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ANOTACE

Tématem této diplomové prace je analyza sezénni slozky Casovych fad, reprezentovanych
vykony silni¢ni nékladni dopravy v zemich Evropské unie. Analyza je provedena ve dvou
fazich, a sice Vv prvni fad¢ identifikaci sezonni slozky v asové fad¢€, na kterou je nasledné za
ucelem jejiho vycisleni aplikovan ekonometricky model. Zvolené casové fady, nasledné

umoziuji vzajemné porovnani vyslednych vypoctl v jednotlivych zemich.

KLICOVA SLOVA

sezonnost, modelovani, doprava, ¢asova fada

TITLE

Seasonality of road freigtht transport in the European Union

ANNOTATION

The theme of this thesis is to analyze the seasonal component of time series, represented by
the performance of road freight transport in the European Union. The analysis is performed in
two stages. The task of the first part is finding a seasonal component in time series. And the

task of the second phase is applying econometric models to these seasonal components.
KEYWORDS

seasonality, modeling, transport, time series
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Uvod
Vyznam dopravy je mozné vysvétlovat z nékolika rtznych hledisek. Pokud budu
hovofit obecné, pak dopravou rozumime zabezpeCovani piepravy osob, informaci a zbozi.
Doprava ma také zéasadni ekonomicky vyznam, protoze se jednd o odvétvi narodniho
hospodafstvi, které sice neni vyrobni, avSak zajiStuje zvySovani jak ekonomické, tak zivotni
urovn¢ obyvatelstva. V této diplomové praci budu analyzovat silni¢ni nakladni dopravu, proto
bych pro vyklad dopravy pouzila to, co se jiz mnoho let u¢ime na nasSi fakulté, a sice

ze doprava je pohyb dopravnich prostiedki po dopravnich cestach.

Prace se zabyva sezonnosti v silni¢ni nékladni dopravé v Evropské unii a k tomu,
abychom mohli zjistit, zda se v tom, ¢i onom staté vyskytuje sezonnost, potiebujeme ¢asovou
fadu. Casova fada reprezentuje vzdy jeden stat Evropské unie a jeho silniéni néakladni
dopravu. Hodnoty v fadé ptedstavuji vzdy souvisly, uspotadany tok Cisel, popisujicich dany
jev, ktery je sledovan za urCitym cilem a jehoz jednotlivé stavy jsou pravidelné
zaznamenavany v Casovém sledu. Pokud hovoifime o dopravé, pak se jednd zejména
0 ukazatele dopravniho a piepravniho vykonu. V praci se budu zabyvat pfepravnim vykonem,

uvadénym v tisicich tunach.

Cilem prace bude urcit a nasledné modelovat sezonni slozku, tedy analyzovat danou
casovou fadu, reprezentujici vzdy konkrétni silni¢ni nakladni dopravu v konkrétnim statu.
Analyza Casové fady spociva v podstaté v dekompozici jejich slozek, to znamend oddé€leni na
dil¢i, vyznamove jiné slozky. Protoze se jedna o pomérné Sirokou problematiku, zamétim
se pouze na slozku sezénni a tuto slozku budu nasledné modelovat s pomoci modelt
sezonnosti. Modelovat sezonni slozku budu ovSem pouze tehdy, bude-li v ptedchozich
vypoétech potvrzena jeji existence v dané fadé. Protoze je prace zaméfena na Evropskou unii,
naskytne se mi prilezitost porovnat vysledky jednotlivych stath mezi sebou a zjistit néco vic

0 silni¢ni nékladni dopravé i v jinych zemich neZ jenom v Ceské republice.

Prace bude rozd¢lena do Ctyt ¢asti, z nichz kazda bude mit své opodstatnéni. V prvni
kapitole najdeme definici dopravy, dale pak informace tykajici se silni¢ni ndkladni dopravy.
Protoze k silni¢ni nékladni dopravé se vztahuji i uréita prava a povinnosti, budou V prvni
kapitole zminény 1 platné zakony a normy, které plati v této oblasti. Nasledovat bude kapitola
druhd, kde zminim teoretickd vychodiska pro zjiStovani sezonnosti a nasledné modelovani

sezonni slozky, jestlize bude v fadé potvrzena. Budou zde nastinény mozné pfi€iny vzniku
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sezénni slozky v ¢asové fadé a velice podstatnou ¢ast budou tvotit matematicko-statistické
a ekonometrické vzorce, které pak nasledné pouziji a aplikuji v celé praktické Casti prace.
Po piecteni téchto dvou kapitol se dostaneme K praktické oblasti, ktera bude stézejni Casti
moji diplomové prace. Nejprve zde bude analyzovand kazd4d casova fada s vyuzitim
teoretickych vychodisek popsanych vyse. Diky tomu zjistim, zda existuje sezonnost v silnicni
nakladni dopravé v daném staté, ¢i nikoliv a budu moct nasledné porovnat tyto zemé& mezi
sebou. Posledni ¢asti diplomové prace bude aplikace matematickych modelt s cilem vyjadrit
velikost téchto sezoénnich zmén. V obou kapitolach bude vzdy u vysledku pocitani napsan

komentat vysvétlujici postup, vysledek a pticinu.
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1 Silni¢ni nakladni doprava v Evropské unii

1.1 Definice dopravy

Doprava musi byt chapana jako celistvy a provazany dopravni systém, sestavajici
se z jednotlivych druhil dopravy. Jednotlivé druhy dopravy pak dale ¢lenime podle charakteru
dopravni cesty a dopravnich prostfedkd, které se po ni pohybuji. Na tomto zakladé rozliSime

tedy dopravu zeleznic¢ni, silni¢ni, vodni, leteckou a nekonvencni.

Existuji razné definice dopravy, kdy napiiklad jedna z nich fika: ,,Dopravu je nutno
chapat jako komplexni provazany dopravni system jednotlivych druhu dopravy, lisicich
se podle charakteru dopravni cesty a dopravnich prostredki, které se po ni pohybuji,
tj. dopravy Zeleznicni, silnicni (popr. automobilové), vnitrozemské vodni, letecké, namorni

a nekonvencni (napr. potrubni) dopravy.“[1]

Dalsi definice zni: ,,Obecné lze dopravu definovat jako jakékoliv premisténi osob
¢l hmotnych statkii, provedené bud viastni silou, nebo zprostredkované. Z ekonomického
hlediska lze definovat dopravu jako specifickou lidskou cinnost, kterou se provdadi cilevédomé
premisteni osob a hmotnych statkii, které se svymi (nehmotnymi) efekty projevuje
v sociologicko-ekonomickém systému spolecnosti. Podle premistovanych objektit rozlisujeme
dopravu osob nebo ndkladi. Predmétem premisténi v obecném pojeti mohou byt i rizna
media (plyny, kapaliny, elektrina) anebo také zpravy a informace (data).”[2, s. 8]

Doprava je nezbytnou soucéasti narodniho hospodafstvi. Jako soucast narodniho
hospodafstvi plni nasledujici funkce:

e pfepravuje suroviny z mist tézby do mist zpracovani,
e piepravuje polotovary,
e piepravuje hotové vyrobky,

e zajiStuje piepravu osob.

Je nutné rozliSovat mezi pojmy doprava a pteprava. Doprava je ¢innost, kterd spociva
V prostorovém piemistovani osob a véci s pouzitim dopravnich cest, dopravnich prostredkd,
energie a sil. Zatimco pfeprava je jiz uziteCny efekt dopravy, respektive premisténi
prosttednictvim dopravy.

