje celkovl spokojnost’ navstevnika a jeho ochotu destindciu opatovne navstivit’
alebo odporucit. Produkt cestovného ruchu je preto potrebné chapat’ nielen ako
izolovanu sluzbu ¢ atraktivitu, ale ako integrovand ponuku uspokojujlcu
potreby a oCakavania cielovych segmentov (UN Tourism, 2025). K zakladnym
vlastnostiam produktov cestovného ruchu patria nehmotnost, neskladovatelnost,
neoddelitelnost’ produkcie a spotreby a heterogenita. a hl'adiska produktovej Struktdry
mozno rozliSovat’ jadro produktu, redlny produkt, rozSireny produkt a potencialny
produkt. Prave rozSireny a potencialny produkt vytvaraju priestor na diferenciaciu
destinacie a posiliiovanie lojality navstevnikov (Rasovska, Ryglova, 2017).

Tvorba produktov cestovného ruchu by mala vychadzat’ a analyzy sicasného stavu
destinacie, jej zdrojov, cielovych segmentov, konkuren¢ného prostredia a trendov
dopytu. Vyuzit' mozno nastroje ako PEST/PESTLE analyza, SWOT analyza alebo BCG
matica. Na zaklade diagnostiky aktualneho stavu je mozné identifikovat’ rozvojové
prilezitosti cielového miesta a formulovat’ ciele produktového rozvoja. Tie nasledne
uruju sposob vyvoja produktu, jeho uvedenie na trh, distriblciu a komunikacnu
podporu. a podmienkach digitalizovaného trhu je osobitne dolezité prisposobit’
marketing produktu Specifickym cielovym skupindm a vyuzivat' také komunikacné
kanaly, ktoré umoziuji meratelni spatnd vazbu a interakciu a navstevnikmi. Kl'i¢ovou
podmienkou UspesSnosti nového produktu je jeho sulad a identitou destinacie, jej
kapacitami a oCakavaniami navstevnikov (UN Tourism, 2011).

Distriblcia produktov cestovného ruchu predstavuje spOsob, akym sa ponuka
destindcie dostava k navStevnikom. Méze mat priamu podobu, napriklad
prostrednictvom informacnych centier, webovej stranky alebo vlastnych rezervacnych
systémov, alebo nepriamu podobu a vyuzitim sprostredkovatel'ov. a marketingového
hladiska je distriblicia sUcCastou marketingového mixu a ovplyviiuje dostupnost’
produktu, pohodlie nakupu aj vyslednd navstevnicku skisenost. Dynamické zmeny na
trhu cestovného ruchu a rastice naroky navstevnikov zvySuju potrebu flexibilného
vyberu distribunych kanalov a ich prepojenia a digitalnymi nastrojmi (Matlovicova,
Matlovi¢, 2017).

Uvedenie produktu na trh si vyzaduje premyslent marketingovi komunikaciu,

ktorej ulohou je informovat’, presviedcat’ a udrziavat’ vztah a ciel'ovymi skupinami. Pred
vyberom komunikacnych nastrojov je potrebné stanovit’ komunikacné ciele, definovat’



cielové segmenty a zvolit' obsah, ktory je a sulade a identitou destinacie. a cestovnom
ruchu sa uplatriiuji rozne komunikacné modely — od jednosmerného prenosu informacie
cez vyuzitie mienkotvornych o0sob az po interaktivnu komunikaciu a digitalnom prostredi.
Vyznamnu uUlohu zohrava aj word of mouth, kedZe odportcania navstevnikov byvaju
vnimané ako ddveryhodnejSi zdroj informacii nez formalne komunikacné kampane
(Ahmed, 2021). Rozvoj informacno-komunikacnych technoldgii posilnil vyznam
integrovanej marketingovej komunikacie, ktora prepaja webové stranky, socialne siete,
online reklamu a dalSie digitalne nastroje. Pri komunikacii na socialnych sietach je
dolezité zachovat' autenticitu, pracovat’ a emocionalne orientovanym obsahom, sledovat’
trendy a vyhodnocovat’ aktivitu pouzivatel'ov (Aslam, Gulzar, Ul Rehman, 2022; Drossos,
Coursaris, Kagiouli, 2023). Diferenciaciu destinacie podporuje aj jasne formulovana
jedine¢na hodnota ponuky, oznacovana ako USP — Unique Selling Proposition.

2 Ciel'ové miesto cestovného ruchu, jeho Zivotny cyklus a subjekty
podiel’ajice sa na jeho rozvoji

Cielové miesto cestovného ruchu mozno chdpat’ ako geograficky vymedzeny
priestor a potencidlom uspokojovat’ potreby navstevnikov prostrednictvom suboru
sluzieb, atraktivit a zazitkov. Destinacia spravidla zahffia dopravni dostupnost’,
ubytovacie a stravovacie sluzby, doplnkovu infrastruktiru a atraktivity, ktoré tvoria
jadro navstevnickej motivacie (Goeldner, Ritchie, 2003; Framke, 2001 in Nassanbekova,
Uruzbayeva, Rodriguez Zapatero, 2019). a hl'adiska ucastnikov cestovného ruchu je
ciel'ové miesto vnimané ako pritazlivy ciel’ cesty, pri€om jeho vyznam mdze byt lokalny,
regionalny alebo medzinarodny (Gregorova, 2015). UN Tourism (2025) zdbraznuje, ze
destinacia je komplexom hmatatel'nych a nehmotnych prvkov, ktoré navstevnikovi
umoznuju realizovat’ pobyt a urcitom fyzicky vymedzenom priestore a ktoré si navonok
prezentované ako jeden celkovy produkt.

Konkurencieschopnost’ ciel'ového miesta zavisi od schopnosti koordinovat’ ponuku,
budovat’ znacku a prispOsobovat’ sa zmenam dopytu. Branding destinacie umoziuje
vytvarat' rozpoznatelnu identitu Uzemia a odliSovat’ ho od konkurencnych cielovych
miest. a tejto suvislosti mozno vyuzit' aj koncept zivotného cyklu destinacie, ktory
vysvetluje vyvoj cielového miesta od fazy objavovania az po stagnaciu, pokles alebo
ozivenie. Butlerov model je vhodny najmé ako analyticky rdmec na uvazovanie o potrebe
inovacii a destinaciach, ktoré uz disponuju etablovanou navstevnost'ou, ale zaroven Celia
riziku saturacie alebo oslabovania atraktivity.



Obr. 1: Butlerov model Zivotného cyklu destinacie
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Zdroj: Pe, ], 2012,

Butlerov model Zivotného cyklu destinacie zndzorfiuje vztah medzi ¢asom a vyvojom
po¢tu navstevnikov. Umoziuje interpretovat’ rézne fazy rozvoja cielového
miesta a identifikovat’ moment, a ktorom sa inovacie stavaju nastrojom dalSieho rastu
alebo stabilizacie.

1. Vyskum a vyvoj (Exploration) — a tejto faze dochadza k objavovaniu ciel'ového
miesta. Pocet navstevnikov je nizky a vplyv cestovného ruchu na Uzemie je
obmedzeny.

2. Uvedenie na trh (Involvement) — faza zacinajuceho rozvoja, a ktorej sa objavuju
prvé investicie, zakladna infrastruktira a rast navstevnosti.

3. Rast predaja (Development) — cielové miesto sa dynamicky rozvija, zvySuje sa
navstevnost’, vstupuju externi investori a moze sa prejavit’ nastup masového
cestovného ruchu.

4. Konsolidacia (Consolidation) — destindcia dosahuje vysoki  mieru
navstevnosti a cestovny ruch sa stava vyznamnou sucastou jej ekonomiky.

5. Stagnacia (Stagnation) — ciel'ové miesto naraza na kapacitné, kvalitativne alebo
imidzové limity, ¢o méZze viest' k zniZovaniu atraktivity.

6. Pokles (Decline) — navstevnost' sa zniZzuje a vznika potreba zasadnejSich
inovacii, repositioningu alebo revitalizacie destinacie.

Na obrazku 1 st znazornené aj mozné scenare vyvoja po faze stagnacie.

A — Inovécia/ Uspesna rejuvenacia — komplexné inovécie a d'aldie investicie vedu
k novému rastu a zvySeniu navstevnosti.

B — Stabilizacia a rastom - navysenie kapacit prinasa pomaly, ale udrzatel'ny rast.

C — Stabilizacia — obmedzenie kapacity zastavi zvySovanie turistov, turizmus je bez
zmien.

D — Postupny pokles — nedostatok investicii a dlhodobé pret'azenie vedie k Upadku.



E — rychly pokles — vyrazny Upadok vyvolany najma vonkajSimi faktormi, ako su
politicka nestabilita, prirodné katastrofy alebo ekonomické krizy (McKercher, IpKin,
2021).

Na rozvoji cielového miesta sa podiel'aju aktéri verejného, sikromného a verejno-
sukromného sektora. Verejny sektor reprezentuji najma mesta a miestne samospravy,
sukromny sektor tvoria podnikatel'ské subjekty a cestovnom ruchu a verejno-sukromny
sektor zahffa zdruzenia a organizacie zabezpecujlce destinacny manazment (Gajdosik,
Smardova, 2016). Na Slovensku je vyznamnym legislativnym ramcom zakon ¢&. 91/2010
Z. z. o podpore cestovného ruchu, ktory upravuje fungovanie oblastnych a krajskych
organizacii cestovného ruchu. OOCR vznikaji ako platformy spoluprace
obci a podnikatel'skych subjektov, zatial ¢o KOCR vytvaraji podmienky na podporu
cestovného ruchu na krajskej drovni. K 1. 1. 2026 bolo na Slovensku evidovanych 39
OOCR a 8 KOCR (Ministerstvo cestovného ruchu a Sportu SR, 2026).

3 Metodika a vysledky prieskumu navstevnikov ciel'ového miesta
Bojnice

Empiricka Cast’ prispevku vychadza a kombinacie kvantitativneho a kvalitativneho
pristupu. Kvantitativny vyskum bol realizovany formou dotaznikového prieskumu medzi
navstevnikmi cielového miesta Bojnice. Dotaznik bol distribuovany elektronicky
prostrednictvom platformy Google Forms a obdobi od 23. 2. do 18. 3. 2026. Vyskumnu
vzorku tvorilo 153 respondentov. Otazky boli zamerané na hodnotenie atraktivit, kvality
vybranych sluZieb, preferencie potencidlnych produktovych inovacii, vnimanie
marketingovej komunikacie a celkovl spokojnost’ a navstevou. Na vyhodnotenie boli
vyuzité postupy deskriptivnej Statistiky a grafické znazornenie vysledkov. Kvalitativna
Cast' vyskumu bola realizovana prostrednictvom  Struktdrovaného rozhovoru
so zastupkyfiou OOCR Horna Nitra, ktory doplnil pohl'ad navstevnikov o perspektivu
destina¢ného manazmentu.

Nasledujuica Cast’ prezentuje hlavné zistenia dotaznikového prieskumu, pricom
doraz je kladeny na identifikaciu nosnych atraktivit, hodnotenie sluzieb, preferované
produktové inovacie a komunikacné kandly zaznamenané navstevnikmi.



Graf 1: Atraktivity navstivené respondentami poCas pobytu/ navstevy
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Zdroj: Vlastné spracovanie, 2026.

Na otazku odpovedalo 153 respondentov, ktori spolu uviedli 432 odpovedi.
NajcastejSie oznaCenou atraktivitou bola ZOO Bojnice a podielom 23 % odpovedi.
Bojnicky zamok predstavoval druhi najcastejsiu odpoved’ a podielom 21 %. Prvé tri
najcastejsie odpovede tvorili spolu 58 % vsetkych odpovedi. NajnizSie zastipenie mali
moznosti ,iné", Mizeum praveku a turistika a regione. Vysledky poukazujd na vysoku
koncentraciu navstevnickej pozornosti na niekol'’ko dominantnych atraktivit, ktoré mozu
tvorit’ jadro buducich tematickych produktov a balickov destinacie.

Graf 2 znazorfiuje hodnotenie ponuky a kvality sluzieb a oblastiach ubytovania,
gastrondmie, atrakcii, dopravy, parkovania a doplnkovych sluzieb. Respondenti hodnotili
len tie oblasti, a ktorymi mali pocas navstevy sklsenost. Pouzitd bola péat'stupriova
Likertova Skala, pricom hodnota 1 predstavovala najlepSie a hodnota 5 najhorsie
hodnotenie.

Graf 2: Hodnotenie ponuky a kvality sluzieb vo vybranych oblastiach
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Zdroj: Vlastné spracovanie, 2026.

Ubytovanie bolo respondentmi hodnotené prevazne pozitivne, kedZe 40 %
respondentov oznacilo hodnotenie 1, priblizne 30 % hodnotenie 2 alebo 3 aiba 5 %
hodnotenie 4 alebo 5. Pri gastronomickych prevadzkach uviedlo hodnotenie 1 az 42 %

10



opytanych, pricom hodnotenia 4 a 5 dosiahli menej ako 8 %. Atrakcie boli najcastejsie
hodnotené znamkou 2 a druhym najpocetnejsim hodnotenim bola znamka 1. Doprava
bola najcastejsie hodnotena znamkou 2, zatial’ ¢o pri parkovani dominovalo neutralne
hodnotenie 3. Prave parkovanie sa preto javi ako oblast’ a najvyraznejsim priestorom na
zlepSenie. Doplnkové sluzby boli naj¢astejsie hodnotené zndmkou 2, no vyznamny podiel
neutralnych odpovedi naznacuje potencidl na ich dalSie rozvijanie. Celkovo mozno
konstatovat, ze ponuka a kvalita sluZieb a Bojniciach si navstevnikmi vnimané skor
pozitivne, avSak vybrané prvky navstevnickej infrastruktiry vyzaduju systematickejsiu
pozornost.

Preferencie navstevnikov tykajlce sa moznych produktovych inovacii boli zistované
prostrednictvom hodnotenia vybranych navrhov na pat'stupnovej Likertovej skale.
Respondenti posudzovali tematické balicky, rodinné balicky, vernostnu kartu so zl'avami,
eventy pre mladl generaciu, gastronomické festivaly a lokalnou kuchynou,
organizované turistické aktivity a kongresovy cestovny ruch.

Graf 3: Hodnotenie vybranych produktov navstevnikmi Bojnic
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Zdroj: Vlastné spracovanie, 2026.

Na otazku odpovedalo 153 respondentov. Pri tematickych bali¢koch zvolilo 35 %
respondentov hodnotenie 2, ¢o naznacuje skor pozitivny postoj k ich zaradeniu do
ponuky. Rodinné balicky ziskali najviac hodnoteni 1, a to 33 %, priCom vyznamny podiel
hodnoteni 3 poukazuje na potrebu ich vhodného obsahového a cenového nastavenia.
Najvyraznejsi zaujem bol zaznamenany pri vernostnej karte so zlavami, ktord
hodnotenim 1 podporilo 47 % respondentov; hodnotenia 4 a 5 dosiahli iba 7 %. Eventy
pre mladych a gastronomické festivaly boli hodnotené prevazne pozitivne, avsak menej
jednoznacne. Organizované turistické aktivity a kongresovy cestovny ruch boli
hodnotené skor neutralne. Vysledky preto podporuju najma rozvoj tematickych balickov,
rodinnych balickov a vernostnej karty ako prioritnych smerov produktovej inovacie.

Daldia Cast’ dotaznika bola zamerand na komunikaéné kandly destinécie, ktoré
navstevnici zaznamenali a obdobi pred navstevou alebo pocas nej. Respondenti mohli
oznacit’ viacero moznosti.
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Graf 4: Navstevnikmi zaregistrované komunikacné kanaly cielového miesta Bojnice
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Zdroj: Vlastné spracovanie, 2026.

Kedze respondenti mohli oznacit' viacero odpovedi, spolu bolo ziskanych 227
odpovedi od 153 respondentov. NajvySsi podiel dosiahli socidlne siete, ktoré
predstavovali 35 % odpovedi. MoZnost’ ,,nezaznamenal/a som komunikaciu" uviedlo 14
% navstevnikov, ¢o poukazuje na rezervy vo viditel'nosti marketingovej komunikacie
komunikdcia prostrednictvom influencerov, ktord oznacili 2 % respondentov. Zistenia
potvrdzuju vyznam socidlnych sieti ako kl'i¢ového komunikacného kandla, zaroven vsak
naznacuju potrebu systematickejsieho planovania a vyhodnocovania komunikacie.

Celkova spokojnost’ navstevnikov bola hodnotend na pat'stupriovej Likertovej skdle.
NajcastejSie sa vyskytovali hodnotenia 1 a 2, ktoré spolu predstavovali 78 % vsetkych
odpovedi. Hodnotenie 5 uviedlo len 2,5 % respondentov, ¢o naznacuje nizku mieru
vyraznej nespokojnosti. Priemerna hodnota dosiahla 1,99, ¢o mozno interpretovat’ ako
priaznivé hodnotenie destindcie. Medzi hlavné pozitiva patrili lokalita, prirodné
prostredie a koncentracia atraktivit, predovsetkym ZOO Bojnice a Bojnického zamku.
Klpel'ni hostia ocenili najma kombinaciu dostupnosti mesta a prirody. Medzi najéastejsie
uvadzané nedostatky patrili vysoké ceny parkovania, absencia jednotného informacného
portalu a negativne vnimana rekonstrukcia kupaliska Cajka.

4 Pohl'ad OOCR Horna Nitra na aktualne produkty, ich
distribuciu a marketingovii komunikaciu a Bojniciach

Na doplnenie pohladu navstevnikov bola realizovand kvalitativna cast’ vyskumu
formou Strukturovaného rozhovoru so zastupkynou OOCR Horna Nitra. Rozhovor bol
zamerany na aktudlne produkty destinacie, distribucné kanaly, marketingovu
komunikaciu, hodnotenie efektivity pouzivanych nastrojov a planované
aktivity a najblizSom obdobi.

Z rozhovoru vyplynulo, Ze hlavnymi  segmentmi  destindcie  su
rodiny a detmi a seniori. Dominantnymi motivmi navstevy  sd zazitky
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spojené a Bojnickym zamkom, ZOO Bojnice, Bojnickymi kipel'mi a Vyhliadkovou vezou
Cajka a oblakoch. Ciel'ové miesto Bojnice a sti¢asnosti nedisponuje ucelenym systémom
kl'iCovych produktov alebo tematickych balickov, hoci a regidne existuju tematické
turistické a cyklistické trasy, napriklad Po stopach rozpravok, Bojnicko-dubnicky
cyklookruh a horské cyklotrasy. a produktovom portféliu OOCR Hornd Nitra sa
nachadzaju aj podujatia a produkty ako Safranové Bojnice, Po stopach zemepanov a Po
stopach rozpravok. Rozhovor zaroven potvrdil, ze OOCR Horna Nitra pripravuje
RegionCard — regiondlnu vernostni kartu, ktorej cielom je zjednodusit' pristup
navstevnikov k hlavnym atraktivitam, ponuknut zl'avy a vyhody a podporit’ celkovu
navstevnicku skusenost'. Proces tvorby produktu a OOCR zahfia posudenie financnych
moznosti, vytvorenie pracovnej skupiny, pripravu navrhu produktu, tvorbu
propagacnych materidlov, uvedenie produktu na trh a nasledné vyhodnocovanie spatnej
vazby. Na tvorbe produktov sa podiel'aji najma Kultirne centrum Bojnice, mesto
Bojnice, podnikatel'ské subjekty a OOCR Horna Nitra.

OOCR Horna Nitra vyuZziva ako distribu¢né kanaly online portaly, webovu stranku,
socialne siete a priamy predaj. Za najefektivnejsi distribucny kanal bol oznaceny priamy
kontakt a navstevnikmi prostrednictvom informacnych centier a d'alSich
zainteresovanych subjektov. Efektivita distribuCnych kandlov sa a sUcasnosti
vyhodnocuje najmé prostrednictvom priamej spdtnej vazby, poctu predanych
vstupeniek, Ucasti na podujatiach a navstevnosti informacnych bodov. Do budicnosti sa
planuje pravidelnejsi monitoring navstevnosti webu a interakcii na socialnych siet'ach,
¢o moOze prispiet’ k datovo podloZenejSiemu riadeniu komunikacie.

Webova stranka je a sicasnosti najcastejSie vyuzivanym nastrojom propagacie
mesta Bojnice. Sucastou komunikdcie sU aj socidlne siete, predovSetkym
Instagram a Facebook. Rozhovor vSak poukazal na to, Ze dlhodobo absentovali
dostatoCné personalne kapacity na pravidelné publikovanie a strategické riadenie
obsahu. Uspegnost’ marketingovej komunikacie sa vyhodnocuje prostrednictvom priamej
spatnej vazby, poctu prenocovani a Ucasti na podujatiach. Tieto ukazovatele su dblezité,
no pre efektivnejsSie riadenie komunikacie by bolo vhodné doplnit’ ich o digitalne metriky,
ako su dosah, miera interakcie, prekliky, navstevnost’ webovej stranky a konverzie.

Za jedinecnt hodnotu ponuky Bojnic, teda USP destinacie, povazuje zastupkyna
OOCR Horna Nitra ,genius loci* — prepojenie atraktivneho prirodného prostredia,
historickych pamiatok, kipel'ov a kultirnych podujati realizovanych pocas roka.

OOCR Horna Nitra zaroven Celi viacerym bariéram, ktoré su typické pre organizacie
destinatného manazmentu. Ide najma o nedostatok kvalifikovanej pracovnej sily,
administrativnu  naroCnost’ procesov, legislativne prostredie a rozdielne zaujmy
spolupracujlcich organizacii a podnikatel'skych subjektov. Ako dolezity predpoklad
rieSenia tychto bariér bola a rozhovore zd6raznena potreba dlhodobého budovania
dbvery medzi aktérmi destinacie.

Do budicnosti OOCR Hornd Nitra planuje podporit modernizaciu
sluzieb a zjednodusit’ navstevnikom pristup k hlavnym atraktivitdm. Jednym a kl'i¢ovych
opatreni ma byt' vytvorenie a spustenie RegionCard. Tento nastroj méze pri vhodnom
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nastaveni prispiet’ nielen k zvySeniu komfortu navstevnikov, ale aj k lepSiemu prepajaniu
ponuky destinacie a k zberu dat vyuzitel'nych pri riadeni produktového portfdlia.

5 Navrhy pre zatraktivnenie produktovej ponuky Bojnic

Na zaklade vysledkov dotaznikového prieskumu a poznatkov zo StruktUrovaného
rozhovoru boli formulované navrhy a odporucania, ktorych cielom je zvysit' atraktivnost’
aktudlnej ponuky, podporit’ produktovli integraciu a posilnit’ konkurencieschopnost’
ciel'ového miesta Bojnice.

Prvyym navrhom je dopracovanie konceptu digitalnej  RegionCard.
Kedze a rozhovoru vyplynulo, ze karta je aktudlne vo vyvoji a jej konkrétna podoba
zatial' nie je stabilizovand, odporicame uvazovat' o digitalnom rieSeni dostupnom
prostrednictvom oficialnej webovej stranky destinacie. Digitalna forma by navstevnikom
zjednodusila nakup, pouzivanie karty aj pristup k aktualnym informaciam. Cena karty by
mala byt stanovena na zaklade rozsahu poskytovanych benefitov, zapojenych
subjektov a oCakavanej navratnosti. Pre Gcely navrhu bola uvazovana cena 5 — 10 €,
pricom tato suma vychadza a porovnania a inymi regionmi Slovenska a zo Struktury
atraktivit a Bojniciach. Karta by mohla poskytovat' percentudlne zlavy na vstupy,
benefity pri opakovanej navsteve, prepojenie a kalendarom podujati a notifikacie o
aktudlnej ponuke. Délezité je jednoznacne definovat’ zapojené atraktivity, podmienky
vyuzivania benefitov a sposob oznacenia participujicich prevadzok. RegionCard by
zaroven mohla sluzit’ ako nastroj zberu dat o navstevnickom spravani, sezonnosti,
preferovanych atraktivitach a opakovanej navstevnosti. Tieto data by mohli byt vyuzité
pri strategickom planovani produktovej ponuky a marketingovej komunikacie. Na
zaklade orientacnej kalkulacie spoloc¢nosti CardBerg, ktora vypracovava a prevadzkuje
softwarové rieSenia digitalnych destinanych kariet aj pre iné regiény na Slovensku,
napr. Visit Liptov, predstavuju rocné naklady na servisné sluzby a licenciu priblizne 6 000
€, pricom kone¢nd cena by zavisela od konkrétneho nastavenia modulov, zapojenych
subjektov a technického rieSenia. Propagacia RegionCard by mala prebiehat
prostrednictvom socidlnych sieti, webovych stranok, informacnych centier, ubytovacich
zariadeni a dalSich partnerov destinacie.

Ekonomicka stranka navrhu bola posudena prostrednictvom ukazovatela ROI. Pri
vypocte sa uvazovalo a cenou jednej RegionCard vo vysSke 5 € a atromi scendrmi
predaja — pesimistickym, realistickym a optimistickym. Do nakladov boli zahrnuté
orientacné rocné naklady na softvérové rieSenie a licenciu, persondlne zabezpecenie
marketingu a rozpocet na propagaciu na socidlnych sietach. Celkové predpokladané
ro¢né naklady dosiahli 12 500 €. ROI bolo vypocitané podl'a nasledujliceho vzorca.
Prijmy—Naklady .

Naklady

ROI = 100 [1]

Pri pesimistickom scenari sa predpokladal predaj 2 000 kariet za rok. Pri cene 5 €
za kartu by prijmy dosiahli 10 000 €, ¢o by nepokrylo predpokladané rocné naklady. ROI
by a tomto pripade dosiahlo hodnotu —20 %, Co indikuje ekonomickl nerentabilitu
navrhu pri nizkom objeme predaja.
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Pri realistickom scenari sa uvaZovalo a predajom 3 000 kariet za rok. a tomto
pripade by prijmy dosiahli 15 000 € a ROI by predstavovalo 20 %. Vysledok naznacuije,
Ze pri tomto objeme predaja by navrh mohol byt’ ekonomicky udrzatelny.

Pri optimistickom scenari sa predpokladal predaj 4 000 kariet za rok. Prijmy by
dosiahli 20 000 € a ROI by predstavovalo 60 %, ¢o naznacuje potencidlne priaznivd
navratnost’ investicie. Bod zvratu by sa pri uvedenych predpokladoch dosiahol pri
priblizne 2 500 predanych kartach. Uvedené vypocty maju orientacny charakter, kedze
nezohl'adiuju inflaciu, zmeny nakladov, rozdielnu Struktiru benefitov ani mozné rizika
spojené a implementaciou produktu.

Druhym navrhom je vytvorenie rodinného pobytového balicka viazaného na
vybranu prilezitost’, napriklad Medzinarodny den deti. Tento typ produktu reaguje na
vysledky prieskumu, a ktorom rodinné balicky patrili medzi najlepSie hodnotené
moznosti  rozSirenia  ponuky. Navrhovany balicek by bol uréeny pre
rodiny a detmi a mohol by kombinovat’ ubytovanie, ranajky, parkovanie, vstupy do
kl'iCovych atraktivit a doplnkovy zaZitkovy prvok. Obsahovo by mohol prepajat’ ZOO
Bojnice, Bojnicky zamok, Vyhliadkovi vezu Cajka a oblakoch a doplnkové sluzby.
Pridanou hodnotou by mohol byt’ lokalny piknikovy kos alebo jednoducha herna aktivita
pre deti, napriklad zbieranie peciatok a navstivenych atraktivitach. Hlavnym cielom
balicka by bolo podporit viacdiiovy pobyt rodin a destinacii, zvysit vydavky
navstevnikov a posilnit’ spolupracu medzi zapojenymi subjektmi.

Vyhodou balitka oproti individudlnemu nakupu sluzieb by bolo zjednodusenie
planovania pobytu a zrychlenie vstupu do jednotlivych atraktivit. Rodiny by sa mohli
preukazovat’ jednotnym identifikdtorom, napriklad QR kédom, ktory by potvrdzoval
zakUpenie balicka. Tento prvok by prispel k zvySeniu komfortu navstevnikov, najma
rodin a mensimi detmi, pre ktoré je plynulost organizacie programu vyznamnym
faktorom spokojnosti.

Propagacia balitka by mala zacat’ a dostatocnym predstihom, idedlne uz zaciatkom
marca, aby sa ponuka dostala do povedomia ciel'ovych skupin. Komunikacia by mala
prebiehat’ prostrednictvom socialnych sieti, oficidlnych webovych stranok, ubytovacich
zariadeni a dalSich zapojenych partnerov. Vizualna komunikacia by mala zdo6raziovat/
rodinny charakter produktu, jednoduchost’ nakupu a vyhodu komplexne pripraveného
programu.
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Obr. 2 Navrh na prezentaciu rodinného pobytového balitka na socialnych sietach.
- .

"~ quend v Boiniciacy =TT
Zagite rodin™
Zbierajle peciatky a ziskajte odmenu!

Pobyty st dostupné v terminoch 30.-31.5. 2026 a 6.- 7.6.2026

Cena pobytu zahrna:
~ Ubytovanie
Raiiajky VIKEND PLNY
@ Vstup do ZOO ZAZITKOV

@ Caikavoblakoch  {ppp opy g RODINU!
) Prednostné vstupy

Zdroj: Vlastné spracovanie, Canva, 2026.

Vysledky kvantitativneho aj kvalitativneho vyskumu poukazali aj na potrebu
systematickejSieho riadenia marketingovej komunikacie destinacie. OOCR Horna Nitra
dlhodobo nedisponovala dostatocnymi personalnymi kapacitami na
pravidelnl a strategicky riadent komunikaciu na socialnych siet'ach. Obsadenie pozicie
zameranej na marketing zaciatkom roka 2026 preto predstavuje vyznamny predpoklad
dalSieho rozvoja. Odporucame vytvorit’ obsahovl stratégiu pre socialne siete, ktora bude
vychadzat’ a USP destinacie — a prepojenia genius loci, prirodného prostredia, historie,
kupelov a atraktivit pre r6zne vekové kategérie. Vhodnym nastrojom moze byt' napriklad
Meta Business Suite, ktory umoziiuje planovat’ prispevky, sledovat’ aktivitu
pouzivatel'ov a vyhodnocovat’ vykonnost' obsahu. Cielom marketingovej stratégie by
malo byt nielen zvySovanie poctu sledovatelov, ale najmé zvySovanie relevantného
zasahu, interakcie, navstevnosti webu a konverzii. DoleZitou sucast'ou profesionalizacie
komunikacie je aj vzdeldvanie pracovnikov a oblasti digitdlneho marketingu,
analytiky a tvorby obsahu.

Dotaznikovy prieskum poukazal aj na problematiku parkovania, ktoré bolo vnimané
ako relativne nakladné a menej priaznivo hodnotené. Parkovanie by preto mohlo byt
Ciastocne integrované do RegionCard alebo vybranych balickov, napriklad formou zl'avy,
zvyhodneného celodenného parkovania alebo kombinacie parkovania so vstupom do
atraktivit. Takéto rieSenie by mohlo zvysit vnimanld hodnotu produktov a znizit
negativny vplyv parkovania na celkovl navstevnicku skdsenost'.
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Osobitn  pozornost’ si vyZzaduje aj koordinacia spoluprace medzi mestom,
miestnymi podnikatemi a OOCR. Rozdielne zaujmy jednotlivych aktérov mo6zu viest
k nejednotnej prezentacii destinacie a k znizovaniu kvality navstevnickeho zazitku.
Vhodnym rieSenim by mohli byt’ pravidelné moderované stretnutia alebo workshopy za
GCasti neutralneho facilitatora, ktoré by umoznili identifikovat’ spoloc¢né priority,
odstranit  komunika¢né bariéry a posilnitt doveru medzi aktérmi. Koordinovana
spolupraca je nevyhnutnym predpokladom Uspesnej produktovej integracie a jednotnej
marketingovej komunikacie destinacie.

6 Diskusia

Vysledky  kvantitativneho  prieskumu a Struktirovaného  rozhovoru  sa
zhoduju a identifikacii hlavnych segmentov navstevnikov, dominantnych
atraktivit a potreby prepojenia existujicej ponuky do integrovanejsich produktov.
Bojnice disponuju silnym jadrom navstevnickej ponuky, ktoré tvoria najmé Bojnicky
zamok, ZOO Bojnice, kupele a prirodné prostredie. Zaroven vsak vysledky naznacuju, ze
d'alSi rozvoj destindacie by nemal byt zaloZeny iba na samostatnej propagécii jednotlivych
atraktivit, ale na ich prepdjani do tematickych produktov, digitalnych
nastrojov a komplexnych navstevnickych zazitkov. Navrh RegionCard
je a sulade a trendom digitalizacie navstevnickej skusenosti a méZe podporit’ nielen
predaj a opakovanu navstevnost, ale aj zber dat vyuzitelnych pri riadeni destinacie.
Rodinny pobytovy balicek reaguje na identifikovany vyznam segmentu
rodin a detmi a moze prispiet’ k predlzovaniu pobytu a destinacii. Zistenia zaroven
potvrdzuji vyznam socialnych sieti ako hlavného komunikacného kanala, no zaroven
poukazuji na potrebu systematického planovania obsahu a vyhodnocovania jeho
efektivnosti. Limitom vyskumu je najmé vyuZzitie dostupnej vzorky respondentov,
absencia SirSieho zastUpenia zahranicnych navstevnikov a orientacny charakter
ekonomickych vypoctov. Budlci vyskum by sa preto mohol zamerat' na hlbSiu
segmentaciu navstevnikov, testovanie ochoty platitt za RegionCard a porovnanie
Bojnic a podobnymi destinaciami a zahranici.

Zaver

Prispevok analyzoval moZznosti inovacie produktovej ponuky ciel'ového miesta
Bojnice so zameranim na produktovy rozvoj, distriblciu a marketingovi komunikaciu.
Cielom bolo na zdklade kombinacie dotaznikového prieskumu  medzi
navstevnikmi a Struktdrovaného rozhovoru so zastupkynou OOCR Hornd Nitra navrhnut’
opatrenia, ktoré moézu prispiet’ k zvySeniu atraktivity a konkurencieschopnosti
destinacie. Vysledky potvrdili, Ze Bojnice disponuji silnym navstevnickym jadrom,
ktorého zaklad tvoria Bojnicky zamok, ZOO Bojnice, kupele a prirodné prostredie.
Zaroven vsSak poukazali na potrebu systematickejSej produktovej integracie, lepSieho
vyuZzivania digitalnych nastrojov a koordinovanej$ej marketingovej komunikacie.

Ako najperspektivnejsSie opatrenia boli identifikované dopracovanie digitalnej
RegionCard, vytvorenie rodinného pobytového balicka a profesionalizacia komunikacie
na socidlnych sietach. RegionCard moze zjednodusit’ pristup k atraktivitam, podporit’
opakovanu navstevnost’ a poskytnut’ data vyuzitelné pri riadeni destinacie. Rodinny
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balitek moze prispiet k predizeniu  pobytu rodin adetmiak zvydeniu
spotreby a destinacii. SystematickejSia marketingova komunikacia zalozend na jasne
formulovanom USP destinacie moze posilnit’ jej viditelnost’ a jednotn( prezentaciu.
Predlozené navrhy maju aplikacny charakter a mozu slizit' ako vychodisko pre d‘alSie
rozhodovanie OOCR Horna Nitra a zapojenych aktérov pri rozvoji destinacie Bojnice.
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Preprava zdravotne znevyhodnenych cestujicich a medzinarodnej
osobnej leteckej doprave

Renata Durcova — Alexander Frasch !

Abstract

The thesis deals with the analysis of the provision of assistance services for passengers
with disabilities at the M. R. Stefénik Airport, The aim of the thesis was to evaluate the
level of services provided and identify shortcomings in the assistance process. The
theoretical part is based on the principles of assistance to persons with reduced mobility
and the relevant legislative framework. The practical part is based on the analysis of the
assistance process, an interview with the head of the department and the results
of a questionnaire survey. The results indicate a predominantly positive assessment of
the services, especially in terms of staff approach, but identify shortcomings in the areas
of waiting time, orientation signs and technical equipment., Based on the findings,

proposals for measures to increase the quality and availability of services are formulated.

Key words

disabled passengers, assistance services, air transport, M. R. Stefanik Airport, passenger
satisfaction

JEL Classification: L93, R41

Uvod

Dostupnost’ a kvalita asistenénych sluzieb pre cestujicich so zdravotnym
znevyhodnenim predstavuju vyznamny aspekt fungovania modernych dopravnych
systémov, najma a oblasti leteckej dopravy, ktora sa vyznacuje vysokymi narokmi na
organizaciu, koordinaciu a bezpecnost’ poskytovanych sluzieb. Zabezpecenie rovnakého
pristupu k cestovaniu pre vsetkych cestujdcich je nielen prejavom spolocenskej
zodpovednosti, ale aj dosledkom implementacie legislativnych
poziadaviek a medzindrodnych Standardov. Asistencné sluzby zohravaju a tomto
kontexte kl'iCovu Ulohu pri odstranovani fyzickych a informacnych bariér a pri zvySovani
komfortu os6b so znizenou mobilitou.

Motivacia pre spracovanie danej problematiky vychadza nielen a odborného
zaujmu o oblast’ cestovného ruchu a leteckej dopravy, ale aj a praktickych skusenosti
ziskanych pri pbsobeni autorky na Letisku M. R. Stefanika. Priame zapojenie do
prevadzky umoznilo identifikovat’ konkrétne nedostatky a procese poskytovania
asistencnych sluzieb a poukazat’ na oblasti, ktoré si vyZaduju zlepSenie. Predmetna
problematika nadoblda na  vyzname a sUvislosti a rasticim  d6razom  na
inkluzivnost’ a rovnost’ prileZitosti a doprave, pricom kvalita poskytovanych sluzieb moze
vyznamne ovplyvnit’ celkovy priebeh cestovania tejto skupiny cestujucich.

! Renata Durcova, Ekonomickd univerzita a Bratislave, Obchodna fakulta, Katedra cestovného ruchu,
Dolnozemska cesta 1
Alexander Frasch, PhD. Ekonomicka univerzita a Bratislave, Obchodna fakulta, Katedra cestovného ruchu,

Dolnozemska cesta 1, alexander.frasch@euba.sk
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1 Zdravotne znevyhodneni cestujlci a leteckej doprave

Za zdravotne znevyhodnenych cestujucich a leteckej doprave sa povazuju osoby,
ktoré a dovodu zdravotného postihnutia, znizenej pohyblivosti, zmyslového alebo
kognitivneho obmedzenia, veku alebo doc¢asného zdravotného stavu nemozu vyuzivat
leteckdl dopravu za rovnakych podmienok ako ostatni cestujlci. KI'i¢ovym pravnym
ramcom a Eurdpskej Unii je Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) C.
1107/2006, ktoré zavadza pojem ,persons with reduced mobility" (PRM) a zdoraziuje,
Ze obmedzenie mobility nemusi byt' len trvalé, ale aj docCasné. Cielom je zabezpedit’
rovnaky pristup k doprave a eliminovat’ diskriminaciu (Eurdpsky parlament a Rada
Europskej Unie, 2006).

NajvacsSiu skupinu tvoria osoby so znizenou pohyblivostou. Tieto kategorie
umoziuju efektivne planovanie asistencie zo strany letisk a dopravcov (Ryanair,
n.d.). a praxi sa pouzivaju Standardizované kategodrie asistencie:

WCHR (Wheelchair for Ramp) — asistencia na letisku, bez potreby pomoci po
schodoch a k sedadlu

WCHS (Wheelchair for Steps) — asistencia na letisku aj po schodoch
WCHC (Wheelchair for Cabin) — Uplna asistencia az na sedadlo

Osobitn( skupinu tvoria cestujuci so zrakovym alebo sluchovym postihnutim, kde
je asistencia zamerand najmd na orientaciu, komunikaciu a bezpecnostné poucenie.
Sucastou tejto skupiny s aj osoby a asistencnymi psami, ktorych preprava podlieha
Specifickym pravidlam a musi byt’ vopred schvalena (Ryanair, n.d.).

Rastlci vyznam ma skupina cestujicich so skrytymi alebo neviditelnymi
postihnutiami, ako s mentalne, kognitivne alebo neurovyvinové poruchy. Letecké
spolocnosti ich oznacuju napr. ako DPNA (Disabled Passenger with Intellectual or
Developmental Disability Needing Assistance). Tieto osoby potrebuju individudlny
pristup, kedze ich obmedzenia sa prejavuji najma a orientacii a porozumeni procesu
cestovania. Tento pristup je a stlade aj a dokumentom Annex 9 Medzindrodnej
organizacie civilného letectva (Ryanair, n.d.).

Podporu tejto skupine poskytuje aj program Hidden Disabilities Sunflower, ktory
umoziuje cestujicim diskrétne signalizovat’ svoje potreby pomocou Specialnej Sndrky.
Do programu je zapojené aj Letisko M. R. Stefanika a Bratislave (bts.aero, n.d.; HIDDEN
disabilities, n.d.).
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Obr.1 Oznacenie Hidden Disabilities Sunflower

Zdroj: Hidden Disabilities Sunflower, n.d.