Jak jiz bylo uvedeno, tak k samotnému uskute¢néni dopravy je zapotfebi dopravni

cesty (silnice, Zeleznice, vodni plochy, vzdusné koridory), dopravniho prostfedku (silni¢ni
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nebo zelezni¢ni vozidla, plavidla, letadla), pracovni sily (fidi€i, strojvedouct, piloti a ostatni
pracovnici, ktefi organizuji dopravu) a nakonec energie (pohonné hmoty, elektricka energie).

Dopravni proces lze vyjadfit jako nabidku dopravy, kterd je vyjadienad ptipravou,
optimalizaci a vykonanim pozadavkl na samotné piemisténi. V podstaté se jednd o obdobu
vyrobniho procesu ve vyrobnim podniku, kde vystupuji pozadavky na planovani jednotlivych
dopravnich vykonii a jejich zajisténi dostateCnym materidlem, dopravnimi prostiedky
a samoziejm¢ kapacitou dopravnich cest.

Dopravni proces je charakterizovan soustavou ukazateli provoznich vykona. Je nutné
rozliSovat mezi osobni a nakladni dopravou, protoze jejich technologicky proces je odlisny.
V silni¢ni nékladni dopravé se v rdmci ukazatel sleduje naptiklad doba obratu automobilu,
jizdni vykon (v ujetych km), nosnost vozidla v tunach (uZitecnd hmotnost) atd.

Ptepravni proces pak logicky vychazi zpoptavky po dopravé, ktera vyjadiuje
pozadavky zakaznikt. K tomu, abychom mohli popsat tyto pozadavky, pouzivame nasledujici
ukazatele jako je rozsah piepravy (v tunach), piepravni vykon (v tunovych kilometrech),

pfepravni vzdalenost (v km) atd.

1.2 Silni¢ni nakladni doprava

wWilnicni ndkladni doprava patri celosvétové k nejprogresivnéji se rozvijejicim
dopravnim oborium. Zasluhu na rozvoji silnicni dopravy ma predevsim rozsahla sit’ silnic
vV Evrope. Mezi jeji prednosti patii predevsim relativni rychlost, dostupnost, operativnost,
rychla prizpiisobivost zméndam poptavky a schopnost realizovat sytém preprav ,,z domu
do domu . Vyznam a podil silnicni ndkladni dopravy na svétovém prepravnim trhu neustdle
roste.“ [3, s. 13]

Silni¢ni nakladni doprava je jednim z nejrychleji se rozvijejicich druht dopravy. Diky
rychlosti a pruznosti dokaze uspésné konkurovat ostatnim druhtim dopravy. Neustale roste jeji
podil na celkovém objemu nakladni pfepravy, velice vyznamné se rovnéZ podili na rozvoji

narodniho hospodarstvi.
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Tab. 1 Pfeprava véci po silnici vozidly registrovanymi v zemi (mil. tkm)

2000 2004 2005 2006 2007 2008

Belgie 51047 50 542 47878 43847 43017 42085
Ceskd republika 39036 46 564 46010 43 447 50 369 48141
Dansko 24021 23114 23299 21 254 20 960 19 480
Finsko 31975 32290 31857 29715 29811 31036
Francie 203 999 212 201 205 284 211 445 219212 206 304
Irsko 12275 17 144 17910 17 454 19020 17 402
Italie 184 677 196 980 211 804 187 065 179 411 *

Lucembursko 7609 9575 8803 8 807 * *

Mad'arsko 19123 20608 25152 30479 35805 35 759
Némecko 280 708 303 752 310103 330016 343 447 341532
Nizozemi 79565 89 695 84163 83193 77921 78 159
Polsko 72842 102 807 111826 128315 150 879 164930
Portugalsko 268 836 40819 42607 44 835 46203 39091
Rakousko 35122 39186 37 044 39187 37 402 34313
Recko * 36 773 23761 34002 27791 28850
Slovensks republika 21369 18527 22566 22212 27 159 29 276
Spojené Krilovstyi 165 621 167 839 167 533 172181 171 477 *

Spanélsko 148 717 220 822 233230 241788 258 875 242 983
Svédsko 35621 36 949 38575 39918 40540 42370

Zdroj: Eurostat

Z tabulky mizeme vidét, Ze téméf ve vSech zemich dochazi spise k riistu prepravniho vykonu
nez k jeho poklesu, coz dokazuje skute¢nost, ze silni¢ni ndkladni doprava je opravdu rychle se

rozvijejicim odvétvim.

Z hlediska narodniho hospodafstvi je tieba si uvédomit, Ze silni¢ni doprava ziistane
vzdy drazsi neZ jeji konkurenéni zeleznicni doprava. Je to vysledek ptfedev§im toho, Ze
silnicni doprava generuje vé&t$i negativni dopady na Zivotni prostiedi a ndklady na
infrastrukturu. ,,Presto, zZe Zeleznice nedokdze spinit vSechny prepravni pozadavky, ma Fadu
prednosti. V porovnani se silnicni dopravou ma vysSsi energetickou efektivnost, systéem kolo-
kolejnice ma nizkou adhezi a nizkou energetickou ztrdatu. Z hlediska spotreby energie je
Zeleznice v pruméru trikrat efektivnejsi nez silnicni doprava (to plati jen tehdy, pokud
predpokladame vysokou vytizenost dané dopravy. Zeleznicni technologie vyjma toho dovoluje
vyS$Si rychlost a bezpecnost. Systém vizeni Zeleznicni dopravy a mozZnost prepravy vysokého
poctu cestujicich nebo velkého objemu zbozi znamena efektivnéjsi vyuziti prostoru nez

V ostatnich druzich dopravy. Emise CO, jsou na zeleznici vice nez Sestkrat nizsi.* [4, . 24]
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,Wilnicni ndkladni preprava se 7 Komercné — organizacniho hlediska obvykle déli do

171 samostatnych casti:

. celovozova preprava,
. sbeérna sluzba (jejimz zakladem je preprava sdruzenych kusovych zasilek),
. nadgabaritni (nadrozmérna) preprava, ktera je nékdy zahrnovana do tzv. specialnich

preprav - spolu s prepravou: ZzZivych zvirat, nebezpecnych veci a latek a zbozi pod
kontrolovatelnou teplotou.“[3, s. 16]
Analyzou silnych a slabych stranek Vv silni¢ni nékladni dopravé si mizeme pfiiblizit
| problémy, které se v tomto odvétvi ¢im dal vice vyskytuji.
Silné stranky:
e rychlost,
® pruznost,
e nejkratsi doba ptfepravy na kratkych vzdalenostech,
e vysoka hustota siti silnic,
e vyssi bezpecnost nakladu, ktery je pod neustalym dohledem fidice.
Slabé stranky:
e kongesce,
e negativni dopady na zivotni prosttedi,
e nehodovost,

e nedostacujici kvalita infrastruktury.

Ze slabych stranek vyplyva, ze problémy spocivaji zejména v nartstu dopravnich
nehod, dale pak v nevyhovujici dopravni infrastruktufe a samoziejmée neustale se zvétSujici
negativni dopady na Zivotni prostiedi. Celd fada problémi ma pak dopad na svétovou
ekonomiku, zejména naklady na udrzbu a provoz infrastruktury, které velkou mérou zasahuyji
do statnich rozpoc¢tt. Naroky na silni¢ni nakladni dopravu a pfepravu rostou nejenom co do
objemu pieprav, ale zvySuji se ndroky na jejich kvalitu a konkrétni pozadavky na individualni
kvalitu pfeprav.[5, s. 10]

Pro ptedstavu, jaké mohou byt né€kdy individualni pozadavky zdkaznika na kvalitu
pfepravy a jiné pozadavky, uvedu konkrétni pfipad z praxe. Jednd se o firmu Megatech
Industries — poboc¢ka v Hlinsku v Ceské Republice, kterd sice nefunguje jenom jako
pfepravce, ale vramci své vyroby je nucena zajiStovat piepravu at’ uz polotovarid nebo

hotovych vyrobkli do sité jejich vyrobnich zévodi, které jsou téméf po celém svéte.
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Dne 7. 10. 2011 pozadoval francouzsky zakaznik dodani urgentni zésilky do Spanélské
Barcelony tak, aby dodavka byla doru¢ena hned druhy den do soboty 8. 10. 2011 v 10:00
rano. V piipadé ze nebude tento termin dodrzen, dojde k zastaveni vyrobnich linek
automobilky ve Spanélsku. Penale za zastaveni jedné linky se pohybuje v fadech miliont
korun za hodinu. Aby se firma vyhnula pendle a vyhovéla zakaznikovi, dostala tato
objednavka prioritu Cislo jedna. Zasilka byla na dvou europaletich o celkové hmotnosti
250kg. Europaleta je 130cm vysoka a 120cm dlouhd a 80cm Siroka. Bylo tedy zapottebi pro
tuto zasilku zajistit odpovidajici dopravni prostfedek. Z logiky véci vyplyva, Ze to nemohl byt
kamion, ani osobni automobil, ale vzhledem k rychlosti dodani se nabizely dvé mozZnosti
feSeni a to bud’ maly nédkladni automobil, nebo letadlo. Protoze termin vykladky vychazel na
sobotu, sluzby dopravnich spolec¢nosti, jako je DHL, TNT, UPS a podobné nefunguji az na
vyjimky (drahé, slozité). Cena letecké piepravy- aerotaxi byla 56000 K¢ a navic by si
zakaznik zasilku musel sam vyzvednout na letisti v Barceloné. Nakonec byla zvolena silni¢ni
pfeprava pro jeji operativni moznosti a ptedevsim pro jeji nizkou cenu, ktera ¢inila 24500K¢.
Neprodlené byla doprava objednana u poskytovatele dopravy, ktery uspél ve vybérovém

tfizeni. Do hodiny po objednéni bylo pfistaveno auto, které nalozilo zasilku vybavenou vSemi

hodin. Po deseti hodinach od nakladky zménil francouzsky zédkaznik pozadavky na vykladku.
Pobocka ve Spanélsku odmitla sobotni vykladku, tudiz muselo dojit k pfesmérovani
dopravniho prostfedku na jiny zavod ve Francii. Fungovani logistiky v této krizové situaci
probihalo v nasledujicim fetézci. Zakaznik - logistika v Megatechu - dispecer dopravy
Megatech — dopravce - tidi¢. Tato komunikace probéhla béhem 10 minut a vozidlo zamifilo
do Francie. Zpétnou vazbou se vybeér silnicni dopravy pro tuto objednavku ukazal kliCovym,
nebot’ v pfipadé pouziti letecké dopravy by Megatech nebyl schopen operativné reagovat na
zménu v pozadavcich zékaznika. Noveé zadand destinace ve Francii byla vzdalena pouhych
1100 km coz je v konecném dusledku o 1400km méné, tudiz i cena piepravy byla o pomérnou
¢ast niz8i. Podobné situace vzhledem ke zplsobu vedeni logistiky nejsou tak casté, ale
zdaleka nejsou ojedinélé. Tyto piepravy jsou zafazeny do mimoiadnych pteprav firmy, jsou
samostatné evidovany a nasledné¢ predkladany k vyhodnoceni managementu firmy

a pravidelnym auditim s cilem veSker¢ tyto situace spojené s vicendklady minimalizovat.
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1.3 Provozovani silniéni nakladni dopravy v podminkach EU

1.3.1 Eurolicence

Eurolicence je doklad, ktery nahradil dosud pouzivana zahrani¢ni vstupni povoleni
a opraviuje k provadéni bilateralnich, tranzitnich ¢i tietizemnich preprav na uzemi ¢lenskych
statt EU.

Pravni Gprava vychazi z natizeni evropského parlamentu a rady (ES) ¢. 1072/2009 ze
dne 21. fijna 2009, o spolecnych pravidlech pro pfistup na trh mezinarodni silni¢ni nakladni
dopravy.

Na zaklad¢ tohoto predpisu obdrzi kazdy dopravce nejen original eurolicence, ale
i tolik opist, kolik provozuje vozidel, at’ vlastnich nebo na zakladé smluv o pronajmu ¢i
leasingu. Tyto musi byt pro pfipadnou kontrolu ve vozidle k dispozici. Platnost eurolicence je

stanovena na p¢t let.

wEurolicenci ani jinéemu povoleni pro prepravu v ramci EU nepodléhaji:
1. Preprava postovnich zasilek v ramci verejné sluzby.
2. Preprava poskozenych nebo havarovanych vozidel.
3. Preprava zbozi motorovymi vozidly, jejichz celkova pripustnda hmotnost, véetné celkové
hmotnosti pripojného vozidla, nepresahuje 6 t nebo jejichz uzitecna hmotnost, véetné uzitecné
hmotnosti pripojného vozidla, nepresahuje 3,5 t.
4. Preprava zbozi motorovymi vozidly, pokud splnuji tyto podminky:

e Prepravované zboZi je ve vlastnictvi podniku nebo je jim proddvano, kupovano,
pronajimano, najimano, vyrabeéno, ziskavano, zpracovavano nebo opravovano;

e ucelem prepravy je prevést zbozi z nebo do podniku, jeho preprava uvniti podniku,
popr. mimo podnik, jde-li o prepravu pro vlastni potiebu;

e motorova vozidla pro takovou prepravu musi byt Fizena vlastnimi zaméstnanci
podniku;

e vozidla prepravujici zbozi musi podniku patrit nebo jim byt koupena na uver nebo je
musi mit podnik v prondjmu, pricemz v naposledy uvedeném pripadeé musi tato vozidla
spliovat podminky smérnice Evropského parlamentu a Rady 2006/1/ES ze dne 18.
ledna 2006 o uzivani vozidel najatych bez ridice pro prepravu zbozi po silnici; Toto
ustanoveni se nepouzije na ndahradni vozidlo béhem kratkodobé poruchy bézné

pouzivaného vozidla.
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e preprava smi byt pouze pomocnou ¢innosti v ramci celkové cinnosti podniku.
5. Preprava léku, zdravotnickych pristrojui a vybaveni, jakoz i dalsiho materialu pro
poskytovani pomoci v naléhavych pripadech (zejména pri Zivelnich pohromach).
Povoleni Spolecenstvi ani jinému povoleni k prepravé nepodléhaji také prepravy

a jizdy bez ndkladu souvisejici s prepravou uvedenou v bodech 1- 5.[6]

Osvédceni fidice pro silniéni pfepravu zbozi pro cizi potieby

Od 1. kvétna 2004 musi kazdy dopravce, ktery zaméstndva fidie ze tfetich statil
tj. statd, které nejsou ¢lenem EU, zajistit, aby tito Fidi¢i byli pfi pfepravach provadénych na
uzemi Clenskych stati EU vybaveni osvédcenim fidi¢e. Opis Osvédceni fidice pro silni¢ni
piepravu zboZi pro cizi potieby je ulozen u dopravce. Ridi¢ dostava k dispozici original
osvédceni, ktery musi byt na pozddani piedloZzen kontrolnim orgdnim. Tato povinnost
vychézi z nafizeni Rady ES &. 484/2002, kterym se méni nafizeni Rady (EHS) ¢. 881/92
a (EHS) ¢. 3118/93 pro ucely zavedeni osvédceni fidice.