Samostatnl kategoriu tvoria cestujici so zdravotnymi potrebami pocas letu,
napriklad a nutnostou kyslika alebo zdravotnickych pristrojov. Dopravcovia mozZu
vyzadovat' potvrdenie o zdravotnej sposobilosti (,fit to fly") a ¢asto nepovol'uju vlastné
kyslikové zariadenia (Pegasus, n.d.; Wizz Air, n.d.).

Preprava tychto cestujicich je podmienena vcasnym oznamenim ich potrieb.
Nariadenie (ES) ¢. 1107/2006 sice garantuje pravo na asistenciu, no zaroven zdoraznuje
nutnost’ spoluprace cestujuceho a dopravcom (Eurdpsky parlament a Rada Eurdpskej
Unie, 2006).

PoZiadavka na asistenciu sa zadava uz pri rezervacii letenky alebo dodatocne cez
kontaktné centrum. Informacie o potrebnej pomoci sa eviduju ako Special Service
Request (SSR) a slizia na koordinaciu medzi dopravcom, letiskom a handlingom
(Ryanair, n.d.; Smartwings, n.d.). Pri charterovych letoch je potrebné objednat’
asistenciu cez cestovnu kancelariu (Smartwings, n.d.). Osobitné podmienky platia pre
prepravu pomocok, najma elektrickych vozikov, kde je nutné uviest’ technické parametre
(napriklad typ batérie) a dovodu bezpecnosti (Ryanair, n.d.; Wizz Air, n.d.).

Letisko M. R. Stefanika (BTS) poskytuje asistenciu o0sobdm so znizenou
pohyblivostou ako sUcast’ Standardnych sluzieb. Ide najmda o pomoc pri orientacii,
presune terminalom a nastupe ¢i vystupe a lietadla (bts.aero, n.d.).

Z organizacného hladiska je nevyhnutné nahlasit’ asistenciu vopred (min. 48
hodin), ¢o umoznuje pripravit’ personal aj technické prostriedky a znizuje prevadzkové
rizika (bts.aero, n.d.). Letisko ma zaroven vyhradené kontaktné miesto pri vstupe do
terminalu, kde moOzu cestujlici poZiadat o pomoc po prichode (bts.aero, 2013).
Koordinacia asistencie je Uzko spata a kapacitami pozemnej obsluhy a prevadzkovym
zat'azenim letiska. Pri vy$Sej intenzite letov mo6ze byt’ zabezpeclenie sluzieb narocnejsie
(bts.aero, n.d.).

Asistencia je rozdelena medzi viacero subjektov. Letisko a handling zabezpecuju
presun a terminali a k lietadlu, zatial’ o palubné sluzby patria dopravcovi. Tento ramec
potvrdzuje aj kontrolna cinnost’ Slovenskej obchodnej inSpekcie (SOI, 2025).

22



2 Ciel prace

Ciel'om prispevku je analyzovat’ poskytovanie asistencnych sluzieb pre cestujucich
so zdravotnym znevyhodnenim na Letisku M. R. Stefanika a zhodnotit’
skusenosti a spokojnost’  ich  pouZzivatelov. SUCastou prace je identifikacia
nedostatkov a procese poskytovania asistencie a formulovanie navrhov opatreni
smerujucich k zvyseniu kvality, efektivnosti a dostupnosti tychto sluzieb.

Cldnok je zamerany na problematiku prepravy zdravotne znevyhodnenych
cestujlcich a leteckej doprave na Letisku M. R. Stefanika a Bratislave. Metodika prace
vychadzala zo stanoveného hlavného ciela prace, pri-Com jej cielom bolo ziskat’
teoretické poznatky o danej problematike a zaroven analyzovat' praktické fungovanie
poskytovania sluZieb pre cestujlcich so znizenou mobilitou na spominanom letisku.

Pri spracovani clanku sme vychadzali najmd zo Stadia odbornej literatdry,
odbornych ¢lankov, legislativnych dokumentov a internetovych zdrojov
domacich a zahrani¢nych autorov, ktori sa venuju téme leteckej dopravy a preprave
zdravotne znevyhodnenych cestujlcich a tomto sektore dopravy.

Pri spracovani praktickej Casti prispevku sme vyuzili nasledovné metddy:

- dotaznikovy prieskum - prostrednictvom ktorého sme ziskali informacie o
skusenostiach imobilnych cestujicich so sluzbami poskytovanymi na danom
letisku. Dotaznik bol vypracovany a dvoch jazykovych
verziach, a to a slovenskom jazyku a a anglickom jazyku. Nasledne boli a nich
vyhotovené QR kddy, ktoré boli imobilnym cestujucim na Letisku M.R.
Stefanika a Bratislave ~ poskytnuté  k naskenovaniu  pocas  priebehu
asistencie a zavislosti od jazyku, ktorym komunikovali. Celkovo sa prieskumu
zUcastnilo 50 respondentov, pricom prebiehal poCas marca 2026.

- pozorovanie - umoznilo ndm sledovat’ priebeh odbavenia a poskytovanie
asistencie priamo a prostredi skimaného letiska.

3  Poskytovana asistencia cestujiicim so znizenou mobilitou na Letisku M.
R. Stefanika a Bratislave

Asistencné squby pre cestujlcich so znizenou mobilitou alebo inym zdravotnym
postihnutim su na Letisku M. R. Stefanika a Bratislave
zabezpeCované a sulade a Eurdpskou legislativou. Cestujici maju narok na asistenciu uz
od prichodu pred terminal az po samotny nastup do lietadla a usadenie sa na svoje
pridelené miesto.

Cestujuci podla podmienok konkrétnej leteckej spolocnosti oznami potrebu
asistencie a dostatocnom casovom predstihu, najcastejSie najneskor 48 hodin pred
planovanym odletom. Ak sv01u asistenciu cestujuci nenahlasia, vedia o fiu poZiadat' aj
priamo na letisku, avéak mozu tu byt predizené akacie doby a dévodu nedostatku
personalu. Cestujlci m6ze poZiadat’ o svoju asistenciu dvoma spésobmi. a pripade, Ze
cestujlci potrebuje asistenciu uz spred termindlu, ma narok vyuzit' kontaktné miesto,
ktoré je umiestnené pred budovou odletového termindlu. Toto miesto je oznacené
piktogramom a informacnym napisom a je vybavené zariadenim, prostrednictvom
ktorého cestujlci oznami svoj prichod pracovnikom letiska (vid’ foto).
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Obr. 2 Kontaktné miesto na privolanie asistencie

Zdroj: Vlastné spracovanie

Na letisku M. R. Stefanika a Bratislave nie je zriadend samostatnd asisten¢na
sluzba, ale vykonavaju ju check-in agenti letiska. Po nahlaseni prichodu je cestujuci
vyzdvihnuty priradenym pracovnikom, ktory mu nasledne poskytuje pomoc pocas celého
procesu asistencie a terminali. a pripade, Ze cestujlci nevyuzije kontaktné miesto na
privolanie asistencie, m6ze sa obratit’ priamo na prislusny check-in pult svojho letu, kde
po predloZeni cestovného dokladu poziada o poskytnutie asistencie. TaktieZ tu nahlasi,
¢i pre potreby asistencie potrebuje letiskovy vozik alebo ma svoj vlastny. a pripade, ze
cestujlci prepravuje vlastny invalidny vozik, je povinny uviest’ jeho typ, na zaklade ¢oho
ho pracovnik na check-in pulte prislusne oznaci. Po vybaveni vsSetkych potrebnych
naleZitosti je cestujlici opatovne prevzaty pracovnikom letiska.

Pre urychlenie procesu, skratenie Cakacej doby a zabezpecCenie Co najvyssej
bezpecnosti si cestujlci vyuzivajlci asistencné sluzby neprechadzaju cez beznu zénu
bezpeCnostnej kontroly, ale ich bezpeCnostna kontrola sa vykonava cez oddelenie
nadrozmernej batoziny (vid’ foto), kde ich pracovnik bezpec¢nostnej kontroly skontroluje
podla stanovenych Standardov.

Obr. 3 Oddelenie nadrozmernej batoziny

Zdroj: Vlastné spracovanie

Pri vykonavani bezpecnostnej kontroly prebiehaji vsetky potrebné bezpecnostné
procesy. Prebieha ru¢na alebo rontgenova kontrola cestujlceho a zavislosti od jeho
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aktualneho zdravotného stavu a moznosti, kontrola jeho priru¢nej batoZiny a vSetkych
inych osobnych veci, taktiez rontgenova kontrola check-in agenta, ktory asistenciu
vykonava a nakoniec a pripade potreby aj sterova kontrola rik a pasu cestujluceho, jeho
osobnych veci a vozika. a pripade, Ze cestujici prevaza aj vlastny vozik, choditko,
pripadne iné zdravotné zariadenie, kontroluje sa aj to.

Po vykonani bezpecnostnej kontroly odvedie asistent cestujiceho priamo
k prislusnej brane, a ktorej cestujlci odlieta. Ak cestujuci cestuje do krajiny mimo
schengenského priestoru, pracovnik a nim prejde rovnako aj cez pasovu kontrolu, kde
mu je skontrolovany cestovny doklad. a ¢ase zacatia boardingu je uz cestujuci
pripraveny pred prislusnou branou a je k boardingu vyzvany ako prvy. Na pokyn
pracovnika pozemnej obsluhy lietadiel check-in agent sprevadza cestujiceho az k
schodom lietadla alebo k zdvihacej plosine (vid' foto), urcenej na poskytovanie
asistencie a zavislosti od jej druhu. a pripade asistencie typu WCHS (asistencia po
letisku a po schodikoch do lietadla) a WCHC (asistencia po letisku, po schodikoch do
lietadla az na sedadlo cestujiceho) je cestujuci pri zdvihacej ploSine odovzdany
pracovnikom letiskovej hasi¢skej sluzby. Ti ho nasledne pomocou plosiny vyzdvihnd do
lietadla a na invalidnom voziku ho prepravia priamo na pridelené sedadlo. a cielovej
destinacii ma cestujuci zabezpeCeny rovnaky typ asistencie ako vo vychodiskovej
destinacii, pricom jej realizacia prebieha a sulade a pravidlami daného letiska.

Obr. 4 Proces poskytovania asistencie so zdvihacou ploSinou

Zdroj: Vlastné spracovanie

V pripade technickej poruchy zdvihacej ploSiny pristupuji pracovnici letiskovej
hasi¢skej sluzby k manualnemu presunu cestujiceho. Cestujici je zabezpeceny
pomocou Specialneho transportného zariadenia so sedadlom a nasledne je fyzicky
preneseny po schodikoch do lietadla.
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Obr. 5 Manualne vynesenie pasaZiera
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Zdroj: Vlastné spracovanie

4 Vnimanie poskytovanych asistenénych sluZzieb samotnymi cestujicimi na
Letisku M.R. Stefanika a Bratislave

Na zaklade témy nasej prace sme povazovali ako dolezitl sucast’ prace vykonat
dotaznikovy prieskum, vdaka ktorému sme ziskali informacie o skdsenostiach
cestujlcich a poskytovanim asistencnych sluzieb pre cestujlcich so znizenou mobilitou
na skimanom letisku. Dotaznikovy prieskum sme realizovali ako jednorazovy prieskum
medzi respondentmi, ktori uz mali skisenost a asistenciou tohto druhu na nasom
letisku.

Dotaznik sme vytvorili a online forme prostrednictvom platformy Google
Forms a slovenskej aj anglickej verzii. K obom dotaznikom sme vytvorili QR kddy cez
sluzbu QR Code Generator. Tieto kody sme dali naskenovat’ cestujicim vyuzivajicim
asistenéné sluzby pocas priebehu asistencie. Cielom dotaznika bolo zistit, aké su
skusenosti cestujlcich a poskytovanim asistencie zdravotne znevyhodnenym cestujicim
na letisku a Bratislave, ako respondenti hodnotia dostupnost’ a kvalitu tychto
sluzieb a do akej miery st informovani o moznosti vyuZitia tychto sluZieb.

Struktlru dotaznika sme rozdelili do troch sekcii. Prva sekcia bola zamerana na
zakladné demografické Udaje o cestujucom, typ poZadovanej asistencie, spdsob
cestovania (samostatne alebo a sprievode) a na skutoc¢nost, ¢i uz cestujlci a minulosti
vyuzil asistencné sluzby na letisku a Bratislave. Druha sekcia obsahovo nadvazovala na
prvd, pricom bola uréend len pre respondentov, ktori uz mali skdsenost’ a vyuzitim
asistenénych sluzieb na skdmanom letisku. Jej cielom bolo zhodnotit' priebeh
nastupu a vystupu a lietadla a pohl'adu ich bezproblémového priebehu. Posledna tretia
sekcia bola zameranda na hodnotenie Grovne odborného a individudlneho pristupu
personalu, na rychlost’ poskytnutia asistencie, na ohodnotenie technického vybavenia,
na celkovu spokojnost’ a poskytnutou asistenciou a taktiez mohli respondenti navrhnit’
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svoje vlastné navrhy na zlepSenie. Ziskané odpovede sme nasledne
spracovali a analyzovali.

Prieskumu sa zUcastnilo 50 respondentov, priéom najpocetnejsiu skupinu tvorili
osoby vo veku 26 — 35 rokov. ZastUpenie muzov a Zien bolo vyrovnané. VacsSina
respondentov pochadzala zo Slovenska.

Graf 1: Druh Ziadanej asistencie

av, 0% 14%

42% 34%

Zdroj: Vlastné spracovanie

Z pohl'adu druhu asistencie, najviac cestujlcich Ziadalo o asistenciu WCHC — a teda
kompletnu asistenciu po letisku, po schodikoch do lietadla aj ku pridelenému miestu na
palube. O 4 respondentov menej bola zastUpena skupina, ktora Ziadala o asistenciu
respondentov Ziadal o asistenciu BLND — teda asistenciu pre nevidiacich. Dévodom tohto
vysledku mo6ze byt aj fakt, ze ak nevidiaci, pripadne Ciastocne nevidiaci cestujuci,
cestuje a sprievode niekoho iného a je pre neho postaCujice, ak mu jeho sprievod
pomoze prejst’ cez bezpecnostnl kontrolu, nemusi si Ziadat' o asistenciu, ale postaci len
informovat’ personal.

Druha sekcia prieskumu bola uréena vyluéne respondentom, ktori uz a minulosti
vyuzili asistenéné sluzby na Letisku M. R. Stefanika a Bratislave. Zameriavala sa na
hodnotenie priebehu nastupu a vystupu a lietadla a hl'adiska jeho bezproblémovosti.
Hodnotenie prebiehalo prostrednictvom Likertovej stupnice od 1 do 5, pricom hodnota
1 predstavovala maximalnu nespokojnost’ a hodnota 5 maximalnu spokojnost’.
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Graf 2: Bezproblémovy proces nastupu do / vystupu a lietadla
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Zdroj: Vlastné spracovanie

Celkovo otazku odpovedalo 19 respondentov. Najvacsie zastipenie odpovedi bolo
na hodnote 3, ¢o predstavovalo 42,1 % respondentov. Druha skupina a najvyssim
pottom odpovedi bola skupina na hodnote 5, ktorou odpovedalo pat
respondentov. a tohto dévodu modzeme konstatovat, Ze respondenti boli priemere
spokojni a procesom nastupu a vystupu a lietadla.

Tretia sekcia bola zamerana na hodnotenie pristupu personalu, technického
vybavenia a celkovej spokojnosti a poskytovanou asistenciou. VSetky otazky boli
hodnotené prostrednictvom Likertovej Skaly, kde hodnota 1 predstavovala maximalnu
nespokojnost’ a hodnota 5 maximalnu spokojnost’.

Graf 3: Priemerné hodnotenie kvality asistencnych sluzieb

414 4.36 41 44 .
3564 I I I I 35?4 I

Zdroj: Vlastné spracovanie

Kvalita asistenénych sluzieb bola hodnotenda prevazne pozitivne. NajvyssSie
hodnotenia dosiahol pristup persondlu, najma jeho reSpektujlice spravanie,
profesionalita a zrozumitel'na komunikacia. Pozitivne bolo hodnotené aj zohl'adnenie
individualnych potrieb, hoci sa a tejto oblasti objavili aj nizSie hodnotenia.

28



Nizsie hodnotenia boli  zaznamenané pri rychlosti poskytnutia
asistencie a technickom vybaveni, kde respondenti uvadzali vacsiu variabilitu odpovedi.
Celkova spokojnost’ bola vysoka, pricom prevazovali hodnotenia 4 a 5.

Priemerné hodnoty potvrdzuju tieto zistenia — najvyssie skore dosiahol reSpektujlci
pristup personalu (4,36), nasledovany komunikaciou (4,24) a profesionalitou (4,14).
Nizsie hodnoty boli zaznamenané pri Case poskytnutia asistencie (3,64) a technickom
vybaveni (3,74). Celkova spokojnost’ dosiahla hodnotu 3,96.

5 Navrhy na zlepsenie sluzieb

Na zaklade vysledkov dotaznikového prieskumu a analyzy poskytovania
asistencnych sluzieb je mozné navrhnut’ niekolko opatreni, ktoré by mohli prispiet’ k
ZlepsSeniu kvality sluZieb pre cestujucich so zdravotnym znevyhodnenim na Letisku M. R.
Stefanika a Bratislave.

Jednym a navrhovanych opatreni je zlepSenie oznacenia kontaktnych miest
urenych na privolanie asistencie, ako aj zavedenie prehl'adnejSieho navigacného
systému vedlceho k tymto bodom. Doraz by mal byt kladeny na jednotné vizudlne
prvky, vyuzitie zrozumitel'nych piktogramov a viacjazy¢né oznacenie, ktoré prispeju k
lepsSej orientacii cestujlcich. Zaroven je vhodné doplnit’ kontaktné miesta o komunikacné
nastroje prispdsobené pre nepocujlcich cestujlcich. KedZe telefonicka komunikacia pre
tito skupinu nie je vhodna, riesenim moZze byt implementacia textovych alebo
vizudlnych foriem komunikacie. Dalsim odporGcanim je vytvorenie samostatnej Casti
bezpeCnostnej kontroly urCenej pre cestujucich vyuZivajucich asistencné
sluzby. a sucasnosti sa tymto cestujicim vykonava bezpec¢nostna kontrola a priestore
ur¢enom na kontrolu nadrozmernej batoziny, ¢co mo6ze poOsobit’ nevhodne a zaroven
spomalovat’ proces kontroly nadrozmernej batoziny aj samotnej asistencie. Samostatné
pracovisko by mohlo prispiett k efektivnejSiemu a dostojnejSiemu  priebehu
bezpecnostnej kontroly. Z organizacného hl'adiska by bolo tiez vhodné zvazit’ vytvorenie
samostatného oddelenia zameraného na vybavovanie cestujucich so zdravotnym
znevyhodnenim. Takéto rieSenie by mohlo prispiet’ k lepSej koordinacii asistencnych
sluZieb, ako aj k zvySeniu odbornosti personalu prostrednictvom Specializovanych skoleni
alebo pripadného dohladu zdravotnickeho pracovnika pri poskytovani asistencie.
Uvedené opatrenie je zaroven opodstatnené aj vzhladom na postupny rozvoj letiska,
rozSirovanie poctu leteckych spojeni a zvySujuci sa pocet cestujlcich, ¢o kladie vyssie
naroky na pracovnikov check-inu. SGcasny spOsob zabezpecovania asistencie tymito
pracovnikmi méze a danych podmienkach komplikovat' organizaciu prace a narusat’
plynulost’ jednotlivych procesov, pricom vytvorenie samostatného oddelenia by mohlo
prispiet’ k efektivnejSiemu rozdeleniu pracovnych uloh a zabezpeceniu plynulejsieho
priebehu odbavenia.

V oblasti technického vybavenia by bolo vhodné zabezpelit' dostatoCny pocet
zdvihacich plosin urenych na ndstup cestujicich so znizenou mobilitou do
lietadla. a pripade technickej poruchy zariadenia by tak bolo mozné zabezpecit' plynuly
priebeh asistencie bez potreby fyzického prenasania cestujucich, ¢o moZe byt pre
cestujlcich neprijemné a zaroven narocné aj pre personal. a dlhodobého hl'adiska by
bolo vhodné zvazit aj vyuZivanie nastupnych mostikov, ktoré umoziujd
pohodInejsi a dostojnejsi nastup cestujlcich do lietadla.
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Obr. 6 Navrh vlastného oddelenia pre zdravotne znevyhodnenych a nastupné mostiky
do lietadla

Zdroj: Gemini chat

Na obrazku vyssie mdzeme vidiet' ilustraciu oddelenia pre prijem zdravotne
znevyhodnenych a nastupné mostiky, ktoré by vyrazne ul'ahdili nastup do lietadla nie len
imobilnym cestujdcim. Tuto ilustraciu sme vytvorili prostrednictvom platformy umelej
inteligencie Gemini.