Osvédceni fidice je nutné predlozit, pokud je fidi¢ statnim piisluSnikem treti zeme,
tj. zemé, ktera neni ¢lenem EU.

PtisluSnym organem pro vydéavani eurolicenci a osvédceni jsou ve smyslu zdkona
¢.111/1994 Sb., o silni¢ni dopraveé, dopravni Ufady piislusné pro vydani stanoviska

ke koncesi, tj. krajské ufady. [7]

1.3.2 Kabotaz

Kabotazi se dle nafizeni ¢. 1072/2009 o spolecnych pravidlech pro pfistup na trh
mezindrodni silni¢ni nédkladni dopravy, rozumi vnitrostatni pteprava pro cizi potiebu docasné
provozovana v hostitelském clenském staté, to znamena docasné provadéni vnitrostatni
pfepravni sluzby v ramci €lenského statu, aniz by na daném misté mél podnikatel v silni¢ni
nakladni dopravé sidlo nebo byl jinak usazen.

Kazdy dopravce, provozujici silni¢ni nakladni dopravu pro cizi potiebu, ktery je
drzitelem licence Spolecenstvi, tedy tzv. eurolicence, je opravnén za podminek stanovenych

vV uvedeném natizeni provozovat kabotaz.
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~Kabotazi musi vzdy predchdzet mezindarodni preprava veci z ¢lenského statu nebo ze
treti zemé do jiného clenského statu. Kabotaz miize byt provedena az po dodani nakladu,
dovezeného v ramci mezinarodni prepravy, tj. az po uplném vyloZeni nakladu z mezinarodni
prepravy. Musi byt provedena se stejnym vozidlem, v pripadé soupravy se stejnym motorovym
vozidlem, se kterym byla provedena mezindrodni preprava, kterd kabotazi predchazi.““[7]

Kabotaz je mozné provést jednak Vv hostitelském clenském staté, do kterého sméfovala
mezinarodni pfeprava, nebo v jakémkoli jiném clenském staté:

o Kabotaz v hostitelském ¢lenském staté, do kterého sméfuje mezindrodni preprava.

V takovém piipad¢ je mozné provést v hostitelském cClenském stat¢ az tii kabotazni

ptepravy. K posledni vykladce v ramci této kabotdze vSak musi v hostitelském

¢lenském stateé dojit do 7 dnti od posledni vykladky z mezinarodni ptepravy.
e Kabotaz v jiném c¢lenském state, nez do kterého je zacilena mezinarodni pteprava.

V tomto piipadé je mozné provést ve lhut¢ 7 dnd celkem tfi kabotdzni ptepravy

v ¢lenskych statech odlisnych od statu, do kterych sméfovala pivodni mezinarodni

pfeprava, a to za podminky, ze v kazdém c¢lenském staté je povolena pouze jedna

kabotazni ptreprava ve lhité tfi dnti ode dne, kdy vozidlo bez nékladu vstoupilo na
uzemi tohoto statu.

V obou piipadech musi dopravce predlozit jasné dikazy o dovozu v ramci
mezinarodni pfepravy a o kazdé ndvazné kabotazi, kterou uskutecnil. Kabotazni pfeprava
uskute¢néna v hostitelském ¢lenském staté dopravcem - nerezidentem je v souladu s pravidly
stanovenymi nafizenim €. 1072/2009 pouze pokud tento dopravce bude moci piedlozit jasné
dikazy o dovozu v ramci mezindrodni ptepravy a o kazdé navazné provadéné kabotazi.
Dtkazy musi pro kazdou jizdu obsahovat tyto nasledujici udaje:

e jméno, adresa a podpis odesilatele,

e jméno, adresa a podpis podnikatele v silni¢ni nakladni doprave,

e jméno a adresa piijemce; po dodani nakladu i jeho podpis a datum dodani,

e misto a datum piejimky nékladu a misto urc¢ené pro dodani,

e béZzny popis ndkladu a zplsobu baleni, v pfipadé¢ nebezpecnych véci pak jejich
vSeobecné znamy popis, jakoz i pocet baleni a jejich zvlastni oznaceni a ¢isla,

e hruba hmotnost ndkladu nebo jiné vyjadieni jeho mnoZzstvi,

e registracni znacka (poznavaci znacka) motorového vozidla a navésu.
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Nevyzaduje se zadny dalsi doklad, ktery by prokazoval splnéni vyse uvedenych
podminek.

Jestlize dopravce neptfedlozi pii silnicni kontrole Zzadny doklad o mezinarodni
piepravé a o naslednych kabotaznich ptepravach, nejsou dodrzena pravidla pro provadéni
kabotaze dle uvedeného nafizeni a jednéd se tak o provadéni nepovolené¢ho druhu piepravy
(0 nepovolenou kabotaz nad ramec nafizeni ¢.1072/2009), za kterou mtize byt ud€lena sankce
dle vnitrostatnich piedpist jednotlivych ¢lenskych stata.

wPodminky stanovené pro provadeni kabotaze je treba dodrzet i v pripade
nasledujicich preprav pro cizi potiebu (pro které neni dle ¢l. 1 odst. 5 pism. a), b), c) treba
licence Spolecenstvi):

e preprava postovnich zasilek v ramci univerzalni sluzby,
e preprava poskozenych nebo havarovanych vozidel,
e preprava ndkladu vozidly, jejichz nejvétsi pripustna hmotnost, vcetné nejvetsi

pripustné hmotnosti pripojného vozidla, nepresahuje 3,5 t.*“ [7]

Omezenim pii provadéni kabotaznich pfeprav nepodléhaji nasledujici ptepravy:

e pieprava nédkladu vozidly, jestlize spliuje tyto podminky: piepravovany naklad je
ve vlastnictvi podniku, a nebo je jim prodavan, kupovan, pronajiman, najiman,
vyrabén, ziskdvan, zpracovavan nebo opravovan, Ucelem jizdy je ptevoz nakladu
Z nebo do podniku nebo jeho pfemisténi uvniti dan¢ho podniku, popf. mimo podnik,
a to pro jeho vlastni potitebu, motorova vozidla pouzivana pro takovou ptfepravu jsou
fizena personalem zaméstnavanym danym podnikem nebo tomuto podniku
poskytnutym na zékladé smluvniho zavazku, vozidla ptepravujici naklad patii
podniku, byla podnikem koupena na Uvér nebo je ma podnik v pronajmu,
za ptedpokladu, Ze v posledné¢ uvedeném piipad¢ tato vozidla spliiuji podminky
smérnice Evropského parlamentu a Rady 2006/1/ES ze dne 18. ledna 2006 o uzivani
vozidel najatych bez fidice pro silnicni pfepravu zbozi (tato podminka nemusi byt
dodrZena v ptipad€, ndhradniho vozidlo béhem né&jaké kratkodobé poruchy bézné
pouzivaného vozidla), takova pieprava je pouze pomocnou ¢innosti v ramci celkové
¢innosti podniku.

e pieprava lékil, zdravotnickych pfistroji a vybaveni, jakoz i1 dalSitho materidlu pro
poskytovani pomoci v naléhavych pfipadech, zejména pii zivelnich pohromach,
¢i jinych podobnych katastrofach.