Zaver

Ciefom prispevku bolo analyzovat' poskytovanie asistencnych sluZieb pre
cestujlcich so zdravotnym znevyhodnenim na Letisku M. R. Stefanika a zhodnotit’
skusenosti a spokojnost’  ich  pouzivatelov. Sucastou prace bola identifikacia
nedostatkov a procese poskytovania asistencie a formulovanie navrhov na zlepsenie
kvality sluzieb. Teoreticka Cast sa zameriavala na zakladné principy poskytovania
asistencie osobam so znizenou mobilitou a legislativny rdmec upravujuci ich
prava a leteckej doprave. a praktickej casti bol analyzovany priebeh asistencie na
skimanom letisku, doplneny o rozhovor a vedicou oddelenia vybavovania
cestujlcich a batoziny a o vysledky dotaznikového prieskumu medzi cestujlicimi.

Na zaklade ziskanych poznatkov mozno konstatovat, Ze asistencné sluzby su
hodnotené prevazne pozitivne, najma a hl'adiska pristupu personalu. Napriek tomu boli
identifikované aj nedostatky, predovSetkym a oblasti dizky cakania na asistenciu,
oznacenia kontaktnych miest a technického vybavenia.

Na zaklade tychto zisteni boli navrhnuté opatrenia zamerané na zvySenie
dostupnosti, efektivnosti a kvality poskytovanych sluZieb. Ich implementacia by mohla
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prispiet’ k zlepSeniu komfortu cestujlcich so zdravotnym znevyhodnenim a k posilneniu
rovnakého pristupu k leteckej doprave.
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Potencial vyuzitia Geofencingu a destinacii Belianske Tatry

Jergus Horsky

The Potential of Geofencing Application in the Belianske Tatras
Destination

Abstract

Geofencing, a location-based technology that leverages GPS, Wi-Fi, Bluetooth, and
cellular networks, enables virtual perimeters that trigger context-aware actions. This
article examines its application in the Belianske Tatry destination (Slovakia) with the dual
aim of enhancing visitor experience and supporting sustainable management. Building
on a review of tourism and geofencing literature, as well as a GIS-based simulation
(QGIS/ArcGIS), we propose hypothetical geofence zones for six categories of points of
Interest: natural attractions, ski resorts, museums/galleries, artificial attractions, sacred
monuments, and water reservoirs. Methodologically, we combine desk research
(benefits, limitations, privacy/GDPR) with spatial analysis (buffering, heat maps) to
Identify priority areas and design push notification scenarios (education, congestion
mitigation, safety, and local business support). Results suggest that geofencing can
personalize information provision, redistribute flows from crowded hotspots, and
reinforce pro-environmental behaviour while offering measurable operational gains for
destination managers. We discuss practical constraints (signal accuracy, governance,
data protection) and outline implementation recommendations..

Key words

Geofencing, location-based services, visitor management, sustainable tourism, GIS,
Belianske Tatry

JEL Classification: Z32; M31; 033

Uvod

Geofencing, ako technologickd inovacia, je nastrojom, ktory spaja pokrocilé
digitalne technoldgie a fyzickym priestorom. Vd'aka vyuzivaniu GPS, RFID, Wi-Fi alebo
mobilnych sieti umoZziiuje vytvarat' virtualne geografické zény, zname ako ,geofences",
ktoré dokdzu aktivovat' Specifické akcie, ked’ sa zariadenie alebo pouzivatel
nachadzaju a ich blizkosti. Tato technoldgia nachadza uplatnenie a mnohych oblastiach,
od logistiky cez zdravotnictvo az po marketing. Jej rastici vyznam vSak rezonuje
ajaturizme, kde dokaze prinasat nové moznosti pre  manaZment
destinacii a personalizaciu zazitkov navstevnikov.

S narastajlcim poctom turistov a zvySujicim sa tlakom na destinacie objavuju nové
vyzvy spojené a udrzatelnostou a manazmentom navstevnosti. Moderné technoldgie,
ako je geofencing, poskytuju inovativne rieSenia, ktoré umoznuju efektivnejsie riadenie
turizmu a zaroven zvySuju spokojnost’ navstevnikov. Geofencing, ktory je zaloZeny na
lokalizanych sluzbach, umoziuje vytvarat' virtudlne geografické hranice a interaktivne
komunikovat’ a navstevnikmi na zaklade ich polohy (Greenwald et al., 2011).
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Moderné destinacie Coraz CastejSie vyuZivaju technoldgie na zlepSenie zazitku
turistov a na zvysenie ich spokojnosti. Geofencing umoziiuje presne cielit’ na potreby
navstevnikov tym, Ze im poskytuje informacie a sluzby prispbsobené ich
polohe a preferenciam. Napriklad navstevnici mozu prostrednictvom mobilnej aplikacie
ziskat' informacie o najblizSich atrakciach, bezpetnostné pokyny alebo odporicania na
menej frekventované miesta. Tato interaktivita zvySuje ich zapojenie a podporuje
pozitivnu skdsenost’ a destinaciou (Martin et al., 2011).

Okrem toho ma geofencing potencial byt' nastrojom pre trvalo udrzatelny rozvoj
cestovného ruchu. Spravnym usmerfiovanim navstevnikov moéze destinacia
minimalizovat’ dopady na Zivotné prostredie a znizit preplnenost’  turisticky
exponovanych miest. Tato technoldgia je taktiez prinosna pre lokalne podniky, ktoré
mozu prostrednictvom geofencingu efektivne propagovat’ svoje sluzby a produkty
turistom a ich bezprostrednej blizkosti (Rodrigues et al., 2023).

.....

obmedzeni. a tomto kontexte ¢lanok poskytuje uceleny pohl'ad na inovativne rieSenie,
ktoré by mohlo prispiet’ k zlepseniu manazmentu destinacie a podpore jej udrzatel'nosti.
Geofencing ako nastroj buduicnosti ma potencial transformovat’ spésob, akym destinacie
komunikuju a navstevnikmi, a zaroven zohl'adnit’ potreby ochrany prirodnych zdrojov.

Ciel'om daného prispevku je preskimat’ potencialny vplyv
geofencingu a turistickych destinaciach, identifikovat’ jeho
prinosy a vyzvy, a prostrednictvom modelovania a GIS softvéri ArcGIS navrhnat
hypotetické scenare jeho implementacie.. Tato analyza poskytne nielen teoreticky
pohlad na geofencing a turizme, ale aj praktické odporGcania pre jeho
vyuZitie a realnych podmienkach.

1 Metodika prace

Zamerom Clanku je preskimat’ potencidlny vplyv geofencingu a destindcii
Belianske Tatry prostrednictvom analyzy literatlry a simulovanych scenarov. Ciel'om je
identifikovat’ moZnosti, ako moOze tato technoldgia prispiet’ k efektivnejSiemu
manazmentu cestovného ruchu, k zlepSeniu spokojnosti navstevnikov a zaroven k
podpore trvalo udrzatelného rozvoja Gzemia. Vystupom metodiky je navrh konkrétnych
geofencingovych zoén, ktoré by mohli sluzit' na riadenie pohybu turistov, ochranu
prirodného prostredia a personalizaciu zazitkov.

V  prvej faze bol realizovany sekundarny vyskum, zamerany na
spracovanie a vyhodnotenie existujicich vedeckych ¢lankov, Studii a pripadovych
analyz, ktoré sa zaoberaju aplikaciou geofencingu a cestovnom ruchu. Pozornost’ bola
venovana najma vyskumom a prostredi chranenych oblasti a inteligentnych destinacii,
kde geofencing prispieva k regulacii navstevnosti, sprave Gzemia a zlepSeniu zazitku
turistov. Analyza tychto prac umoznila identifikovat' osvedCené postupy a zaroven
upozornit’ na limity, ktoré je potrebné zohl'adnit’ pri implementacii technoldgie a prirodne
citlivych lokalitdch, akou sU Belianske Tatry. Vysledky literarneho prehladu tvorili
teoreticky zaklad pre navrh vlastného modelu vyuzitia geofencingu a tejto destinacii.

Prakticka faza metodiky spocivala a priestorovej analyze izemia pomocou softvéru
ArcGIS, prostrednictvom ktorého bola vytvorena mapa potencidlnych geofencingovych
z6n. Zakladnym krokom bolo zhromaZdenie a spracovanie dostupnych geografickych
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Udajov a bodov zaujmu (POI). Udaje pochadzali a verejne dostupnych databaz (napr.
OpenStreetMap) a regionalnych zdrojov cestovného ruchu.

Pomocou analytickych nastrojov ArcGIS, ako sU bufferovanie a tvorba vizualizacii
typu boli identifikované Uzemia a najvyssou koncentraciou pohybu
turistov a a potencidlnym rizikom nadmerného zataZenia. Nasledne boli tieto data
porovnané a mapami ekologicky citlivych oblasti, ¢o umoznilo urcit’ miesta, kde by mohol
geofencing prispiet’ k efektivnemu riadeniu pohybu navstevnikov bez naruSenia
prirodného prostredia.

Na zaklade vysledkov tejto analyzy boli vytvorené hypotetické scenare vyuzitia
geofencingu, ktoré predstavuju modelové situacie aplikacie technoldgie a praxi. Tieto
scenare znazorfiuji, ako by geofencing mohol slizit' na usmerfiovanie navstevnikov,
znizovanie preplnenosti najexponovanejsich lokalit, poskytovanie personalizovanych
informacii ¢i na posilnenie ochrany chranenych tzemi.

2 Vysledky a diskusia

V tejto kapitole zhfflame poznatky ziskané a analyzy a spracovania priestorovych
dat podla metodického postupu uvedeného a predchadzajlcej Casti. a prostredi GIS
softvéru ArcGIS boli vyhodnotené, body zaujmu, ekologicky citlivé Uzemia a vybrané
prvky infrastruktary. Ich kombinaciou vznikol obraz o priestorovom usporiadani
destinacie a jej najvyuzivanejsich Castiach. Vysledky zaroven poukazali na miesta, kde
ma implementacia geofencingu najvacsi vyznam a hl'adiska manazmentu navstevnosti,
komunikacie a navstevnikom &i ochrany Uzemia.

V stcasnom ponimani inteligentného cestovného ruchu (Gretzel et al., 2022) sa
geofencing chape ako nastroj, ktory spdja digitdlne prostredie a fyzickym
priestorom. a kontexte Belianskych Tatier ide o rieSenie, ktoré dokaze sprostredkovat’
informacie podl'a polohy, prisposobit’ ich situdcii navstevnika a zaroven reagovat’ na
potrebu Setrného pristupu k prostrediu. Analyza potvrdila, Ze aj a horskych podmienkach
moze geofencing slizit ako proaktivny prvok riadenia destinacie, nie iba ako
marketingova funkcia, ale aj ako nastroj podpory udrzatel'nosti a bezpecnosti.

Geofencing a destinacii Belianske Tatry

Z priestorovej analyzy vyplynulo, Ze aktivity cestovného ruchu su a Gzemi
koncentrované do niekolkych vyraznych zén. NajvacSiu navstevnost’ zaznamenava
severné jadro so  strediskom aobci Zdiar, zapadna Cast’ a Tatranskou
Javorinou a vychodna vstupna zona a okoli Tatranskej Kotliny. Ide o priestory, ktoré
tvoria kostru turistického pohybu a predstavuju prirodzené uzly pre aplikaciu
geofencingu.

Vystupy spracované a ArcGIS ukazali, ze vhodnym pristupom je hierarchické
zavadzanie geofencingu zacinajlc od vstupnych bodov, ako su parkoviska a informacné
centra, cez prechodové Useky az po samotné ciel'ové lokality. Vstupné body umoznuju
informovat’ turistov o pravidlach pohybu ¢i environmentdlnych opatreniach, zatial
Co a prechodovych Usekoch sa geofencing moze vyuzivat na notifikacie o pocasi,
uzaverach tras alebo kapacitnom zataZeni. a ciel'ovych lokalitach, kde sa sustred'uje
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najvacsi pocCet navstevnikov, ma technoldgia potencial poskytnut’ personalizované
informacie, digitalnu interpretaciu a interaktivny obsah.

Priestorové spracovanie zaroven potvrdilo, Ze geofencing moze prispiet’ k
rovnomernejSiemu  rozloZzeniu  ndvstevnosti a ramci  destinacie.  Presmerovanie
turistov a pret'aZzenych oblasti na alternativne trasy by mohlo zniZit’ tlak na najcitlivejsie
biotopy, Co je a sulade so zisteniami Shah et al. (2022), ktori uvadzaju, ze lokalizacné
technoldégie maju vyrazny potencial pri optimalizacii tokov navstevnikov.

Obr. 1 Mapa destinacie Belianskych Tatier a vyznacenymi bodmi zaujmu
- _

Zdroj: Na zaklade vlastného spracovania a programe ArcGIS, 2025.

Prilozend mapa predstavuje geografické vymedzenie Uzemia destinacie Belianske
Tatry, ktoré zahffia kl'i¢ové oblasti a vyznatenymi bodmi zaujmu (POI). Tieto POI
zahfaju prirodné atrakcie, lyziarske strediska, kultGrne pamiatky, mized a sakralne
pamaitky, ktoré komplexne reflektuji potencial regionu. Mapa sluzi ako prakticky nastroj
na vizualizaciu geografickej Struktury izemia, a ktorom mo6zu byt’ zobrazené hypotetické
geofencingové Uzemia slUZiace na identifikaciu kl'G¢ovych lokalit a planovanie rozvoja
cestovného ruchu.

Hypotetické scenare vyuzitia geofencingu

Na zaklade geografického vymedzenia Uzemia destinacie Belianske Tatry, ktoré
identifikuje pat’ hlavnych kategérii bodov zaujmu (POI), je mozné navrhn(t' Specifické
hypotetické scenare vyuZzitia geofencingu pre kazdu kategoriu. Tieto scenare reflektujd
jedineCné charakteristiky jednotlivych typov atraktivit a ich potreby a hl'adiska
manazmentu navstevnosti, informovanosti turistov a podpory udrzatel'nosti. Ich cielom
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je ukazat, ako moZe tato technoldgia podporit’ riadenie navstevnosti, zvysit’
bezpecnost’ a zaroven posilnit’ vztah ucastnikov cestovného ruchu k Gzemiu.

Prirodné atraktivity

V  pripade prirodnych atraktivit, kam patria najmd turistické chodniky
vychadzajlce a Tatranskej Javoriny, Zdiaru a Tatranskej Kotliny, sa geofencing javi ako
nastroj a mimoriadnym potencidlom pre riadenie spravania navstevnikov a citlivom
horskom prostredi. Technoldgia by tu mohla plnit’ najmé edukacnu funkciu. Pri priblizeni
sa k turistickym trasdm by pouzivatelia dostavali upozornenia a kratkymi, no
informativnymi spravami o geologickom vyvoji Uzemia, o jeho ekologickom vyzname i
o konkrétnych pravidlach pohybu (Chung et al., 2015). Takéto spravy by mohli
upozornovat’ napriklad na zakaz kfmenia divej zveri, potrebu pohybovat sa len po
vyznacenych trasach alebo informovat’ o sezénnych uzaverach. a urcitych Usekoch by
bolo moZné upozornit’ aj na zakaz zberu rastlin a plodin, ¢o by a praxi prispelo k ochrane
vegetdacie a biotopov.

Obr. 2 Oblasti geofencingu pre prirodné atraktivity

Zdroj: Na zaklade vlastného spracovania a programe ArcGIS, 2025.

Z hladiska regulacie pohybu by sa geofencing mohol uplatnit’ a oblastiach
zaradenych do 5. stupiia ochrany, kde je potrebné prisne kontrolovat’ vstup turistov.
Virtudlne hranice by a redalnom cCase upozorfiovali na prekroCenie povolenych
z6n a zaroven by poskytli alternativne odporicania, ¢im by sa znizilo riziko narusenia
krehkych ekosystémov. Takto nastaveny systém by mohol zefektivnit’ ochranu Gzemia
bez nutnosti trvalého fyzického dozoru.

Dolezitou pridanou hodnotou je aj aspekt bezpecnosti. a horskych podmienkach,
kde sa pocasie meni rychlo a mdze vyrazne ovplyvnit' spravanie navstevnikov, by
geofencing dokazal piInit’ Glohu preventivneho varovného systému. Pri nahlej zmene
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pocasia, silnom vetre alebo burke by aplikacia mohla automaticky upozornit’ turistov
pohybujlcich sa a rizikovych lokalitadch a nasmerovat’ ich na bezpeénejsie Useky.

V sSirSom ponimani je mozné tvrdit, Zze implementacia geofencingu a prirodnych
atrakciach Belianskych Tatier by prispela nielen k zachovaniu prirodného prostredia, ale
aj k celkovému zlepSeniu zdzitku navstevnikov. Spajala by informacnu
hodnotu a ochranou Uzemia a vytvorila by zaklad pre moderny, zodpovedny a bezpecny
pristup k pohybovaniu sa a horskych oblastiach.

LyZiarske strediska

V lyziarskych strediskach, akym je napriklad Bachledka Ski & Sun, sa geofencing
ukazuje ako mimoriadne uzitoény nastroj pre kazdodenny manazment prevadzky i
zlepSenie zazitku navstevnikov. Technoldgia dokaze a redlnom case reagovat' na
meniace sa podmienky a stredisku a poskytovat’ pouzivatelom aktudlne informacie
priamo a teréne. Navstevnici by tak mohli dostavat’ upozornenia o stave zjazdoviek,
Cakacich Casoch na lanovkach i o dostupnosti doplnkovych sluZieb, ako st poZi¢ovne
vystroja alebo reStauracné zariadenia. Tym by sa zvysila plynulost’ pohybu navstevnikov,
skratil by sa Cas Cakania a zaroven by sa znizil tlak na pretazené Casti arealu.

Obr. 3 Oblasti geofencingu pre lyZiarske strediska

Zdroj: Na zaklade vlastného spracovania a programe ArcGIS, 2025.

Okrem informacnej funkcie ma geofencing a lyziarskych strediskach vyznam
aj a hl'adiska bezpecnosti. Pri zhorSeni poveternostnych podmienok, uzavierke niektorej
trate alebo zvySenom riziku Urazu by systém mohol automaticky zasielat’ varovania
vSetkym pouzivatel'om nachadzajlcim sa a dotknutej zone. Dané riesSenie by zaroven
umoznilo koordinovanejSie zasahy horskej sluzby a efektivnejsie  informovanie
navstevnikov o aktudlnej situdcii.

Nemenej dblezity je aj marketingovy rozmer. Metéda méze podporovat’ cielend
komunikaciu prostrednictvom personalizovanych ponuk. Po prichode do strediska by
mohol navstevnik dostat’ oznamenie o zl'avach na skipasy, prenadjom lyZiarskej vystroje
alebo obcerstvenie. Takato forma lokalizovaného marketingu, ktorG opisuju Taha a El-
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Mawardy (2022), je efektivnejSia nez tradicné kampane, pretoZze oslovuje
turistu a konkrétnom case a priestore, kde ma najvyssiu pravdepodobnost’ reagovat'.

Z manazérskeho hl'adiska umoznuje geofencing zhromazdovat' anonymizované
data o pohybe a spravani navstevnikov, ktoré mézu slUzit’ na analyzu frekventovanych
z6n, optimalizaciu kapacit a dlhodobé planovanie rozvoja strediska. Takéto Udaje,
spracované a sulade a principom  ochrany  osobnych  ddajov, by  poskytli
prevadzkovatelom objektivny zaklad pre rozhodovanie o investiciach &i Upravach
infrastruktdry.

Muzea a galérie

Moznosti a kategdrii muzei a galérii, akymi st napriklad Mlzeum Zdiarsky dom
alebo pol'ovnicky zamocek Hohenlohe a Tatranskej Javorine, moze geofencing zohravat’
délezitd Glohu pri modernizacii prezentacie kultirneho dedicstva regidénu. Dané institlcie
predstavuji vyznamné body kultirnej identity Belianskych Tatier a zaroven ponukaju
priestor na experimentovanie a digitalnymi technoldgiami, ktoré dokazu obohatit’ zazitok
navstevnikov.

Geofencing by mohol a tomto prostredi fungovat’ ako digitalny sprievodca, ktory
navstevnikom spristupni dopliiujlce informacie o expoziciach priamo na ich mobilnom
zariadeni. Pri vstupe do konkrétnej zény by aplikacia mohla automaticky zobrazit’ popis
exponatov, historické fakty ¢i zaujimavosti, ktoré nie st bezne uvedené na informacnych
tabuliach. a praxi by to znamenalo, Ze navstevnik by mohol muzeum vnimat
interaktivnejSie, priom by si tempo a rozsah informacii prispésoboval vlastnym
preferenciam. Tento pristup sa osvedCil aj a projektoch inteligentného kultirneho
dedicstva, ktoré opisuju Zelenka a Paskova (2014) a slvislosti a rozvojom tzv. smart
heritage.