19



1.3.3 Zakladni dokument evropské dopravni politiky

Diplomova prace se vénuje zemim Evropské unie, tudiz bych zde rada uvedla
dokumenty souvisejici se strategiemi, které si Evropska Komise vyty€ila a jez by chtéla
dosdhnout v rdmci dopravy. Z téchto dokumentti pak budu vybirat pouze to, co se tyka
silni¢ni nékladni dopravy. Zékladnimi dokumenty evropské dopravni politiky jsou Bila kniha
a itinerai Doprava 2050, které piijala Evropskd komise na konci biezna 2011. Tyto
dokumenty nastinuji zakladni strategické vize, jez by mély byt v nadchazejicim obdobi
naplnovany v sektoru dopravy. Cilem komplexni strategie je zavést v Evropé
konkurenceschopny dopravni systém, ktery zvysi mobilitu, odstrani nejveétsi piekazky

v kli¢ovych oblastech a podpofi riist a zaméstnanost.

Evropsky prostor a budoucnost

Zdroje ropy se stavaji ¢im dal vice nejistymi a jeji zasoby se rok od roku ztencuji,
znamena to, Ze v piistich desetiletich budeme fesit problémy nedostatku ropnych zdrojti. ,,Cim
méné se nam bude darit snizovat emise uhliku, tim vétsi bude narist ceny ropy. V roce 2010
dosahly ndklady za dovoz ropy v EU priblizné 210 miliard EUR. Pokud se nebudeme
zavislosti na ropé zabyvat, mohla by byt schopnost obcanii cestovat, jakoz i nase ekonomicka
bezpecnost znacné ohrozena a to by mohlo mit nedozirné nasledky na inflaci, obchodni
bilanci a celkovou konkurenceschopnost ekonomiky EU.“[9, s. 3]

Na zékladé¢ dohody Evropské komise s mezindrodnim spolecenstvim je nutnost sniZit
celosvétoveé emise sklenikovych plyni, a to az 0 95 %. Zatimco jind odvétvi jsou schopna se
tomuto vysledku pftiblizit, expandujici odvétvi dopravy, které se vice nez vyznamné podili na
tvorbé sklenikovych emisi, ma za kol do roku 2050 snizit tyto plyny o 60%, ptic¢emz do roku
2030 by mélo dojit ke snizeni 0 20%.[9, s. 3]

Se snizovanim emisi souvisi 1 rozvoj novych technologii pouzivanych v dopravé. At
uz se jedna o rizné elektromobily, které nezneCistuji zivotni prostedi, anebo jiné ekologicky
Setrné zptisoby dopravy. Piesto, ze je v soucasné dobé ve svété velky boom ekologického
jezdéni, stale je doprava z podstatné ¢asti zavisla na dodavkach ropy.[9, s. 5]

Dalsim problémem K feSeni je pietizeni dopravy, coz je dusledkem rychlého rozvoje.
Diilezitou roli zde hraji investice do dopravni infrastruktury, které maji kladny dopad nejenom
na hospodarsky rist, ale také na zajiSténi zaméstnanosti, mobility, posileni obchodu
a spolec¢enského blahobytu. Na vefejné financovani infrastruktury je diky tomu vyvijen stale

vetsi tlak a je nutné zménit stavajici pristup ke stanovovani cen.[9, s. 8]
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Konkurenceschopnost dopravniho systému
Hlavni cile pro udrzeni konkurenceschopnosti v dopravé jsou podle Bilé knihy:
e Vyvoj a vyuzivani novych a udrzitelnych paliv a pohonnych systémii.
e Optimalizace vykonu multimodalnich logistickych fetézcl, mj. vétSim vyuzitim
energeticky uc¢inngjsich druhti dopravy.
e ZvySovani ucinnosti dopravy a vyuzivani infrastruktury prostiednictvim informacnich

systémil a trzn€ orientovanych stimuld.[9, s. 9]

Ukolem dopravniho systému je predevsim sniZit nebo odstranit zavislost na ropg, coz
ale ve svych dusledcich nesmi vést k omezeni funk¢nosti dopravy. Tuto situaci je potieba fesit
vyuzivanim alternativni energie, respektive Cisté energie. DalSim feSenim je vyuzivani
moderni infrastruktury a sniZovani negativniho dopadu na Zivotni prostiedi. Je dilezité
vytvofit jiné zplsoby vyuziti dopravy, dobrym zplsobem je také kombinace n¢kolika druh
dopravy, to umozni pfepravu vétsiho objemu nakladu.[9, s. 12]

Tyto problémy, respektive jejich feSeni a dosazeni zmén je ale u riznych doprav
riuzné. Proto se doprava za timto uc¢elem rozdéluje na: dopravu na stfedni vzdalenosti, dlouhé
vzdalenosti a méstskou dopravu. Preprava na dlouh¢ a stiedni vzdalenosti (do 300km) bude
tedy i nadale do urcité miry provadéna nakladnimi automobily, do kterych by ale mély byt
instalovany nové motory a ¢ista paliva.[9, s. 28]

»Na dlouhé vzdalenosti jsou mozZnosti dekarbonizace silnicni dopravy omezenéjsi
a multimodalita prepravy nakladu musi byt pro zasilatele ekonomicky pritazliva. Je zapotiebi
ucinné kombinace vice druhu dopravy. EU potrebuje specialné vyvinuté nakladni koridory,
optimalizované z hlediska vyuzivani energie a z hlediska emisi, které by minimalizovaly dopad
na Zivotni prostredi, avsak byly by atraktivni diky své spolehlivosti, omezené pretizenosti

a nizkym provoznim a spravnim nakladium.[9, s. 7]

Jednotny evropsky dopravni prostor

Aby se usnadnila pteprava nakladu, snizily se naklady a posilila udrzitelnost evropské
dopravy, je dilezité vytvofit jednotny evropsky prostor. Diky propojeni trhu silni¢ni nékladni
dopravy bude silni¢ni doprava G¢inngjsi a konkurenceschopné;jsi.[9, s. 11]

Samoziejmé, ze s dobfe fungujicim dopravnim systémem, respektive dopravni siti,
souviseji 1 finan¢ni prostfedky na jeji vybudovani ¢i udrzovani. Néklady, které je potieba

vynalozit, a které by pokryly vyvoj evropské infrastruktury tak, aby byla uspokojena poptavka
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po doprave, jsou znaéné vysoké. Bila kniha hovofi o vice nez 1,5 trilionu eur na obdobi 2010-
2030. Tato castka ovSem nezahrnuje investice do automobill, ¢i jiného vybaveni. Ty
si mohou vyzadat dalsi trilion.[9, s. 14]

K pokryti takovych nakladi je potieba hledat stdle nové zdroje financovani, nebo 1épe
koordinovat ty stavajici. V souvislosti s hrazenim vyvstalych nakladi hovotfime
0 tzv. internalizaci externich nakladii, coz ve své podstaté znamena, ze naklady hradi ten, kdo
je vyvolal. V tomto piipadé by tyto ndklady méli tedy hradit vSichni ti, ktefi né&jakym
zpusobem vyuzivaji dopravniho systému, at uz se jedna a soukromou osobu, nebo
podnikatelsky subjekt.[9, s. 14-15]

wInternalizace externalit, odstranéni danové nerovnovahy a neopravnénych subvenci
a svobodnd a nenarusena hospodarska soutéz jsou tudiz soucasti usili sjednotit trzni volby
S potrebami udrzZitelnosti (a odrazit ekonomické ndklady , neudrzitelnosti). Jsou rovnéz
potiebné k tomu, aby vytvorily rovné podminky pro rizné druhy dopravy, které jsou navzdajem

konkurencni.*“[9, s. 15]

1.4 Provozovani silni¢ni nakladni dopravy v CR

Zakladni normou, ktera upravuje podminky podnikdni V silni¢ni dopravé je zékon
¢. 111/1994 Sb., o silni¢ni doprave, ve znéni pozdéjsich predpist. Zakon upravuje podminky
pro provozovani silnicnimi motorovymi vozidly za Ucelem podnikdni, jakoZ 1 prava a
povinnosti pravnickych osob a fyzickych osob s tim spojené a plisobnost organti statni spravy
na tomto useku.