Inou moznostou vyuZitia geofencingu a mizeach je zber spatnej vazby. Po
opusteni priestoru expozicie by mohla aplikacia automaticky ponuknut’ kratky dotaznik
spokojnosti alebo moznost’ hodnotenia. Takyto spOsob ziskavania dat je menej rusivy
nez tradiCné papierové dotazniky a zaroven poskytuje institiciam aktualne informacie o
vnimani kvality sluZzieb.
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Obr. 4 Oblasti geofencingu pre mizea a galérie

Zdroj: Na zaklade vlastného spracovania a programe ArcGIS, 2025.

Z hladiska vztahu k navstevnikovi by toto zavedenie znamenalo posun smerom k
interaktivnejSiemu, osobnejSiemu zazitku. Pre menSie regionalne muzed, aké sa
nachadzaju a okoli Belianskych Tatier, by to navySe mohlo predstavovat’ cenovo
dostupny sp0Osob, ako drzat’ krok a modernymi trendmi a kultirnej interpretacii bez
potreby vel'kych investicii do fyzickej infrastruktdry.

Umelé atraktivity

Umelé atraktivity, medzi ktoré patri najma Chodnik  korunami
stromov a Bachledovej doline, ma& tato metdda potencidl stat’ sa vyznamnym
prvkom a riadeni navstevnosti, no taktieZ aj a zvySovani kvality poskytovanych sluzieb.
Takéto atraktivity patria medzi najnavstevovanejsie miesta regidonu, ¢o so sebou prinasa
nielen ekonomické prinosy, ale aj vyzvy spojené a pretazenim kapacit a ochranou
okolitého prostredia.

Geofencing moze a lokalitdch umelych atraktivit pInit’ viacero funkcii. a prvom rade
ide o0 manazment pohybu navstevnikov. Aplikacia by mohla a redlnom ¢ase informovat’
o aktualnej obsadenosti atrakcie a odporucit’ vhodnejsi ¢as alebo trasu navstevy. Tym
by sa zniZil tlak na najfrekventovanejSie hodiny a sicasne by sa navstevnost’ rozlozila
do dlhsieho Casového Useku. Tento princip tzv. kapacitného riadenia uz preukazal svoju
ucinnost’ a podobnych lokalitach, ako ukazuju Stidie Sasaki a kol. (2023).
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Obr. 5 Oblasti geofencingu pre umelé atraktivity

Zdroj: Na zaklade vlastného spracovania a programe ArcGIS, 2025.

Zaujimavé uplatnenie ma geofencing aj a pohladu podpory miestnych sluzieb.
Pocas pobytu a danej zéne by mohla aplikdcia zobrazovat' ponuky restauracii,
suvenirovych obchodov ¢i sprievodnych aktivit a okoli. Tento druh lokalizovanej
propagacie, zalozeny na principe location-based marketing, zvySuje pravdepodobnost’,
Ze navstevnik vyuzije doplnkové sluzby, ¢o nasledne prispieva k ekonomickému rozvoju
regiénu (Baggio a Del Chiappa, 2014).

Z pohladu udrZatelnosti je potrebné dodat, Ze mdZe zaroved pomahat
monitorovat’  spravanie  turistov a zhromazd'ovat' Udaje o frekvencii a dizke
pobytu a jednotlivych Castiach atrakcie. Tieto data, ak sU spracované, mozu poskytnit’
dolezity podklad pre budlce planovanie Uprav trasy, rozmiestnenie infrastruktiry Ci
regulaciu vstupov pocas sezony.

Sakralne pamiatky

Sakralne pamiatky predstavuju Specifickl kategoriu miest, a ktorych sa duchovna
hodnota prelina a kultirno-historickym dedic¢stvom. a prostredi Belianskych Tatier ide
predovsetkym o ikonicky dreveny kostol a Tatranskej Javorine, kaplnky a pamatné
miesta roztrisené po Uzemi daného regionu. Tieto objekty si Casto nendpadné, no pre
miestnu komunitu maju hiboky symbolicky vyznam. Prave preto si vyZaduju pristup,
ktory kombinuje reSpekt a modernymi formami interpretacie.

Pristup geofencingu tu moZe pdsobit’ najmé ako nastroj tichého usmernenia. Pri
vstupe do sakralneho priestoru by mohol navstevnika diskrétne upozornit, aby obmedzil
hluk, zachoval pokoj alebo reSpektoval prebiehajlice bohosluzby. Podl'a Tobina a kol.
(2023) je takéto upozornenie nie je vnimané ako obmedzenie, ale skor ako
pripomenutie, Ze vstupuje do miesta a inym charakterom nez bezné atrakcie.
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Popri tom moéZe technoldgia plnit aj informacnu Ulohu. Aplikacia by mohla
spristupnit’ struény historicky prehlad o danej stavbe, vysvetlit' jej architektonické
osobitosti alebo priblizit' zaujimavé pribehy spojené a miestnymi tradiciami a kontextom
doby.

Obr. 6 Oblasti geofencingu pre sakralne pamiatky

Zdroj: Na zaklade vlastného spracovania a programe ArcGIS, 2025.

Z praktického hl'adiska sa a tomto pripade da vyuZit’ aj pri organizacii kultdrnych ci
cirkevnych podujati. Navstevnici by mohli dostavat’ upozornenia o terminoch omsi,
koncertov alebo komunitnych akcii, ¢o by ulahcilo planovanie navstevy a zaroven
podporilo prepojenie medzi turistami a miestnym obyvatel'stvom.

Zaver

Prezentované vysledky potvrdzuju, Ze geofencing predstavuje perspektivny nastroj
pre inteligentné a udrzatelné riadenie navstevnosti a horskych oblastiach, ako su
Belianske Tatry. Vyuzitie geografickych informacnych systémov (ArcGIS) a navrh
modelovych scenarov umoznili presnejsie identifikovat’ priestory a najvyssim turistickym
zat'azenim a zaroven lokalizovat’ Uzemia, kde by digitalne riadenie pohybu navstevnikov
mohlo mat’ pozitivny dopad na ochranu prirodnych hodnét. Vysledky potvrdili, Ze
spravne nastavené geofencingové zony moOzu prispiet nielen k znizeniu
environmentalnych rizik, ale aj k zvySeniu spokojnosti navstevnikov prostrednictvom
cielenej komunikacie a personalizovanych sluzieb.

Navrhnuté geofencingové zony predstavuju koncepcny ramec pre buduce vyuzitie
tejto technoldgie a destinatnom manazmente. Mozu slizit' ako metodicky podklad pri
planovani infrastruktdry, rozvoji digitalnych stratégii ¢i zavadzani nastrojov pre smart
turizmus. Ich hodnota spociva predovSetkym atom, Ze vychadzaju a redlneho
priestorového kontextu Uzemia a zohl'adriuju ekologické aj socialno-ekonomické aspekty
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destinacie. Dany ramec umoziuje nielen navrhovat’ rieSenia prispdsobené miestnym
Specifikdm, ale aj posilnovat’ koordinaciu medzi ochranou  prirody,
samospravou a sektorom cestovného ruchu.

Vyznamnou pridanou hodnotou prispevku je aj to, Ze poukazuje na moznosti Sirsej
digitalizacie destinacii prostrednictvom technoldgii zaloZzenych na lokalizacnych datach.
Geofencing sa ukazuje ako vhodny nastroj na regulaciu navstevnosti, ale aj na podporu
marketingovej komunikacie, zber dat o pohybe navstevnikov ¢i dynamické riadenie
kapacit. Zaroven vsak vyzaduje dosledné reSpektovanie etickych a legislativnych zasad
pri spracovani osobnych a lokalizacnych Udajov, Co predstavuje jednu a kl'icovych
vyziev jeho implementacie a prostredi slovenskej legislativy.

Na zaklade ziskanych poznatkov mozno dedukovat/, Ze dalsi vyskum by sa mal
zamerat’ na praktické overenie funkénosti geofencingu a teréne, a dérazom na
testovanie pouzivatel'skej skusenosti, spravania navstevnikov a dopadov na miestne
ekosystémy. Perspektivnym smerom je aj skimanie prepojenia geofencingu a inymi
digitalnymi technoldgiami, ako sU prioritne mobilné aplikacie, senzory i systémy
rozSirenej reality, ktoré moézu spolocne vytvarat komplexny model inteligentnej
destinacie.

Na zaklade uvedenych skutoCnosti teda mozno potvrdit, Ze geofencing, ak je
implementovany cielene, transparentne a a sulade a principmi trvalo udrzatelného
rozvoja, ma potencial stat' sa efektivnym nastrojom na harmonizaciu vztahu medzi
ochranou Zivotného prostredia a rozvojom cestovného ruchu.
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Explaining Regulatory Uncertainty in the European Union: The Role
of Productivity, Governance, and Environmental Policy Stringency?

Andrea Hrubsova?

Abstract

This paper investigates how compelitiveness and institutional quality influence
regulatory uncertainty in the context of increasing environmental policy stringency
across the EU. Using a fixed-effects panel regression with robust standard errors for 25
EU countries from 2013 to 2024, we analyze the impact of productivity (as a proxy for
competitiveness), institutional indicators, and a dummy variable for environmental
policy stringency on the World Uncertainty Index (WUIL). The results show that higher
productivity significantly reduces perceived uncertainty, suggesting that more
competitive economies are better equipped to absorb the costs of environmental
regulation. In contrast, institutional quality indicators and the environmental policy
stringency dummy are not statistically significant. Additionally, time dummies
corresponding to pandemic and geopolitical shocks prove to be the strongest drivers of
uncertainty. The findings highlight the stabilizing role of competitiveness and call for
differentiated approaches in the design of environmental trade measures.

Key words

Sustainability, Business Competitiveness, International Business, Fixed Effects, World
Uncertainty Index, European Union
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Introduction

Environmental sustainability has become a central pillar of the European Union’s
trade policy. However, these regulatory developments also raise concerns about
increased uncertainty for both domestic actors and third-country trading partners.
Understanding how countries perceive and adapt to this uncertainty is critical in
evaluating the broader impact of green trade policies.

This study focuses on the role of structural conditions—namely, competitiveness
and risk assessment—in shaping the level of perceived regulatory uncertainty within EU
member states. The analysis is based on the World Uncertainty Index (WUI), a text-
based measure developed by Ahir, Bloom, and Furceri (2022). The WUI quantifies the
frequency of the term “uncertainty” and its variants in Economist Intelligence Unit (EIU)

! This paper is a part of the research under the project: VEGA No. 1/689/23 Sustainable Growth and the
Geopolitics of Resilience in the Context of Crisis Prevalence, 2023-2026.
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country reports, normalized by total word count and scaled by 1,000. a higher index
value indicates greater perceived uncertainty.

Using a panel fixed-effects model covering 25 EU countries from 2013 to 2023, this
paper investigates how productivity (as a proxy for competitiveness), institutional
quality, and environmental policy stringency affect uncertainty levels. The findings show
which countries are more resilient to regulatory transformation and highlight the
stabilizing role of competitiveness in a period of increasing environmental regulation.

1 Theoretical Background

Uncertainty in international trade, particularly in relation to policy and regulatory
frameworks, has substantial implications for firms' risk assessment and strategic
planning. The complexity of this relationship reveals the dual nature of uncertainty—as
both a driver of risk and a constraint on investment and expansion within global
markets.

A central dimension of this uncertainty lies in its impact on investment decisions.
Numerous studies demonstrate that trade policy uncertainty increases perceived risk,
which may lead firms to postpone or reduce international investments. Songur (2022),
for instance, shows that heightened policy uncertainty creates an environment in which
firms are less willing to commit to foreign market expansion, especially when facing
irreversible financial exposures. This reluctance is often intensified by the complexities
of global supply chains, where fluctuating tariffs and unpredictable trade agreements
can quickly alter market access conditions (Osnago et al., 2018).

Yang (2024) further examines the effects of global health crises, noting that such
events exacerbate trade-related uncertainty. Government-imposed restrictions on the
movement of goods and people heighten the perceived risks of decision-making, thereby
complicating conventional risk assessments. These conditions demand more adaptive
and responsive approaches to evaluating uncertainty in international trade.

At the macroeconomic level, Constantinescu et al. (2020) argue that economic
policy uncertainty has significantly contributed to subdued global trade growth since the
financial crisis. Their findings emphasize the link between policy instability and the
fragmentation of global value chains (GVCs), highlighting the need for firms to manage
risks associated with shifting regulatory conditions. As uncertainty rises, firms often
adjust their strategies for entering or remaining in foreign markets, reinforcing the
importance of effective risk assessment in trade operations.

Limdo and Maggi (2013) discuss how uncertainty interacts with contractual
imperfections in trade agreements, affecting both their structure and enforcement. They
suggest that firms engaging in international trade must adopt robust risk management
strategies, as uncertainty influences market expectations and operational decisions. This
view aligns with Osnhago et al. (2018), who emphasize that policy uncertainty
substantially affects firms’ entry into new markets, reshaping the international trade
landscape.
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Crowley et al. (2018) contribute further by quantifying the effects of trade policy
uncertainty on entry strategies, underscoring the need for sophisticated risk evaluation
mechanisms to sustain competitiveness. Gervais (2021) adds that proactive supply chain
risk management can mitigate the negative impact of policy shifts on trade flows. His
model demonstrates that such preparedness not only reduces vulnerability to disruption
but also improves trade efficiency.

2 Methodology

To conduct the empirical analysis, we first compiled a balanced panel dataset
covering a selected group of countries. The dataset includes EU and EFTA member
states over the 2013-2024 period. Countries for which complete and consistent data
were not available across all key variables were excluded to ensure the integrity and
comparability of the panel.

The initial dataset was constructed in Microsoft Excel, where the column labeled “i"
represents the individual countries and the column “t” denotes the time dimension (years
2013 to 2024). The remaining columns contain the dependent variable—the World
Uncertainty Index (WUI)—and a set of independent variables capturing productivity,
institutional quality, and environmental policy stringency.

Once the dataset was finalized, it was imported into R Studio for processing and
model estimation. The statistical analysis made use of several R packages, including:

e readxl — for data import from Excel,

e dplyr — for efficient data cleaning and transformation,

e plm — to estimate panel data models with fixed effects,

e Imtest — to perform hypothesis testing and model diagnostics.

These tools allowed for systematic data handling and robust estimation of panel
regression models. By ensuring that only countries with full data coverage were included
and by applying appropriate econometric techniques, the analysis maintains a high level
of methodological rigor.

Tab. 1 List of indicators used

World Uncertainty Index (WUI) Ahir, Bloom & Furceri
(2022)
GDP (constant 2015 US$) ILO (2025)
Worldwide Governance Indicators: WBG (2024)
Rule of Law, Regulatory Quality, Government
Effectiveness
Environmental Policy Stringency Index (EPSI) OECD (2025)

Source: processed by authors
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3 Results

This study investigates the influence of structural factors on regulatory uncertainty,
measured by the World Uncertainty Index (WUI), across European Union and EFTA
countries. The WUI, developed by Ahir, Bloom, and Furceri (n.d.), is a text-based index
that quantifies uncertainty by counting the frequency of the word “uncertainty” and its
variants in country-specific reports published by the Economist Intelligence Unit. This
methodology captures both formal policy volatility and broader perceptions of instability
that may shape economic decision-making.

Our fixed-effects model with time dummies reveals that productivity, measured by
output per hour worked and used here as a proxy for competitiveness, is positively and
significantly associated with WUI scores. This counterintuitive result suggests that more
productive economies may attract more attention in institutional reporting, leading to
increased referencing of uncertainty-related terms. Alternatively, heightened policy
scrutiny or international exposure might raise the frequency of uncertainty language in
reports, even if actual instability is low.

Tab. 2 Fixed Effects Model with Time Dummies

Dependent Variable: WUI

Variable Coefficient Std. Error Significance
Output_per_hour_worked 0.003 0.00073 Xk
Rule_of Law -0.02759 0.09212
Regulatory_Quality 0.05959 0.07548
Government_Effectiveness -0.05652 0.07545
year2014 -0.00398 0.0247
year2015 0.0261 0.03733
year2016 0.04368 0.0458
year2017 0.02525 0.03624
year2018 -0.06733 0.03673 *
year2019 0.11262 0.04978 b
year2020 0.10301 0.04701 **
year2021 -0.00416 0.04681
year2022 0.0446 0.03559
year2023 -0.07203 0.04157 *

Note: *p<0.1; **p<0.05; ***p<0.01
Observations: 275 | R%: 0.24794 | Adj. R%: 0.12685 | F-statistic: 5.55754** (df = 14; 236)

Source: processed by authors

By contrast, the indicators of institutional quality—Rule of Law, Government
Effectiveness, and Regulatory Quality—show no statistically significant relationship with
WUL. a likely explanation is that the WUI captures perceptions rather than formal
institutional performance. Within the relatively harmonized governance environment of
the EU, differences in institutional quality may not be reflected in the perceived
uncertainty measured by the index.
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Similarly, the Environmental Policy Stringency Index (EPSI) does not
exert a statistically significant effect on WUI. This finding implies that green policies,
when implemented transparently and predictably—as is often the case within the EU—
do not necessarily increase regulatory uncertainty. Gradual and well-communicated
environmental transitions may help mitigate perceptions of policy risk.

Importantly, the time dummies corresponding to 2019 and 2020 are statistically
significant, highlighting the dominant role of exogenous shocks in driving perceived
uncertainty. These years align with key global disruptions, including the COVID-19
pandemic and geopolitical tensions, reinforcing the view that external events—rather
than domestic structural variables—are the primary sources of uncertainty in public
discourse.

4 Discussion

The analysis confirms that productivity significantly reduces perceived regulatory
uncertainty, as measured by the World Uncertainty Index (WUI). This supports existing
findings that economically competitive countries are better equipped to manage policy
transitions without generating instability (Constantinescu et al., 2020; Songur, 2022). It
suggests that competitiveness strengthens institutional credibility and helps absorb the
effects of regulatory change.

In contrast, institutional quality indicators—despite being commonly cited as
stabilizing factors (Limdo & Maggi, 2013)—do not significantly influence perceived
uncertainty in this context. a possible explanation is that among EU and EFTA members,
institutional standards are relatively harmonized, limiting the explanatory power of these
variables.

The non-significance of environmental policy stringency indicates that well-
designed green measures, such as those implemented under the EU framework, are not
perceived as destabilizing. This aligns with the view that predictability and coordination
in environmental regulation reduce uncertainty, even if the policy ambition is high.

Finally, the strong significance of time-specific effects, particularly during global
crises, highlights that external shocks remain the dominant drivers of uncertainty. This
finding emphasizes the need for resilient economic and institutional structures that can
maintain stability even in volatile global conditions.

Conclusion

This study confirms that higher  productivity—used as a proxy for
competitiveness—reduces perceived regulatory uncertainty across EU and EFTA
countries. In contrast, institutional quality and environmental policy stringency did not
show significant effects, likely due to limited variation in governance standards within
the analyzed group. The findings suggest that economic strength plays a more decisive
role than formal institutions in shaping how uncertainty is perceived during regulatory
change.
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While the results are robust within the European context, the study is limited by
its geographic and institutional scope, which may not capture dynamics in less advanced
or more diverse economies. Moreover, the simplified dummy approach to environmental
policy does not reflect the full complexity of green regulatory frameworks.

Future research could expand the dataset to include non-EU countries or EU trade
partners, explore sector-specific effects, or combine quantitative analysis with
qualitative insights to better understand how structural and narrative factors interact in
shaping uncertainty. Such extensions could help design more effective and resilient
policy strategies in times of transformation.
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Environmental Policy Stringency and Global Trade: Evidence from 40
Countries?

Sara Smolkova — Andrea HrubSova?

Abstract

The EU is regarded as a leader in strict environmental regulation, raising questions about
how ambitious climate policies interact with international trade. This paper examines
whether higher environmental policy stringency affects export and import performance
using panel data for 40 countries between 2010 and 2020 and two fixed-effects
regression models. Key variables are the Environmental Policy Stringency Index, GDP
per capita and R&D expenditure as a share of GDP. The results show no significant
impact of policy stringency on exports or imports, while GDP per capita is positively
associated with both and trade volumes rise over time. Denmark, Switzerland and France
have the highest policy stringency, whereas Brazil, Indonesia and South Africa remain
less stringent. Overall, the findings suggest that strict environmental policies can coexist
with strong trade performance, although the limited country sample and variable set
constrain the conclusions.