Tyto uvedené podminky jsou v zakonu dle zdroje [10] rozpracovany v nasledujicich
vybranych oblastech:

e provozovani silni¢ni dopravy pro cizi potieby,
e pieprava nebezpecnych véci v silni¢ni doprave,
e provozovani mezinarodni silni¢ni dopravy a provozovani silniéni dopravy na Gzemi

Ceské republiky zahrani¢nimi provozovateli,

e statni sprava a statni odborny dozor v silni¢ni doprave,
e spole¢nd, prechodnd a zavérecnd ustanoveni.

Provozovani silni¢ni dopravy pro cizi potieby
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Zakon udava, ze provozovani silni¢ni dopravy pro cizi potieby vyzaduje dobrou
povést a odbornou zpusobilost a provozovatel musi mit:

e koncesi, jestlize je provozovani silni¢ni dopravy pro cizi potieby zivnosti. Koncesi
vydava zivnostensky ufad na zakladé stanoviska k rozhodovani o koncesi vydaném
dopravnim tfadem v misté sidla pravnické osoby nebo trvalého pobytu fyzické
0soby. Stanovisko vydava dopravni ufad nejméné na dobu 5 let, nejvySe potom na
dobu 10 let.

e povoleni, které¢ vyda dopravni ufad Vv ostatnich piipadech, tzn. kdy neni podnikéani
Vv silni¢ni dopraveé zivnosti. Podminky pro vydavani povoleni stanovi provadéci
predpis,

e provozovatel, ktery hodld podnikat na zakladé koncese ve vnitrostaitni nebo
mezinarodni silniéni dopravé autobusy nebo ndkladnimi vozidly o celkové
hmotnosti vys§i nez 3,5 tuny (s vyjimkou specidlnich vozidel) musi prokézat
finan¢ni zpusobilost (s vyjimkou ve vefejné linkové dopravé v ramci zajistovani
zékladni dopravni obsluznosti). Finan¢ni zptsobilost se prokazuje obchodnim
majetkem, objemem dostupnych finanénich prostfedkii a provoznim kapitalem
a rezervami na 12 mésicti provozu, ve vysi 330 000 K¢ na jedno vozidlo a 180 000

K¢ na kazdé dalsi vozidlo.

Nepfimym nastrojem regulace podnikdni v silniéni dopravé jsou zkousky odborné
zpusobilosti, kterou prokazuje Zadatel o provozovani silni¢ni dopravy pro cizi potfeby
osvédcenim o odborné zplsobilosti pro provozovani dopravy, vydané piisluSnym dopravnim
ufadem na zaklad€ uspésné slozené zkousky z pfedmétii stanovenych provadécim predpisem.
U ndakladni dopravy se pozaduje prokazovani odborné zpisobilosti. K provozovani
mezinarodni silni¢ni dopravy musi byt kromé odborné zplsobilosti prokazany i tii roky

provozovani vnitrostatni silni¢ni dopravy. [1]

Podnikatel v silni¢ni doprave je povinen zajistit:
e aby bylo oznafeno vozidlo taxisluzby, autobusu, tahate a nakladniho vozidla
obchodnim jménem podnikatele,
e aby mélo vozidlo odpovidajici technicky stav a bylo vybaveno k provozovani silni¢ni

dopravy,
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e aby vkazdém vozidle pouzivaném k podnikani byl pfi jeho provozu doklad
0 opravnéni k podnikani (koncesni listina, licence) nebo osvédCeni o opravnéni
K podnikani v méstské autobusové doprave,

e aby préaci fidice v silni¢ni dopravé osob vykonavala pouze osoba beztthonna (podle
Zakona €. 445/1991 Sb., ve znéni pozdéjsich predpisi),

e aby praci fidi¢e v mezinarodni ndkladni dopravé, pokud se provozuje nakladnim
vozidlem o celkové hmotnosti vyssi nez 7,5 tuny, vykondvala pouze osoba bezithonna,
ktera pied prvnim nastoupenim vykonu ¢innosti fidi¢e pracovala nejméné dva roky
jako tidi¢ nakladniho vozidla o celkové hmotnosti vyssi nez 3,5 tuny nebo jako fidi¢

autobusu. [10]

Pteprava nebezpecnych véci v silnicni doprave

Samostatnou kapitolu tvoii v zakoné pieprava nebezpeénych véci v silni¢ni dopravé.
Podle zakona je mozné silni¢ni dopravou piepravovat pouze nebezpecné véci, které jsou
vymezené mezinarodni smlouvou, jiz je CR vazana a ktera byla vyhlasena ve Sbirce zakonti
nebo ve Sbirce mezinirodnich smluv (Vyhlaska ¢. 64/1987 Sb., o Evropské dohodé
0 mezinarodni silni¢ni prepravé nebezpecnych véci (ADR), ve znéni pozdé&jsich piedpist),
a to za podminek v ni uvedenych. [10]

Preprava jadernych materialti a radionuklidovych zafich se fidi zvlaStnimi pravnimi
predpisy (Vyhlaskou ¢. 143/1997 Sb., o piepravé a dopravé urenych jadernych materialt
energie a ionizujiciho zafeni (atomovy zakon) a o zmén¢ a doplnéni nékterych zékonit).

Ministerstvo dopravy mize v souladu s Dohodou ADR povolit na omezenou dobu,
nejvySe vSak na pét let, provadéni silni¢ni pfepravy nebezpecnych véci za odchylnych
podminek od Dohody ADR. Toto povoleni nelze vydat pro pfepravu jadernych materialt
a radionuklidovych zafi¢h stanovenych zvlaStnimi pravnimi pfedpisy - viz. Vyhlaska
¢. 143/1997 a Zakon ¢. 18/1997.[10]

Ministerstvo dopravy je opravnéno podle Dohody ADR povéfit pravnické osoby se
sidlem na tizemi Ceské republiky nebo fyzické osoby s trvalym pobytem na tizemi republiky
vykonem Cinnosti souvisejicich s provadénim Dohody ADR. Povéieni lze udé€lit osobé

na zakladé¢ pisemné Zadosti, kterd prokdze splnéni technickych podminek pro vykon
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pozadovanych cinnosti a kterd prokdze odbornou zplsobilost k vykonu pozadovanych

¢innosti. [10]

Provozovani mezinarodni silni¢ni dopravy a provozovani silnicni dopravy na tzemi Ceské

republiky zahrani¢nimi provozovateli

Zakon plati pro provozovani mezinarodni silni¢ni dopravy, pokud se na podnikani
nevztahuje jind mezinarodni smlouva, ktera je pro Ceskou republiku zavazna a ktera byla
vyhlasena ve Sbirce zakont.