Key words

Environmental Policy, International Trade, European Union, Panel Data Analysis, Fixed-
Effects Regression

JEL Classification: F18, Q56, C33

Introduction

The climate crisis, environmental sustainability, and greenhouse gas emissions are
among the most pressing global issues today. Human activities since the 19th century
have significantly influenced climate change, leading to severe consequences for the
planet. Recognizing these challenges, the international community, including the
European Union (EU), has taken ambitious measures to combat climate change. The
EU, a global leader in environmental policy, has committed to achieving climate
neutrality by 2050. As part of its obligations under the Paris Agreement, the EU aims to
reduce greenhouse gas emissions by 55% by 2030 compared to 1990 levels. To meet
these goals, the EU has implemented comprehensive legislative and regulatory measures
across various sectors, including energy, industry, transport, and agriculture. These
initiatives are designed to stimulate innovation, support the transition to low-carbon
technologies, and ensure sustainable growth. However, EU environmental policy also
impacts international trade. Stricter environmental standards can act as barriers to
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importing goods from countries that do not meet these standards, affecting market
access and the competitiveness of companies exporting to the EU. Conversely, stringent
environmental policies can stimulate investment in greener technologies, enhancing the
efficiency and international competitiveness of companies. For some EU companies,
these policies may lead to increased costs, potentially reducing their global market
competitiveness. Additionally, environmental regulations influence global supply chains
by raising production costs due to the need for cleaner technologies and materials. In
certain cases, strict environmental policies may result in companies relocating production
to countries with less stringent regulations to cut costs. Thus, environmental policy can
have both positive and negative impacts on global trade, making its implementation and
strictness critical factors in shaping international trade relations. These policies can drive
innovation and sustainability while presenting financial and operational challenges for
policymakers and businesses.

1 Literature review

Wiering et al. (2018) identified an environmental leader as a country or state that
demonstrates leadership in environmental policies and practices and can influence and
shape environmental agendas both nationally and internationally. Liefferink and Wurzel
(2017) discussed various terms related to EU environmental policy, such as leader,
pioneer, or first actor, and highlighted the differences between them. They synthesized
existing literature and empirical findings in this area. They focused on states traditionally
at the center of literature on environmental leaders and pioneers, analyzing different
positions related to environmental leadership, which can be as follows:

1. Followers are states with low internal (national) and external (international)
ambitions.

2. Pioneers are characterized by high internal ambitions but low external
ambitions, meaning they do not focus on influencing others but may
unintentionally attract followers.

3. Symbolic leaders are states with high external but low internal ambitions.

4. Pressure-building leaders are states that advocate for ambitious goals both
nationally and internationally. There are two types of these leaders:

a) Constructive pressure leaders aim to set a good example and believe other
states will be inspired to follow them.

b) Conditional pressure leaders push for certain policies only if other states do
the same, focusing more on maintaining balanced economies in the
international environment.

The USA was long considered a global environmental leader. Kelemen and Vogel
(2010) and Dreher and Pulver (2008) pointed out a shift in this position. They noted that
until the 1990s, the USA was a global leader in international environmental policy and
actively supported various international environmental agreements. Over time, the EU
took over this leading role, especially since the 1990s, through actively promoting,
supporting, and ratifying significant international environmental agreements, such as
the Basel Convention and the Kyoto Protocol, from which the USA distanced itself.

According to De Roeck (2019), the EU's leadership was particularly evident when
it committed to reducing its greenhouse gas emissions and set ambitious targets for
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renewable energy. Birchfield (2015) and Bogojevi¢ (2012) agreed that the EU
became a global leader in environmental policy when it expanded its European
Emissions Trading System (EU ETS) to the aviation sector in 2013. Torney (2019) states
that the EU is an environmental leader due to its strategic use of incentives and trade
negotiations with non-member states, including chapters on environmental protection.
Based on the typology mentioned, the EU is often identified in the literature
as a constructive pressure-building environmental leader (Kelemen & Vogel, 2010;
Dreher & Pulver, 2008; Wiering et al., 2018).

The resilience of the EU's environmental policy was tested during the financial crisis
of 2008. However, as Burns et al. (2020) noted, the EU managed to maintain its
leadership even in difficult times. The internal cohesion of the EU and its ability to
present a unified stance in international negotiations, as highlighted by Bocquillon
(2018) and Janicke and Wurzel (2019), play a key role in its position as a global
environmental leader. Busby and Urpelainen (2020) characterized the EU
as a longstanding leader in combating climate change but also pointed out the
challenges the EU faces in maintaining its leadership in environmental policy. These
challenges include issues with internal cohesion, exacerbated by events such as Brexit
and the growing division between Eastern and Western EU states. Milani and Chaves
(2022) argue that the EU sometimes fails to align its environmental policy with economic
and political actions, as in the case of bilateral relations with Brazil. Despite criticizing
President Bolsonaro's environmental policies, the EU maintained trade and economic
relations with Brazil, reducing the effectiveness of environmental and human rights
protection in Brazil. Despite some failures and challenges noted by Torney (2019) and
Dyrhauge (2021), the EU continues to represent resilience and innovation in global
environmental leadership. The EU's ability to adapt and respond to global challenges, as
well as its strategic use of policies and negotiations, emphasize its position as a global
leader in environmental protection.

Based on the review of scientific papers, we can conclude that the EU has been
considered a true global environmental leader by most authors since the 1990s. This
position has been achieved through its high engagement in creating environmental
policies, protecting the environment through various economic and diplomatic tools, and
its ability to persuade followers to adopt these policies or tools.

The economic effects of the stringency of environmental policy (EPS) have been
examined by several authors, focusing on how strict environmental regulations affect
economic growth and trade dynamics. Van Beers and Van den Bergh (1997) used
econometric analysis based on the gravity model of trade flows to determine the impact
of environmental regulations on trade development. They examined data for 21 OECD
countries in 1992, finding that countries with strict environmental policies usually
experience a decrease in exports and an increase in imports within one year, particularly
in highly polluting industries, reflecting a loss of competitive advantage due to increased
production costs. Based on this, Vovk et al. (2021) explored the relationship between
the stringency of environmental policy and economic development within the EU-28 from
1995 to 2016. Their findings suggest that EPS is a significant factor in economic
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development and that strict environmental policies can improve productivity and
environmental quality in the long term. Similarly, Aziz (2021) examined the mutual
relationship between environmental regulations and economic growth from 1990 to
2014 in OECD countries, dividing them into developed and developing nations. He found
that environmental policies have a negative impact on economic growth in the short
term but a positive impact in the long term. Countries with strict environmental policies
experience higher long-term economic growth due to innovations and the use of
renewable energy sources. Kim and Lin (2022) analyzed the relationship between
economic openness and the stringency of environmental policy. Based on data from
1990 to 2015 for 27 OECD countries, they found that international trade generally
increases the stringency of environmental policy and that greater trade with developing
countries leads to stricter regulations, while trade with developed countries tends to
reduce stringency, especially in countries with already high levels of regulations.

Based on the literature review on environmental leadership and the impact of the
stringency of environmental policy on trade, we can conclude that research on the
relationship between the stringency of EU environmental policy and its trade relations
with non-member countries is limited. This paper will therefore aim to explore the impact
of EU environmental policy on export and import between the EU and third countries.

2 Methodology

The study began with a comprehensive literature review, which involved the
analysis and synthesis of 34 scientific papers. These papers were compared and deduced
to identify a research gap. Two scientific databases, Web of Science (WoS) and Scopus,
were utilized to obtain the articles. The search procedure was identical for both
databases, considering the specifics of each. The search focused on two key terms:
"environmental leader*" and "climate leader*". Due to the similarity of these
terms, a larger number of freely available sources was obtained. These key terms were
searched in the titles, abstracts, and keywords of the articles. This part of the research
was essential to identify the research gap and thus bring new insights to science and
research in this field. a similar approach was taken when searching for literature
focusing on the relationship between trade and the stringency of environmental policy.
In this case, the key term "environmental policy stringency" was used. Subsequently,
sources containing the terms "trade" and "model" were searched, resulting in the
selection of 19 available articles.

We opted for the research question: How does the stringency of environmental
policy affect the international trade of the studied countries? To answer this question,
the following hypotheses (H) were used:

H1: Increasing environmental policy stringency negatively affects the export value
of a country over the studied period.

HZ2: Increasing environmental policy stringency negatively affects the import value
of a country over the studied period.
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Hypotheses were based on the premise that increasing environmental policy stringency
could lead to higher costs due to the need for investment in cleaner technologies or
more ecological practices. These increased costs might negatively impact the
competitiveness of firms in international markets, potentially leading to a decrease in
export value. Similarly, stringent environmental policies could act as a barrier that
reduces imports if a country enforces strict ecological standards and regulations. This
could mean that certain products from other countries would not meet these standards,
resulting in a ban or significant restriction on their import.

To test these hypotheses, we used two econometric models using panel data
analysis. The dependent variable for the first model was the total export of countries,
and for the second model, the total import of countries according to the UNCTAD
database for the period 2010 to 2020 (UNCTAD, n.d.). The main independent variable
for both models was the Environmental Policy Stringency Index from the OECD database
for the period 2010 to 2020 (OECD, n.d.). Control independent variables included GDP
per capita at current prices in USD for the years 2010 to 2020 and research and
development (R&D) expenditure as a percentage of GDP for the years 2009 to 2019,
assuming that the effect of R&D expenditure manifests in the economy with a delay
(The World Bank, n.d.). The independent variables were the same for both models.

The research was limited to countries for which the OECD database publishes the
Environmental Policy Stringency Index. This index evaluates policy measures aimed at
reducing the negative environmental impacts of industry and other sectors. It includes
various types of measures, such as economic instruments (taxes or fees for emissions
and pollution, emissions trading), regulatory measures (quantitative limits and standards
for emissions and air pollution), or support for clean technologies (subsidies, grants, and
incentives to support research and implementation of sustainable solutions). The index
ranges from 0 to 6, where 0 indicates a country with the lowest stringency of
environmental measures and 6 represents the maximum, indicating a country with the
strictest regulations (OECD, n.d.).

Panel data with fixed effects is an econometric model used to analyse data
combining cross-sectional and time series data. The basic principle of the fixed effects
model is to include individual fixed effects for each unit in the panel data, accounting for
specific characteristics of each variable that do not change over time. The resulting
model can be defined by the following equation (Lukacik et al., 2011):

Yie = @ + Bixipr + BaXiez +o o+ BiXigre + Ui, (1)

When analysing panel data, it is important to ensure reliable estimates of standard
errors, as they can be affected by heteroskedasticity and autocorrelation. Robust
standard errors provide more resilient estimates of these standard errors, enhancing the
reliability of significance tests (White, 1980). The equations, after substituting our
variables, are as follows:
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log(Export_USD_Current);; = a; + ,1og(GDP_pc);s1 + P2 10g(RD) e, +
Bslog(Environmental_Policy_Stringency)is + Ui, 2)

log(Import_USD_Current);; = a; + B110g(GDP_pc);s1 + Lo 10g(RD), +
Bslog(Environmental_Policy_Stringency);ss + i, 3)

Results

We analysed (EPS) index from the OECD database for all 40 available countries for
the period 2010 to 2020. The EPS index values are shown in Table 1. Based on this,
several interesting trends and differences between countries over recent years were
identified. The highest EPS index values were observed in countries such as Denmark,
Switzerland, France, and Finland. These countries, mostly EU members (with the
exception of Switzerland), have long focused on strict environmental regulations,
ranking them among the leaders. For example, Denmark and Switzerland maintained
EPS values above 4.0. France and Finland also achieved high EPS values, with France
reaching as high as 4.9 in 2020.

Countries like Germany, Austria, and Belgium have moderately high EPS index
values, indicating their efforts to balance strict environmental protection with economic
interests.

In Europe, there is an overall trend towards higher environmental policy stringency,
especially within the EU. This is seen as a result of common political goals and
commitments within European legislation, which compel member states to adopt stricter
regulations.
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Tab. 1 Environmental Policy Stringency Index (2010 — 2020)

Country 2010 | 2011 | 2012 [ 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
Australia 2,833 3 (3,417 | 3,528 | 2,694 | 2,694 | 2,694 | 2,75 | 2,861 | 2,861 | 2,917
Austria 3,083 | 3,056 | 2,944 | 3,278 | 3,111 | 2,944 | 2,944 | 2,944 | 3,083 | 3,139 | 3,306
Belgium 2,556 | 2,944 | 3,056 | 2,944 | 2,944 | 2,833 | 2,889 | 2,944 313,222 | 3,444
Brazil 0,222 | 0,167 | 0,25 ] 0,583 | 0,583 | 0,639 | 0,889 | 0,889 | 0,889 | 0,889 | 0,889
Canada 3,611 | 3,611 | 3,444 | 3,444 | 3,194 | 2,528 | 2,361 | 2,583 | 2,694 | 2,639 | 3,028
Czech Republic | 3,111 | 3,111 | 325 31 252,556 2,722 ] 2,722 [ 2,889 | 3,111 | 2,944
Denmark 4,083 | 4,222 | 3,889 | 4,056 | 4,111 | 4,028 | 3,944 | 4,028 | 3,778 | 3,667 | 3,722
Estonia 3,556 | 3,056 | 2,528 | 3,611 | 3,722 | 3,722 | 3,722 | 3,778 | 3,333 | 3,167 | 3,278
Finland 3,111 | 3,75 | 3,639 | 3,639 | 3,694 | 3,861 | 3,833 | 3,833 | 3,917 | 3,806 | 4,111
France 3,611 | 3,944 | 3,917 | 3,917 | 4222 | 4,028 | 3,917 | 4,167 | 4,556 | 4,722 | 4,889
Germany 3,083 | 3,167 | 3,056 | 3,222 | 3,111 | 3,028 | 3,083 | 3,028 | 3,25 | 3,306 | 3,472
Greece 2,611 | 2,75 | 2,639 | 2,583 | 2,889 | 3,056 | 2,889 | 2,861 | 2,861 | 2,833 | 2,889
Hungary 3,528 | 3,667 | 3,556 | 2,889 | 2,889 | 2,972 | 2,694 | 3,111 | 2,694 | 2,75 | 2,806
Chile 0,583 | 0,583 | 1,917 | 1,917 | 1,917 | 1,972 | 1,972 | 2,028 | 2,028 | 2,028 | 2,028
China 1,306 | 1,472 | 2,472 [ 2,528 | 2,75 | 2,889 | 2,778 | 2,833 | 2,861 | 2,944 | 3,139
Iceland 0,667 | 0,889 | 0,722 [ 0,722 | 0,722 | 0,722 | 0,722 | 0,778 1 1 1
India 1,694 | 1,778 | 1,861 | 1,778 | 1,861 | 1,972 | 2,528 | 2,528 | 2,694 | 2,694 | 2,833
Indonesia 0,667 | 0,833 10,833 | 0,75 | 0,75 0,75 | 1,083 | 1,25 | 1,306 | 1,556 | 1,639
Ireland 2,667 | 2,583 | 2,583 | 2,806 | 2,861 | 2,861 | 2.5 | 2,444 | 2,5 | 2,556 3
Israel 1,389 | 1,472 | 1,389 | 1,222 0,556 | 0,611 | 0,611 | 0,778 | 0,861 | 0,861 | 1,083
Ttaly 3472 | 3,5 3,583 | 3,667 4| 4,056 | 4,056 | 4,056 | 3,778 | 3,75 | 3,722
Japan 3,222 | 3,417 | 4,056 | 3,833 | 3,833 | 3,722 | 3,944 | 3,889 | 3,611 | 3,778 | 3,778
Korea 3,389 | 3,611 3 3] 2,833 | 2,944 3 33,111 | 3,167 | 3,167
Luxembourg 2,944 | 3,75 | 3,806 | 3,806 | 3,889 | 3,889 | 3,944 | 3,889 | 3,944 | 4,167 | 4,222
Mexico 0,75 | 0,75 | 1,25 | 1,417 | 1472 | 1,472 | 1,472 | 1,472 | 1,472 | 1,583 | 1,583
Netherlands 3,75 | 3,167 | 3,139 | 3,056 | 3,111 | 3,194 | 3333 | 3,111 | 3,5 | 3,472 | 3,472
New Zealand 0,833 | 0,833 | 0,778 | 0,778 | 0,778 | 0,778 | 0,833 | 0,833 | 0,833 | 0,833 | 0,833
Norway 3,667 | 3,722 | 3,667 | 3,667 | 3,722 | 3,722 | 3,722 | 3,722 | 3,833 | 3,889 | 3,944
Poland 2,944 32,722 [ 2,889 | 2,944 | 2,944 | 2,833 | 2,889 | 3,056 | 3,417 | 3,472
Portugal 2,75 | 2,917 | 2,806 | 2,806 | 2,111 | 2,167 | 2,389 | 2,389 | 2,389 | 2,667 | 2,778
Russia 0,667 | 0,667 | 0,667 | 1,083 | 1,083 | 1,083 | 1,167 | 1,167 | 1,167 | 1,167 | 1,167
Slovakia 2,306 | 2,694 | 2,583 | 3,167 3] 2,833 [ 3,056 | 2,417 | 2,556 | 2,444 | 25
Slovenia 2,861 | 2,861 | 2,75 | 2,917 | 2,889 | 2,889 | 2,944 3 303,167 | 3,222
South Africa 1,833 | 1,528 | 0,861 | 0,861 | 0,861 | 0,861 | 0,861 | 0,861 | 0,917 | 0,861 | 0,917
Spain 2,611 | 2,833 | 2,806 | 2,222 | 2,389 | 2,380 | 2,278 | 2,278 | 2,444 | 2444 | 25
Sweden 3,611 3,5 | 3,380 | 3,444 | 3,556 | 3,611 | 3,667 | 3,611 | 3,667 | 3,611 | 3,833
Switzerland 3,333 | 3,556 | 3,639 | 3,639 | 4,056 | 4,028 | 4,139 | 4,139 | 4,417 | 4222 | 45
Tiirkiye 2,556 | 2,778 | 2,389 | 2,528 | 2,528 | 2,611 | 2,694 | 2,778 | 2,722 | 2,889 | 2,889
United Kingdom | 3,361 | 3,333 | 2,889 | 3,222 | 3,75 | 3,861 | 3,361 | 3,472 | 3,528 | 3,528 | 3.611
USA 2,028 | 2,028 | 2,361 | 2,444 | 2,417 | 2,472 [ 2,972 [ 2,972 | 2,917 | 2,917 | 3,028

Source: OECD (n.d.).
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We used the EPS index values to construct econometric models and created a panel
data analysis with fixed effects (Table 2). Both models had 410 observations. Based on
the analysis of two regression models examining the impact of environmental policy
stringency on international trade, several important findings were identified. In the first
model, which focused on exports, environmental policy stringency showed a statistically
insignificant impact. This suggests that stricter environmental regulations did not
have a significant effect on the export performance of countries. However, a significant
positive impact was found for GDP per capita (coefficient 0.3809), indicating that if GDP
per capita increased by 1%, exports would increase by approximately 0.38%, assuming
other variables in the model remained constant. Investment in research and
development (R&D) as a percentage of GDP also did not show statistical significance.
According to the p-value, we accept the null hypothesis of the insignificance of the
estimate of the variable, meaning we do not exclude that the true estimate equals zero,
indicating no relationship between the dependent and independent variables. Therefore,
it is not possible to interpret the coefficient for the variable
log_Environmental_Policy_Stringency. If we had a low p-value, we would interpret the
coefficient as indicating that if the EPS index increased by 1%, exports would decrease
by approximately 0.49%, assuming other variables in the model remained constant. The
R-squared value is 0.55, meaning that the model explains 55% of the variability in the
dependent variable using the independent variables included in the model.