Pro zahrani¢ni dopravce:

e neplati ustanoveni o oznaceni vozidel a vedeni zdznamu o provozu vozidla,

e musi ale povinné zajistit, aby fidi¢i vedli zaznamy o dobé fizeni, bezpecnostnich
prestavkach a dobé odpocinku a aby dodrzovali stanovenou dobu fizeni, bezpe¢nostni
prestavky a dobu odpocinku,

e koncese nebo povoleni k provozovani mezinarodni silni¢ni dopravy nenahrazuje

rozhodnuti ufadu ciziho statu, po jehoz izemi ma byt doprava uskute¢néna. [1]

Statni sprava a statni odborny dozor V silni¢ni dopraveé

Statni odborny dozor V silniéni dopravé vykonavaji dopravni Gfady, celni ufady
a Ministerstvo dopravy. Dopravni a celni Gfady vykonavaji ve svém spravnim obvodu statni
odborny dozor ve v§ech vécech, které nenalezi ministerstvu dopravy. [10]

Ministerstvo dopravy vykonava statni odborny dozor v mezinarodni autobusové
linkové silni¢ni dopravé osob a nad financovanim dopravni obsluZnosti. Pfi vykonu statniho
odborného dozoru dozira na to, zda dopravci, odesilatelé nebo fidi¢i dodrzuji podminky a plni
povinnosti stanovené zakonem a zda provozuji dopravu podle udéleného povoleni.[10]

Celni ufady vykonavaji Statni odborny dozor nad praci posadek vozidel ve vnitrostatni
a vV mezinarodni silni¢ni nékladni dopravé ve vécech mezindrodni dopravy osob a podavaji
dopravnim ufadim nebo ministerstvo dopravy navrhy na zahajeni fizeni o uloZeni pokuty.
Jednotné postupy, systém a predmét kontrol a stdtniho odborného dozoru stanovi provadéci

pravni piedpis.[10]
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Vrchni statni dozor vykondva ve vSech vécech silnicni dopravy ministerstvo dopravy.
Vrchni statni dozor dozird na vykon statniho odborného dozoru vykondvaného dopravnim
ufadem. Dopravni Gfady a dopravci jsou povinni osob¢ poveiené vykonem vrchniho statniho
dozoru umoznit vykon dozoru a k tomu ucelu poskytnout veskeré informace a doklady
0 ¢innosti statniho odborného dozoru.[10]

V ramci statniho odborného dozoru ve vécech podnikani v silniéni dopravé
se v zakon¢ o silni¢ni dopravé dale vénuje pozornost:

e registru dopravct, jehoz spravcem je dopravni urad,
e centralnimu registru dopravcd, jehoZz spravcem je Ministerstvo dopravy,
e navrhu na zruseni zivnostenského opravnéni,

e vybirani kauci.[10]

Dal$imi zakony ovliviiujicimi podnikani v silni¢ni dopravé jsou dle zdroje [1]:

e Zékon €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich, ve znéni pozd¢jsich
ptedpist a vyhlasek, ktery upravuje pradva a povinnosti Gcastnikli provozu, pravidla
provozu, Upravu a fizeni provozu a vymezuje pusobnost a pravomoc organil statni
spravy a Policie Ceské republiky, ve vécech provozu na pozemnich komunikacich,

e Zakon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ktery upravuje kategorizaci
pozemnich komunikaci, jejich stavbu, podminky uzivani a jejich ochranu, prava
a povinnosti vlastnika a uzivateld a vykon statni spravy pftislusnymi silniénimi
spravnimi ufady. Zakon umoznil zainteresovat na vystavbé a udrzbé dalnic soukromy
sektor pfi zachovani vlastnictvi statu k dalnicim — moZnost zpoplatnéni vybranych
useku dalnic noveé budovanych za i¢asti soukromého financovani.

e Zéikon ¢. 56/2001 Sb., o podminkéach provozu vozidel na pozemnich komunikacich,
ve znéni pozd&jSich predpist. Pravni Gprava liberalizuje ptistup dopravcl na dopravni
trh a soucasné umoziuje statni regulaci osobni dopravy Vv zajmu zachovani urcité
urovné dopravni obsluhy

e Zéikon ¢. 427/2000 Sb., o ziskadvani a zdokonalovani odborné zptisobilosti k fizeni
motorovych vozidel a o zméndch nékterych zakonti, ve znéni pozdéjSich predpist
a vyhlasek,

e Zakon €. 262/2006 Sb. - novelizované znéni zékoniku préace,

26



Natizeni vlady 589/2006 Sb. - fesi odchylky pracovni doby jizdniho personalu, délku
planované smeény (muize byt az 13 hodin), pfestavku mezi sménami, tydenni
odpocinky, poskytovani prestavky na jidlo (tam, kde nejde pferusit cinnost,
poskytovani pfimétené doby, kterd je zapocitana do pracovni doby),

Smérnice EU 561/2005 - nahrazuje dohodu AETR vfeSeni problematiky
bezpecnostnich prestavek jizdniho personalu a personalu zajist'ujiciho dopravu,
Zakon €. 194/2010 Sb., o vetejnych sluzbach v preprave cestujicich a 0 zméné dalSich
zékonti, ktery upravuje v nadvaznosti na piimo pouzitelny piedpis Evropskych
spolecenstvi (Natizeni EP a R (ES) ¢. 1370/2007 ze dne 23. fijna 2007 o vefejnych
sluzbach v prepravé cestujicich po Zeleznici a silnici a o zruseni natizeni Rady (EHS)
¢. 1191/69 a ¢. 1107/70) postup statu, kraji a obci pii zajistovani dopravni
obsluznosti vefejnymi sluzbami v pfepravé cestujicich vefejnou drazni osobni

a vefejnou linkovou dopravou.
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2 Obecné principy sezonnosti

2.1 Sezénnost a priciny jejiho vzniku

Sezonnost, z hlediska ¢eské gramatiky, je odvozené slovo od pojmu sezona. Sezona je
néjaké pravideln¢ se opakujici obdobi, obvykle v rdmci kalendainiho roku, které je vhodné
pro né&jakou Cinnost, nebo kde dochazi urcitym typickym tkazim ¢i jevim. Jedna se tedy
0 udalosti a periodicky se opakujici d€je probihajici v tzv. sezén€. Na zakladé téchto
skute¢nosti mizeme Fici, Ze sezénnost je potom vlastnost, ktera se vztahuje k pravidelnosti
opakovani néjaké ¢innosti.

Nasledujici podkapitoly budou vypovidat o vlivech, které na dopravu pusobi,
atojednotlivé. Je potfeba si ale uvédomit, Ze zadny vliv neplisobi samostatné, nybrz
provazang. Proto je dulezité, pti hledani sezonnosti, patrat ve vSech oblastech moznych pficin,

protoze sezoénni vykyv zpravidla nema pouze jeden divod.

»PFi popisu faktorii, které ovliviuji vznik sezomni slozky v dané casové rade,
se musime soustredit hlavné na takove situace, které miizeme charakterizovat:
e zqgvislost daného jevu na case,
e Souvislosti jevu se zkoumanou problematikou,
e omezenym krdatkodobym piisobenim jevu,

e pravidelnym opakovanim jevu.“[11, s. 20 ]

2.1.1 Priciny politické

Vznik sezonni slozky v disledku ptisobeni politickych vlivil je zamérnou cinnosti
¢lovéka, respektive zdkonodarce. Zasahuje do spolecnosti tvorbou legislativy, a tim definuje
prava a povinnosti, podle kterych se musi kazdy obcan fidit. V naSem konkrétnim ptipad¢,
kdy hovotime o silni¢ni nakladni dopravé, je toto ur€eno zejména pro fidi€e nékladniho
automobilu, anebo podnikatele provozujiciho silni¢ni nakladni dopravu.

Na vznik sezonnich vykyvli mé napiiklad vliv ustanoveni § 43 Omezeni jizdy
nekterych vozidel Zakona ¢. 361/2000, Sb., které v bodu (1) konstatuje:
»Na dalnici a na silnici 1. tridy je zakdzana jizda nakladnim a specialnim automobilum
a zvilastnim vozidlum o maximalni pripustné hmotnosti prevysujici 7 500 kg a nakladnim
a specialnim automobilum a zvlastnim vozidliim o maximalni pripustné hmotnosti prevysujici

3 500 kg s pripojenym pripojnym vozidlem
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a) v nedeli a ostatnich dnech pracovniho klidu podle zvlastniho pravniho predpisu (dadle jen
"den pracovniho klidu") v dobé od 13.00 do 22.00 hodin,

b) v sobotu v obdobi od 1. cervence do 31. srpna v dobé od 7.00 do 13.00 hodin.