The second model, which examines imports, shows similar results. The
environmental policy stringency also had a statistically insignificant impact on imports,
suggesting that environmental regulations did not create significant barriers to the
importation of goods. Again, GDP per capita was a significant indicator of imports,
reflecting that higher income leads to greater purchasing power and increased demand
for imports. We found that if GDP per capita increased by 1%, imports would increase
by approximately 0.48%, assuming other variables in the model remained constant.
Investment in R&D as a percentage of GDP also did not show statistical significance.
According to the p-value, we accept the null hypothesis of the insignificance of the
estimate of the variable, meaning we do not exclude that the true estimate equals zero,
indicating no relationship between the dependent and independent variables. Therefore,
it is not possible to interpret the coefficient for the variable
log_Environmental_Policy_Stringency. If we had a low p-value, we would interpret the
coefficient as indicating that if the EPS index increased by 1%, imports would decrease
by approximately 0.46%, assuming other variables in the model remained constant. The
R-squared value is 0.71, meaning that the model explains 71% of the variability in the
dependent variable using the independent variables included in the model.
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Tab. 2 Results of model 1 and model 2

log Export USD Current log Import USD Current
Unbalanced Panel: n=39, T=4-11, N =410 Unbalanced Panel: n=39, T=4-11, N=410
Estimate  Std. Error  t value Pr(>|t) Estimate  Std. Error  t value Pr(>|t])
_log GDP pc 0,381 0,102 3,721 0,000  *** 0,484 0,068 7.141  5.196e-12  ***
_log RD 0,046 0,083 0,558 0,577 0,016 0,059 0,270 0.788
log_Environmental -0,049 0,037 -1,331 0,184 -0,046 0,029 -1,603 0,110
Policy Stringency
2011 0.136 0,015 9,005 <2.2e-16  *** 0,137 0,012 11243 <2.2e-16  ***
2012 0,123 0,015 8,053 0,000  *** 0,126 0,014 9,211  <2.2e-16  ***
2013 0,142 0,022 6,492 0,000 ¥+ 0,128 0,017 7.589  2.828e-13  *¢*
2014 0,140 0,022 6,373 0,000  *** 0,127 0,016 8.073 0,000  ***
2015 0,045 0,018 2,505 0,013 * 0,030 0,017 1.765 0.078
2016 0,019 0,022 0,837 0,403 0,013 0,017 0,760 0,448
2017 0,096 0,027 3.616 0,000 ¥k 0,094 0,018 5,246 2.665e-07  ***
2018 0.171 0,032 5,320 0,000  *** 0,171 0,019 8,823 <2.2e-16  ***
2019 0,142 0,034 4,155 0,000  *** 0,141 0,019 7,557 0,000 ¥+
2020 0,091 0,036 2,499 0,013 * 0,076 0,021 3,611 0,000  *+*
R-Squared 0,55285 0,70988
Fixed effects yes ves
Robust standartd errors yes yes

Notes: Confidence levels: *** 99 %: ** 95 % * 90 %.
Zdroj: Authors estimation

Notes. Confidence levels: *** 99 %, ** 95 %, * 90 %.
Source: Authors estimation

The results from both models suggest that the increasing economic level in
individual countries has a stronger impact on trade than the stringency of environmental
policy. However, it is important to note that although we did not manage to
demonstrate a statistically significant relationship between the stringency of
environmental policy and exports or imports, this does not mean that stringent
environmental policy has no impact on these indicators. International trade is a complex
phenomenon influenced by a large number of indicators and factors, so it is possible
that the combination of our chosen variables for the given countries and years might
not have captured this relationship.

Conclusion and future research

Our research analyzed the impact of the stringency of environmental policy on
international trade in 40 countries over the period from 2010 to 2020 using two
regression models. The results indicated that strict environmental policy did not
have a significant direct impact on the value of exports or imports. Conversely, GDP per
capita emerged as a significant factor influencing the trade performance of countries.
While these findings suggest that higher stringency in environmental policy does not
hinder economic performance in international trade, they raise questions regarding the
long-term effects of such policies. It is necessary to investigate whether and how stricter
regulations may affect specific sectors, particularly those heavily dependent on natural
resources or with significant environmental impacts, such as agriculture or the mining
industry.

However, the research has several limitations that may affect the interpretation
and generalization of the results obtained so far. The limited number of countries and
available data in the database may distort global trends. Therefore, we will consider
alternative indicators expressing the stringency of environmental policy that would be
available for more countries in the future. Additionally, the selection of variables may
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not adequately reflect all important factors, which could lead to insufficient conclusions.
Future research could include additional variables, such as geopolitical factors or specific
trade policies.

Moreover, further research could explore the long-term effects of stringent
environmental policies and their impact on specific sectors, especially agriculture and
the mining industry. There is potential that stricter regulations could motivate ecological
innovations and technological advancements, which could positively impact
sustainability and economic efficiency. These questions and concerns suggest that while
the current study provides valuable insights, it is necessary to further examine the
dynamics between environmental policy and international trade. The results could aid
policymakers and economists in formulating balanced regulations that promote
environmental protection without compromising economic growth and trade. The
discussion on the best approaches to regulation should be the subject of further detailed
research to find the optimal balance between sustainability and economic development
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Financna vykonnost' a investicna atraktivita spolocnosti Airbus SE:
pripadova stadia za obdobie 2019-2023

Roman Sajter!

Financial performance and investment Attractiveness of Airbus SE: Case
Study for the Period 2019-2023

Abstract

The aim of this article is to evaluate the financial performance and investment
attractiveness of Airbus SE during the period 2019-2023 using selected tools of
fundamental analysis. The analysis focuses on assessing the development of operating
performance, profitability, liquidity, indebtedness, and the company’s ability to generate
free cash flow. The examined period includes significant external shocks, particularly the
COVID-19 pandemic, which had a substantial impact on the global aviation industry. The
results of the analysis indicate the high resilience of Airbus SE, its dominant position in
the commercial aircraft market, and its ability to restore financial performance growth
following the pandemic period. At the same time, the company demonstrates a stable
liguidity position, an adequate level of indebtedness, and a strong capacity to generate
significant free cash flows. The findings suggest that Airbus SE ranks among the
financially strongest industrial companies in Europe and represents an attractive long-
term investment opportunity.

Key words Airbus SE, fundamental analysis, financial analysis, company valuation,
investment attractiveness, shares

JEL Classification: G32, G12, L62

Uvod

Kapitdlové trhy predstavuji vyznamny mechanizmus alokacie financnych
zdrojov a modernych ekonomikach. Efektivne investi¢cné rozhodovanie si vyzaduje
dokladnu analyzu ekonomickych a financnych charakteristik jednotlivych spolo¢nosti.
Fundamentdalna analyza predstavuje jeden a najvyznamnejSich ndastrojov hodnotenia
financného zdravia podnikov a identifikacie investicne atraktivnych spolocnosti. Jej
cielom je prostrednictvom analyzy ekonomickych vysledkov, konkuren¢ného
postavenia a finan¢nych ukazovatel'ov urcit’ schopnost’ podniku vytvarat’ hodnotu pre
akcionarov a dlhodobom horizonte. Osobitne zaujimavym objektom skimania su
spolocnosti  pdsobiace a odvetviach a vysokymi bariérami vstupu, technologickou
narocnost'ou vyroby a globalnym vyznamom. Medzi takéto podniky patri Airbus SE, ktora
spolu so spolo¢nost'ou Boeing vytvara duopolnd Struktdru globalneho trhu vyroby
civiinych dopravnych lietadiel. Dominantné postavenie na trhu, rozsiahly objem
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nevybavenych objednavok a vysoké poZiadavky na kapital a vyskum vytvaraja
Specifické podmienky ovplyviujlce finanénu vykonnost’ spolocnosti.

Ciel'om ¢lanku je analyzovat’ finanén vykonnost' spolo¢nosti Airbus SE a obdobi
rokov 2019 — 2023 a na zaklade vybranych finan¢nych ukazovatel'ov posudit’ investi¢nd
atraktivitu spoloCnosti. Pozornost’ je venovana najma vyvoju prevadzkovej ziskovosti,
rentability, likvidity, zadlZzenosti a pefiaznych tokov.

1 Metodika prace

Analyza vychadza a Udajov publikovanych a konsolidovanych vyro¢nych spravach
spoloc¢nosti Airbus SE za obdobie rokov 2019 — 2023. Vyskum ma charakter pripadovej
Stadie a vyuziva metddy finan¢nej analyzy podniku.

Pri hodnoteni financnej vykonnosti boli pouzité nasledovné skupiny ukazovatel'ov:

» ukazovatele prevadzkovej vykonnosti (EBIT adjusted),

» ukazovatele rentability (ROA, ROE),

 ukazovatele ziskovosti (Cisty zisk, zisk na akciu),

 ukazovatele likvidity (bezna, pohotova a hotovostna likvidita),

¢ ukazovatele zadlZenosti,

» ukazovatele penaznych tokov (free cash flow, Cista penazna pozicia).

Vysledky jednotlivych ukazovatelov boli interpretované a kontexte vyvoja
globalneho leteckého priemyslu, pandémie COVID-19 a konkurencného postavenia
spolocnosti Airbus SE vo vztahu k spolo¢nosti Boeing.

2 Vysledky a diskusia

Airbus SE patri medzi najvyznamnejsich vyrobcov civilnych dopravnych lietadiel na
svete. Spolo¢ne so spolo¢nostou Boeing vytvara duopolnd trhova Struktdru, a ramci
ktorej tieto dva podniky dominuji globalnemu trhu komerénych lietadiel.

NajvyznamnejSou podnikatel'skou diviziou spoloCnosti je segment civilnych
dopravnych lietadiel, ktory tvori rozhodujicu dcast' trzieb podniku. Okrem neho
spolo¢nost’ posobi aj a oblastiach obrany, vesmirnych technoldgii a vyroby helikoptér.
Diverzifikacia podnikatel'skych aktivit prispieva k stabilite prijmov a znizuje citlivost’
spoloc¢nosti na vyvoj jednotlivych segmentov trhu.

Vyznamnou konkuren¢nou vyhodou spolocnosti Airbus je rozsiahly objem
nevybavenych objednavok, ktory zabezpecCuje vysoku mieru predvidatelnosti budlcich
prijmov. Sucasne ide o odvetvie a mimoriadne vysokymi bariérami vstupu, ktoré
prakticky znemozfiuji vznik novych globalnych konkurentov.

2.1 Charakteristika spolocnosti Airbus SE

Airbus SE, pravnou formou europska spolocnost’ (z lat. Societas Europaea), je
nadnarodna spolocnost’ zaoberajlica sa vyvojom a vyrobou civilnych a vojenskych
dopravnych lietadiel, obrannych a vesmirnych produktov a taktieZ helikoptér, pricom
spolocne a jej priamym konkurentom The Boeing Companny tvoria tzv. duopol
(oligopolné postavenie, kde 100% trhu ovladaju 2 subjekty) na trhu vyroby civilnych

62



dopravnych lietadladiel. Sidlo spolo¢nosti Airbus SE je registrované a meste
Leiden a Holandsku, avsak dennd operativa je riadena a hlavnej kancelarie spolo¢nosti,
ktora sa nachadza a meste Blagnac, nedaleko Toulose vo Franclzsku, kde sa nachadza
aj hlavny vyrobny zavod spoloc¢nosti. SpoloCnost’ zamestnava viac ako 126 000
zamestnancov, pricom najvacSia Cast' az 48 000 zamestancov je alokovana a meste
Blagnac. Zvysni zamestnanci su alokovani a regionalnych kancelariadch a montaznych
zavodoch naprieC Franclizkom, a Nemecku, a Spanielsku, a Spojenom
kralovstve, a Kanade, a Spojenych Statoch americkych a a Cine.

2.2 Divizie spoloc¢nosti Airbus SE

Podnikatel'ské aktivity spolocnosti sa delia do troch zakladnych divizii a to divizia
civilnych dopravnych lietadiel, divizia obrany a vesmiru a divizia helikoptér.

NajdolezitejSou  diviziou, ktord tvori jadro  podnikatel'skej  aktivity
spolo¢nosti a taktiez produkuje najvyssie prijmy spolocnosti, je divizia civilnych
dopravnych lietadiel. Tato divizia zamestnava 90 032 zamestnancov, Co predstavuje
60,83% a celkového poctu 148 000 zamestnancov. Prijmy tejto divizie a roku 2023
predstavovali 47,8 miliard €, ¢o predstavuje 73,54% a celkovych prijmov spoloc¢nosti,
ktoré boli a roku 2023 na urovni 65 milidrd €. Druhou diviziou spolcnosti Airbus SE je
divizia helikoptéry, ktord sa zameriava na vyvoj a vyrobu helikoptér. Tato divizia
zamestnava 22 336 zamestnancov, Co predstavuje 15,1% a celkového poctu 148 000
zamestnancov. Prijmy tejto divizie a roku 2023 predstavovali 7,3 miliardy €, co
predstavuje 11,23% a celkovych prijmov spolocnosti, ktoré boli a roku 2023 na Urovni
65 miliard €. Tretia divizia a ndzvom obrana a vesmir, sa zameriava na vyvoj a vyrobu
obrannych a vesmirnych produktov. Tato divizia zamestnava 35 525 zamestnancov, ¢o
predstavuje 24% a celkového poctu 148 000 zamestnancov. Prijmy tejto divizie a roku
2023 predstavovali 11,5 miliard €, Co predstavuje 17,69% a celkovych prijmov
spolocnosti, ktoré boli a roku 2023 na Urovni 65 miliard €.

2.3 Historia spolocnosti Airbus SE

Spoloc¢nost’ Airbus vznikla a 60. rokoch 20. storocia ako spolocny eurdpsky projekt
zamerany na vytvorenie konkurencie dominantnym americkym vyrobcom civilnych
dopravnych lietadiel, najmé spoloCnostiam Boeing a McDonnell Douglas. Zakladom
spoluprace bolo memorandum podpisané vlddami Franclzska, Nemecka a Spojeného
kralovstva, na zaklade ktorého bol vyvinuty prvy model Airbus A300. Prvy let
uskutocnil a roku 1972 a do komercnej prevadzky vstupil a roku 1974.

Vyznamny prelom a rozvoji spolo¢nosti  priniesol program  Airbus A320
uvedeny a 80. rokoch, na ktory nadviazali d'alSie Uspesné modely rodiny A320, ako aj
Sirokotrupé lietadla A330, A340, A380 a A350. PGvodne fungoval Airbus ako zdruZenie
viacerych eurdpskych vyrobcov, avsak postupnou integraciou sa stal sucast'ou koncernu
EADS. Ten sa a roku 2014 premenoval na Airbus Group a a roku 2017 prijal sucasny
nazov Airbus SE. Dnes patri Airbus SE spolu so spolocnostou Boeing medzi dvoch
dominantnych vyrobcov civilnych dopravnych lietadiel na svete.
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2.4 Vlastnicka struktira spoloc¢nosti Airbus SE

Celkovy pocet vydanych akcii spolocnosti Airbus SE bol k 31.12.2023 790 459 433,
pricom menovita hodnota jednej akcie je 1 €. 73,8% a celkového poctu akcii si vol'ne
obchodované na akciovych trhoch. Strategické investicie a spolocnosti maju franctzska,
nemecka a Spanielska vlada prostrednictvom spoloCnosti Societé de Gestion de
Participations Aéronautiques (Francuzsko), ktora vlastni strategicky podiel 10,9% akcii,
Gesellschaft zur Beteiligungsverwaltung mbH & Co. KG (Nemecko), ktora vlastni
strategicky podiel 10,8% akcii a Sociedad Estatal de Participaciones Industriales
(Spanielsko), ktora viastni strategicky podiel 4,1% akcii. Airbus SE drzi 0,4% vlastnych
akcii. Sucasna vlastnicka Struktira spolocnosti je zndzornena na obr. ¢. 1. Akcie
spolo¢nosti Airbus SE sU obchodované pod tickerom AIR na burzach Euronext Paris,
Bolsa de Madrid a Frankfurt Stock Exchange.

Obr. 1 Vlastnicka Struktura spoloc¢nosti Airbus SE

m Free Float 73.8%
Shareholder Agreement 25.8%
mm SOGEPA 10.9%
GZBV 10.8%
mm SEP 4.1%
W Treasury Shares 0.4%

Airbus FY 2023 Shareholding Structure

Zdroj: www.airbus.com
2.5 Historicky vyvoj cien akcii spolo¢nosti Airbus SE

Celkovy historicky vyvoj akcii Airbus SE mozno sledovat’ od roku 2000, ked
spolocnost’ EADS uskutoCnila prvd verejni ponuku akcii (obrazok €. 2). Po UspeSnom
uvedeni na burzu zaznamenali akcie rast, ktory vSak prerusili teroristické Gtoky a 11.
septembra 2001. Tie vyrazne zasiahli celé odvetvie civilnej leteckej dopravy a cena akcii
spolocnosti poklesla na priblizne 4 € za akciu. Po obnoveni dovery a letecky sektor sa
akcie zacali postupne zotavovat. Vyznamnym medznikom bol rok 2003, ked’ Airbus po
prvykrat prekonal Boeing a pocte dodanych civilnych dopravnych lietadiel. Tato udalost
spolu a rasticim poc¢tom objednavok podporila rast trhovej hodnoty spolo¢nosti.
Pozitivny vyvoj pokraCoval aj a nasledujucich rokoch, pricom délezitym impulzom bolo
uvedenie programu Airbus A380, najvacsieho civiiného dopravného lietadla na svete.
Rast bol preruseny globalnou finan¢nou krizou a rokoch 2008 — 2009, ktora sposobila
pokles cien akcii a zmenu Struktiry dopytu na trhu. Letecké spoloCnosti zacali
uprednostiovat’ prevadzkovo UspornejSie lietadla pred velkymi Sirokotrupymi modelmi.
Airbus na tento trend reagoval vyvojom novej generacie lietadiel A320neo a nizSou
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spotrebou paliva. Oznamenie programu A320neo a roku 2011 vyvolalo vyrazny narast
objednavok a podporilo rast ceny akcii spolocnosti.

Dalsim vyznamnym milnikom bolo uvedenie modelu A350 a roku 2013, ktory sa
stal priamym konkurentom lietadla Boeing 787. Uspech modelu A350 spolu a vysokym
potom novych objednavok prispel k dalSiemu rastu trhovej hodnoty
spolo¢nosti. a tomto obdobi zaroven prebehla transformacia skupiny EADS na Airbus
Group a neskor na Airbus SE. V rokoch 2015 az 2018 profitoval Airbus a rasticeho
dopytu po modeloch rodiny A320neo, rozSirovania vyrobnych kapacit a rekordného
poctu objednavok. Vyznamnym faktorom boli aj vertikdlne akvizicie dodavatel'skych
spolocnosti, ktoré prispeli k zvySeniu efektivnosti vyroby. a roku 2018 dosiahla
spolocnost’ rekordné objemy vyroby aj objednavok. V rokoch 2018 a 2019 ovplyvnili
vyvoj odvetvia problémy konkurencného modelu Boeing 737 MAX, ktoré vyustili do
uzemnenia celej flotily tychto lietadiel. Tato situacia sa prejavila presunom casti dopytu
k modelom Airbus A320neo Family a podporila d'alSi rast objednavok aj ceny akcii
Airbusu. Spolocnost’ zaroven dosiahla rekordny pocet dodanych lietadiel. Najvyraznejsi
negativny vplyv na cenu akcii mala pandémia COVID-19 a roku 2020. Prudky pokles
leteckej dopravy, rusenie objednavok a obmedzenie vyroby spoOsobili priblizne 60 %
pokles trhovej ceny akcii. Po postupnom uvolTfiovani pandemickych opatreni sa vsak
situdcia zacala zlepSovat’ a uz a roku 2021 zaznamenala spolo¢nost’ vyrazné zotavenie
podporené obnovenim globalnej leteckej dopravy. Obdobie rokov 2022 a 2023 bolo
spoCiatku  charakteristické stagnaciou spOsobenou  problémami a navySovanim
vyrobnych kapacit. Po ich odstraneni vSak Airbus dosiahol rekordny pocet novych
objednavok a historicky najvyssie Grovne ceny akcii. Pozitivny vyvoj pokracoval aj a roku
2024, ked' nové technické problémy modelov Boeing 737 MAX opatovne zvysili dopyt po
lietadlach rodiny A320neo. Dlhodoby vyvoj akcii Airbus SE tak odraza nielen financnu
vykonnost’ spoloCnosti, ale aj technologické inovacie, cyklicky charakter leteckého
odvetvia a konkurenény boj a Boeingom.

Obr. 2 Return on Assets

e . Vyvoj akcii spolocnosti AIRBUS SE
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych GcCtovnych zdvierok Airbus SE
(www.airbus.com)
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2.6 Analyza financnych ukazovatel'ov spolocnosti Airbus SE a obdobi 2019-
2023

V tejto Casti sa zameriavame na analyzu financnych ukazovatelov spoloCnosti
Airbus SE a obdobi rokov 2019 — 2023. Zvolené obdobie umoznuje zachytit' vplyv
pandémie COVID-19, nasledné zotavenie spolo¢nosti a aktualny vyvoj jej financnej
vykonnosti.

Jednym a kl'GCovych ukazovatel'ov vyuzivanych a analyze je EBIT (Earnings Before
Interest and Taxes), ktory patri medzi najcastejsie pouzivané ukazovatele pri hodnoteni
spolo¢nosti  pdsobiacich a odvetvi vyroby civilnych dopravnych lietadiel. Na UGcely
presnejSieho zachytenia prevadzkovej vykonnosti spolocnosti je vyuzivany ukazovatel
EBIT adjusted, ktory eliminuje vplyv jednorazovych poloZiek, reStrukturalizacnych
nakladov, zmien rezerv, devizovych vplyvov a ziskov alebo strat a predaja a akvizicii
podnikov. Tento pristup umoziiuje objektivnejSie posudenie schopnosti spoloc¢nosti
generovat’ prevadzkovy zisk. Grafy C¢. 1 zobrazuje vyvoj ukazovatela EBIT
adjusted a obdobi  rokov 2019 - 2023. Graf prezentuje vyvoj EBIT
adjusted a jednotlivych diviziach spolocnosti.

Graf 1 EBIT Adjusted €
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych Gctovnych zdvierok Airbus SE
(www.airbus.com)

Spoloc¢nost’ Airbus SE dosiahla a roku 2019 hodnotu ukazovatel'a EBIT adjusted na
Urovni 6,95 mld. €. K tomuto vysledku prispel najma rekordny pocet dodanych civilnych
dopravnych lietadiel, pricom vyznamnu Ulohu zohralo zvySenie produkcie modelov rodiny
A320neo. Divizia Civilné dopravné lietadla sa na celkovom EBIT adjusted podielala
priblizne 91 %, ¢im potvrdila svoje dominantné postavenie a ramci skupiny. Zvysnych 9
% tvorili divizie Helikoptéry a Obrana a vesmir, ktorych vysledky su vo velkej miere
ovplyvnené Uspesnostou vo viadnych a obrannych tendroch.

Rok 2020 predstavoval pre Airbus jedno a najnarocCnejSich obdobi a historii
spolo¢nosti. Pandémia COVID-19 spdsobila vyrazné obmedzenie leteckej dopravy,
pokles dopytu po novych lietadlach a utimenie vyroby. Napriek tomu si spolo¢nost’
udrzala kladni hodnotu EBIT adjusted. Divizia Civilné dopravné lietadld zaznamenala
medzirocny pokles prevadzkovej ziskovosti o viac ako 90 %, Co slviselo a poklesom
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vyroby a rusenim objednavok zo strany leteckych spoloCnosti. Naopak, divizie
Helikoptéry a Obrana a vesmir preukazali vyssiu odolnost’ voci negativnym dosledkom
pandémie. Doleziti Ulohu zohrali najma zakazky na dodavku vojenskych helikoptér
NH90 a H160 a stihacich lietadiel Eurofighter.

V roku 2021 sa spolocnost’ zacala postupne zotavovat' spolu a uvolfiovanim
protipandemickych opatreni a obnovovanim leteckej dopravy. Vyroba civilnych lietadiel
sa sice postupne zvySovala, avsak stale nedosahovala predpandemické Grovne. K rastu
EBIT adjusted prispeli vSetky tri hlavné divizie, pricom pozitivny vplyv mali najma nové
obranné kontrakty a servisna podpora vojenskych programov.

V roku 2022 sa dopyt po civilnych dopravnych lietadlach vyrazne zvysil a dosledku
Uplného obnovenia medzinarodnej leteckej dopravy. Airbus sice nedokazal vyraznejsie
zvysit' vyrobu, no pokracoval a optimalizacii nakladov a zaroven predstavil ambiciézny
plan navySovania produkcie do roku 2026. Divizia Helikoptéry zaznamenala rast
ziskovosti vd'aka vysokému objemu servisnych sluzieb. Naopak, divizia Obrana a vesmir
vykazala pokles EBIT adjusted, ktory bol spdsobeny mimoriadnymi nakladmi stvisiacimi
so stratou satelitov programu Pleiades Neo po zlyhani nosnej rakety Vega C.

Rok 2023 bol charakteristicky pokracujucim rastom dopytu po lietadlach Airbusu,
avSak spolo¢nost’ nad’alej Celila problémom a navySovanim vyrobnych kapacit. Divizia
Civilné dopravné lietadlda si udrzala dominantné postavenie a profitovala a vysokého
objemu objednavok. Divizia Helikoptéry zaznamenala mierny rast ziskovosti vdaka
stabilnému dopytu po servisnych sluzbach a efektivnejSiemu riadeniu nakladov. Divizia
Obrana a vesmir pokracovala a odstranovani dosledkov straty
satelitov a predchadzajuceho roka, Co sa prejavilo dalsim poklesom hodnoty EBIT
adjusted. Napriek tymto problémom zostala celkova financna vykonnost’ spolocnosti na
vysokej Urovni, podporena rekordnym objemom objednavok a silnou poziciou na trhu
civilnych dopravnych lietadiel.

Daldimi analyzovanymi ukazovatelmi st rentabilita aktiv a rentabilita vlastného
kapitalu zobrazené na grafoch ¢. 2 a 3.

Graf 2 Return on Assets
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych GcCtovnych zdvierok Airbus SE
(www.airbus.com)
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Graf 3 Return on Equity
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych cCtovnych zdvierok Airbus SE

(www.airbus.com)

Rentabilita aktiv a pripade spoloc¢nosti dosahuje dlhoby priemer na Udrovni
5%. Konkurencna spolo¢nost’ The Boeing Company dossiahla a poslednych Styroch
rokoch zaporné hodnoty ukazovatela Rentability aktiv a désledku zapornych cistych
prijmov spolocnosti slvisiacich a uzemnenim flotily Boeing 737MAX. Pri spolo¢nosti
Airbus SE moZzeme pozorovat' klesajicu tendenciu vyvoja ukazovatela rentability
vlastného kapitdlu najmé po roku 2019 a doseldku vyrazného navySovania vlastného
kapitalu spolo¢nosti najméa rezervnych fondov a nerozdeleného zisku a minulych rokov.
ZvysSovanie vlastného kapitalu spoloc¢nosti je strategickym bodom novych strategickych
planov odolnosti spolocnosti pre pripad vyskytu podobnych mimoekonomickych Sokov
ako a pripade prepuknutia pandémie Covid-19. Podobne, ako pri ukazovatelovi
rentability aktiv, tak aj a pripade ukazovatela rentability vlastného kapitalu dosahuje
spolocnost’

The Boeing Company a poslednych Styroch rokoch zaporné hodnoty a désledku
zapornych cistych prijmov spolocnosti stvisiacich a uzemnenim flotily Boeing 737MAX.
Graf ¢. 4 zobrazuje porovnanie vyvoja ukazovatelov Vlastny kapital, EBIT
adjusted a Rentabilita vlastného kapitalu. Ako moOzeme vidiet, strategicky bod
navySovania vlastného kapitalu a obdobi po pandémii Covid-19 sa prejavil a klesajucej
hodnote ukazovatela Rentability vlastného kapitalu za sicasného navySovania hodnoty
EBIT adjusted.

68


http://www.airbus.com/

Graf 4 EBIT Adjusted, Equity, ROE
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych UcCtovnych zavierok Airbus SE
(www.airbus.com)

Zisky spolocnosti Airbus SE, zobrazené na grafe €. 5, dosahovali a poslednych troch
rokoch Uroven 4 mimilard, ¢o je a porovnani a obdobim pred pandémiou Covid-19
takmer 100% narast. Konkurencnd spolo¢nost The Boeing Company
dosahuje a poslednych Styroch rokoch stratu a dosledku rusenia
objednavok a suvislosti a uzemnenim flotily Boeing 737MAX.

Graf 5 Cisty zisk
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych GcCtovnych zdvierok Airbus SE
(www.airbus.com)

Cisty prijem na akciu, zobrazeny na grafe ¢. 6, sa a pripade spolo¢nosti Airbus SE
pohybuje na Urovni 5 eur na akciu. a pripade konkurencnej spolocnosti The Boeing
Company dosahuje tento ukazovatel’ a poslednych Styroch rokoch zaporné hodnoty.
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Graf 6 Cisty zisk na akciu
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych Gctovnych zdvierok Airbus SE
(www.airbus.com)

Dividendovy vynos, zobrazeny na grafe €. 7, sa a ramci spolo¢nosti Airbus SE
stabilne pohybuje a rozmedi 1,5-2 eura na akciu. Vynimkou bolo obdobie rokov 2020-
2021, kedy sa vedenie spolocnosti rozhodlo nevyplacat’ dividendy a dosledku nizkych
prijmov a suvislosti a pandémiou Covid-19.

Graf 7 Dividendovy vynos

* No dividend payed Discrepancy

Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych UcCtovnych zdvierok Airbus SE
(www.airbus.com)

Ukazovatel’ beZnej likvidity, zobrazeny na grafe C. 8 sa a poslednych Styroch rokoch
pohybuje nad Uroviiou jedna, ¢o hovori o skutoCnosti, Ze spoloc¢nost’ Airbus SE je
schopna a pripade potreby splatit’ svoje kratkodobé zavazky spefiazenim obeznych aktiv.
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Graf 8 Dividendovy vynos

@ o 9 O

1 1,2

2019 2020 2021 2022 2023

Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych Gctovnych zdvierok Airbus SE
(www.airbus.com)

Ukazovatel' pohotovej likvidity, zobrazeny na grafe ¢. 9 ndm hovori, aku cast
kratkodobych zavazkov dokaze spolo¢nost’ pokryt’ nalikvidnejSou formou aktiv (peniaze,
penazné ekvivalenty, kratkodobé pohladavky a kratkodobé CP). a pripade spolocnosti
Airbus SE sa tento ukazovatel’ pohybuje na urovni 0,5-0,6.

Graf 9 Pohotova likvidita
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych Gctovnych zdvierok Airbus SE
(www.airbus.com)

Spolocnost’ Airbus SE je vyznamne naroc¢na na zasoby (vid'. graf ¢. 10), ktoré tvoria
az 50% obeznych aktiv, prave preto je aj hodnota ukazovatela pohotovej likvidity na
Urovni pod 1. a pripade spolocnosti Airbus SE, ktora je velkou spolocnost'ou a dobrou
povest'ou, kapitalovou vybavenostou, slabou zadlzenost'ou a vysokym backlogom, nie
je hodnota ukazovatela pohotovej likvidity pod Uroviiou 1 problém.
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Graf 10 ObeZné aktiva a zasoby
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych UcCtovnych zavierok Airbus SE
(www.airbus.com)

Ukazovatel’ hotovostnej likvidity, zobrazeny na grafe €. 11, hovori o tom, aku cast/
kratkodobych zavéazkov dokaze spolo¢nost’ pokryt finanénym majetkom. Uroveri tohto
ukazovatel'a sa pohybuje na urovni 0,25. Nakol'’ko spolo¢nost’ necerpa vyrazne bankové
Uvery a dokazala by a pripade potreby tieto vyuZit' na potrebu preklenutia nestladu
medzi splatnost'ou kratkodobych zavéazkov a splatnostou kratkodobych pohladavok,
nepovazujme hodnotu ukazovatel'a hotovostnej likvidity na Grovni 0,25 za problém.

Graf 11 Hotovostna likvidita
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych GcCtovnych zavierok Airbus SE
(www.airbus.com)

Ukazovatel' volnych pefaznych tokov, zobrazeny na grafe ¢. 12, ukazuje
skutocCnost’, Ze spolocnost’ Airbus SE generuje stabilne takmer 4 miliardy eur, ktoré moze
nasledne pouzivat’ ¢i uz na kapitalové vydavky, tvorbu rezervnych fondov alebo vyplatu
dividend.
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Graf 12 Vol'né penazné toky
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Zdroj:
Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych Gctovnych zavierok Airbus SE (www.airbus.comd) *
Ukazovatel' Cistej penaznej pozicie, zobrazeny na grafe ¢. 13 hovori o objeme
financnych prostriedkov, ktoré by spolocnost’ mala, pokial’ by spenazila vsetky aktiva,
ktoré je mozné rychlo premenit’ na hotovost’ minus financné zavéazky minus Urokové
zmluvy slvisiace so zabezpecenim realnej hodnoty. a pripade spolocnosti Airbus SE sa
Cista penazna pozicia nachadza na dostatocne vysokej Urovni. Na grafe ¢. 18 m6zeme
taktiez pozorovat, aky velky vplyv na Cistl peniaznu poziciu mala pandémia Covid-19.

Graf 13 Cistd pefiazna pozicia
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych Gctovnych zdvierok Airbus SE
(www.airbus.com)

Ukazovatel' celkovej zadlZzenosti spoloCnosti, zobrazeny na grafe ¢. 14 ma klesajlcu
tendenciu vyvoja, prave a dosledku zvySovania vlastného kapitalu spolocnosti po roku
2019. Aktualne sa ukazovatel’ celkovej zadiZzenosti pohybuje na trovni 0,85, ¢o vypoveda
o skutocnosti, Ze 85% aktiv spolocnosti je financovanych prostrednictvom cudzieho
kapitalu. Uroveri 0,85 je relativne konzervativna nakol'ko spolo¢nosti podobnej velkosti
ako Airbus dosahuju Casto Uroven tohto ukazovatela a rozmedzi 1-2. Spolocnost’ si
dlhodobo udrZiava stabilny podiel dlhodobej zadlZenosti, pricom a analyzovanom obdobi
mozno pozorovat’ pokles kratkodobych zavézkov. Tento vyvoj slvisel najmd so
splacanim kratkodobych finan¢nych zavazkov a obmedzenim vyuzivania kratkodobého
financovania a prostredi rastlcich GUrokovych sadzieb. Zadlzenost' spolo¢nosti je tvorena
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predovsetkym emitovanymi dlhopismi a programami komercnych papierov. Airbus SE
zaroven disponuje necerpanou Uverovou linkou vo vyske 8 mid. €, ktord poskytuje
konzorcium 38 bank, ¢o vyznamne posiliuje jeho financnd flexibilitu.

Graf 14 Celkova zadlZenost’ spoloCnosti
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych Gctovnych zdvierok Airbus SE
(www.airbus.com)

Ukazovatel' miery samofinancovania, zobrazeny na grafe ¢. 15, dava do pomeru
vlastny  kapitdl spoloCnosti a celkové aktiva spolocnosti.  Ukzovatel  miery
samofinancovania ma rastici trend a dosledku navySovania vlastného kapitalu
spoloc¢nosti od roku 2019,

Graf 15 Miera samofinancovania
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych GcCtovnych zdvierok Airbus SE
(www.airbus.com)

Ukazovatel' obratu celkovych aktiv, zobrazeny na grafe ¢. 16, dava do pomeru
celkové trzby a priemerni hodnotu celkovych aktiv pocas roka, ¢o hovori o efektivnosti
vyuzitia aktiv spolocnosti. Ako moZzeme pozorovat’ ukazovatel obratu celkovych aktiv
dosahuje a pripade spolo¢nosti Airbus SE hodnoty a rozmedzi 0,5-0,6, ¢o vypoveda
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o skutocnosti, Ze celkové aktiva sa a spoloCnosti obratia a priemere za dva roky.
Hodnota tohto ukazovatela vyrazne zavisi od odvetvia a akom dana spolo¢nost’ podnika.
Zatial, Co a pripade retailového predaja sa povazuje za vhodnd hodnotu tohto
ukazovatel'a hodnota vyssia ako 2,5, a pripade vyrobnych podnikov ako Airbus SE, ktoré
sU vyrazne narocné na technoldgie, mozeme povazovat” hodnotu 0,5 za prijatel'nu.

Graf 16 Obrat celkovych aktiv
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych UcCtovnych zavierok Airbus SE
(www.airbus.com)

2.7 Komparativna investicna analyza konkurencnych spolocnosti Airbus
SE a The Boeing Company a obdobi 2019-2023

Na grafe ¢. 17 mOzeme pozorovat’ vyvoj ukazovatela Price to earnings ratio
spolocnosti Airbus SE a The Boeing Company, ktory dava do pomeru trhovld cenu
akcie a zisk na akciu spoloCnosti. a pripade spolocnosti Airbus SE sa hodnota
ukazovatel'a Price to earnings ratio pohybuje na trovni 20, o je prijatel'na hodnota pre
investora. a poslednom roku tato hodnota vzrastla na Uroven 32 a désledku vyrazného
narastu trhovej ceny akcii, ktory bol spojeny a uzemnenim flotily Boeing
737MAX. a pripade spolocnosti The Boeing Company sa hodnota ukazovatela Price to
earnings ratio pohybuje a poslednych piatich rokoch a zapornych hodnotach a désledku
nizkej trhovej ceny akcii a spojitosti a dvomi uzemneniami flotily Boeing 737MAX.
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Graf 17 P/E ratio
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych UcCtovnych zavierok Airbus SE
(www.airbus.com)

Ukazovatel' Price to book value ratio, zobrazeny na grafe €. 18, dava do pomeru
trhovu kapitalizaciu spolocnosti a Uctovnicku hodnotu spolo¢nosti. Ako mbzeme
potorovat’ na grafe ¢. 26, hodnota tohto ukazovatela pri spolocnosti Airbus SE na
klesajuci vyvoj, Co je pre investora dobrym signalom, nakolko spoloCnosti a vyrazne
vysokymi hodnotami ukazovatela Price to book value ratio sa Casto povazuju za
nadhodnotené. Podobne ako a pripade ukazovatela Price to earnings, aj a pripade
ukazovatela Price to book value ratio, moézZzeme pozorovat zaporného
hodnoty a poslednych  piatich  rokoch a pripade  spoloCnosti  The  Boeing
Company a dosledku nizkej trhovej ceny akcii a spojitosti a dvomi uzemneniami flotily
Boeing 737MAX.

Graf 18 P/B ratio
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Zdroj: Vlastné grafické spracovanie na zaklade konsolidovanych GcCtovnych zdvierok Airbus SE
(www.airbus.com)
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Daldim doleZitym ukazovatelom a investi¢nej analyze je, ukazovatel' vnltornej
hodnoty akcii spolo¢nosti zobrazeny na obrazkoch ¢. 3 a 4. Vnltorna hodnota akcie
spoloc¢nosti Airbus SE, vypocitana na zaklade diskontovania budcich pefiaznych prijmov
je 184,92€, Co vypoveda o 14% podhodnoteni akcie spoloCnosti Airbus SE. a pripade
The Boeing Company je vnutorna hodnota akcie 192,01€, ¢o vypoveda o 8%
podhodnoteni akcie.

Obr. 3 Vnutorna hodnota akcie Airbus SE
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Zdroj: alphaspread.com

Vnutorna hodnota akcie spolo¢nosti Airbus SE, vypocitana na zaklade diskontovania
buducich penaznych prijmov je 184,69, Co predstavuje 7% nadhodnotenie trhovej ceny
akcie spolocnosti Airbus SE.

Obr. 4 Vnutorna hodnota akcie The Boeing Company
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Diskusia

Vysledky analyzy potvrdzuji, Ze spolocnost’ Airbus SE si aj napriek vyraznym
negativnym désledkom pandémie COVID-19 dokazala zachovat’ vysokd Uroven financnej
stability. KlIGCovym faktorom odolnosti podniku bola silnd trhova pozicia
vyplyvajica a duopolnej  Struktiry  odvetvia a rozsiahly objem  nevybavenych
objednavok. Vyznamnym zistenim je skutocnost’, ze spolo¢nost’ po roku 2020 postupne
obnovila prevadzkovl ziskovost' a a rokoch 2021 — 2023 dosahovala stabilny rast
ukazovatel'a EBIT adjusted aj Cistého zisku. Pozitivne vysledky boli podporené obnovou
globalnej leteckej dopravy a rasticim dopytom po lietadlach rodiny A320neo.

Z pohladu financnej stability mozno pozitivne hodnotit' aj rast vlastného
kapitalu a pokles relativnej zadlzenosti. Napriek nizsim hodnotdm
pohotovej a hotovostnej likvidity nemozno situaciu povazovat' za rizikovu, kedZe vysoky
podiel zasob predstavuje prirodzenl charakteristiku vyrobného procesu a leteckom
priemysle. Dolezitym faktorom investicnej atraktivity je schopnost’ spoloc¢nosti generovat’
vol'né penazné toky. Airbus pocas analyzovaného obdobia stabilne vytvaral vyznamné
objemy free cash flow, ktoré umoziuji financovat’ buduci rast, vyplacat
dividendy a zvySovat' finan¢nu odolnost’ podniku.

Zaver

Ciefom clanku bolo zhodnotit’ finan¢nd vykonnost' a investicni  atraktivitu
spolocnosti Airbus SE a obdobi rokov 2019 — 2023. Vysledky analyzy ukazali, Ze Airbus
SE patri medzi financne najstabilnejSie spolocnosti eurdpskeho priemyslu. Napriek
vyraznému negativnemu vplyvu pandémie COVID-19 sa spolocnosti podarilo obnovit’
rast prevadzkovej vykonnosti, zvysit' Cisty zisk a udrzat’ si vysoku Uroven financnej
stability. KI'aCovymi konkurencnymi vyhodami podniku zostavaju dominantné postavenie
na trhu civilnych dopravnych lietadiel, vysoké bariéry vstupu do odvetvia a rozsiahly
objem buducich objednavok. Analyza zaroven potvrdila schopnost’ spolocnosti
generovat’ stabilné vol'né penazné toky a vytvarat’ hodnotu pre akcionarov. Na zaklade
ziskanych vysledkov mozno konstatovat, Zze Airbus SE predstavuje atraktivny
podnik a pohl'adu dlhodobého investora a patri medzi najvyznamnejSie eurdpske
spoloc¢nosti a hl'adiska tvorby akcionarskej hodnoty.
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