¢) v patek v obdobi od 1. ¢ervence do 31. srpna v dobé od 17.00 do 21.00 hodin.“[10]

Tato pravni norma muze velice vyrazné ovlivnit vznik sezénnich vykyvl, nebot
vétSina vykonll v silni¢ni nékladni dopravé se realizuje pravé na silnicich vyssi tiidy
a dalnicich.

Dalsi vliv na sezonni vykyvy ma zpoplatnéni dopravni infrastruktury formou mytného.
Zejména jde o rozdilné sazby na rizné automobily, coz ve svych disledcich miize vést

k podobné situaci jako omezeni provozu nékterych vozidel.

2.1.2 Pric¢iny ekomicko-hospodarské

V tivodni kapitole bylo fec¢eno, Ze silni¢ni ndkladni doprava je dllezitou soucasti
narodniho hospodaistvi. To znamena, Ze je nejenom sama ovliviiovana ostatnimi obory, ale
také ona ptisobi svym vlivem na ostatni odvétvi.

Jestlize chceme najit ekonomicko-hospodarské priciny vzniku sezonni slozky v ¢asové
fad¢, nejprve se zaméfime na obory, které s dopravou bezprostiedné souvisi, a bez kterych
by doprava nefungovala na udrzitelné urovni. U souvisejicich oborti nasledné identifikujeme
pri¢iny vzniku sezdnnosti a v podstaté se tim dostaneme 1 k t€ém pfi¢inam, které ovliviuji
vznik sezonnosti v doprave.

Jako konkrétni ptiklady je moZno vzit v potaz zemédé&lstvi a stavebnictvi, protoZe
prave tyto obory maji spolu s dopravou nejsilnéjsi vzajemnou vazbu.

Zvlastnosti zemédé€lstvi je sezonnost, napf. pii pestovani rostlin to znamend
nerovnomérnost rozlozeni prace, kolisani vynosti, a prolinani ptirodniho produk¢niho procesu
s procesem ekonomickym. Na sezdnnost piisobi meziro¢ni vykyvy sklizni a jakosti produkece,
které se promitaji i do ZzivoCisné produkce a nezbytné vyzaduji vytvafeni materialnich
a penéznich rezerv. Toto kolisani se muize promitnout i do ekonomiky zpracovatelského
prumyslu jednou v nadbytku a podruhé v nedostatku surovin, samoziejmé ze se tyto vykyvy
promitnou i do dopravy.

wHospodarsky rok lze rozdelit do nékolika zdkladnich obdobi, z nichz jedno
od druhého se lisi charakterem a mnozZstvim prepravnich pozadavki. Na jare Ize sledovat
prepravni toky materidlu ve sméru od producenti osiv, sadby, minerdlnich hnojiv
a agrochemie k viastnim zemédelcum az na samotna pole. Napriklad v hospodarském roce

2007/2008 bylo dle vidajii CSU v CR spotiebovino 320 042 tun Cistych minerdlnich hnojiv.
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Pri priomérném vysevku 200 kg osiva obilnin na 1 ha plochy cinila celkova spotreba tohoto
setového materialu ve stejném roce vice nez 300 tisic tun. K opacnému pohybu dochazi
V obdobi sklizne, které lze, v zavislosti na konkrétni plodiné, casové ztotoznit s druhou
polovinou léta a podzimem. Objem takto prepraveného ndkladu dosahuje vyse bezmala 10
milionii tun rocné s tim, Ze cca vice nez 75 % predstavuje preprava obilovin a repy cukrovky
pro technické vyuziti (zdroj CSU) “[11, s. 22-23]

Na tomto zaklad¢ lze fici, ze v obdobi l1éta a podzimu dochézi ke zvyseni prepravnich
pozadavkim a nastdva sezonni vzestup, logicky potom v obdobi zimnim dochazi k sezénnimu
poklesu, tedy existuje pouze minimalni pfepravni pozadavek a obdobi jara pfindsi pramérné
hodnoty.

Co se stavebnictvi tyCe, funguje na obdobném principu, jako zemédélstvi s tim
rozdilem, Ze nejsou striktné oddélené 4 rocni doby, ale spiSe 2 obdobi, a sice obdobi, kdy
se stavi vice, a obdobi, kdy se stavi mén¢. Samoziejme, ze stavebnictvi je také vyrazné zavislé
na pocasi. V zim¢ a na jafe dochazi k sezonnimu poklesu, coz samoziejmé vede i k mensi
potiebé preprav stavebniho materidlu. V letnim a podzimnim obdobi je tomu piesné naopak.

Do ekonomicky—hospodaiskych pii¢éin bych =zafadila i problémy tykajici
se dodavatelsko — odbératelského fetézce, kde muze v nékteré fazi fetézce vzniknout néjaka
komplikace, napiiklad pokud se nedohodne dodavatel uréitého zbozi s odbératelem a ze dne
na den zrusi své pravideln¢ dodavky a tedy 1 pozadavky piepravy. Dodavatel bude nucen najit

jiného odbératele. Doba neZ ho najde, miiZze vyvolat sezonni pokles.

2.1.3 Priciny socialni

Zpusob, jakym lidé ziji, do jist¢ miry ovliviiuje 1 vznik sezénni slozky. Pokud
se zabyvame silni¢ni ndkladni dopravou, je tfeba se zaméfit na provozovatele, ¢i fidice
automobilu. ,,RozloZeni prepravnich poZadavkii v case souvisi s organizaci cinnosti lidi
V ramci roku, tydne ¢i dne, mluvime potom o harmonogramu rocnim, tydennim a dennim.
V zdasadeé Ize rezim cloveka rozdélit na pracovni a nepracovni, volnocasovy.“[11, s. 24]

Sezonni vykyvy se projevuji nejen u ekonomicky aktivniho obyvatelstva, ale i zbytku
celé spolecnosti. K fadé vykyvl potom dochédzi v disledku pteruseni urcité bézné lidské
¢innosti, jako jsou dovolené, prazdniny, svatky. Jiz jsem v praci uvadéla piiklad
ze spolecnosti Megatech Industries, pokud znovu pouziji tuto spolecnost, pak miizu napsat,
ze V pobocce v Hlinsku maji vzdy kazdy rok vSichni zaméstnanci celozavodni zhruba ¢trnacti

- denni dovolenou. To znamend, Ze ani fidi¢i nejezdi a neprovozuji tak silni¢ni ndkladni
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dopravu. Jestlize pak takové dovolené dévaji svym zaméstnanciim v riznych spolecnostech,

pak je logické, Ze to nasledné bude mit vliv na vznik sezénnosti v tomto obdobi.

2.1.4 PriCiny prirodniho charakteru

Do této chvile byly na pofadu pficiny, které vznikaji v disledku ptsobeni ¢loveka.
Nyni se zaméfime na ty jevy, které Clovék nemlze svym chovadnim ovlivnit. Z nazvu
je patrné, ze se jedna o prirodni vlivy, které jsou dany zejména stfidanim ro¢nich obdobi. Jiz
na zakladni Skole nas ucili, Ze ke stfidani ro¢nich obdobi dochazi v disledku obihani Zemé
okolo Slunce a samoziejmé& rotaci okolo vlastni osy. Kazdé obdobi se potom vyznacuje
urCitymi charakteristikami, at’ uz se jedna o zménu teploty, intenzitu slune¢niho zareni
atd. S urcitou pravidelnosti se kromé¢ stfidani roéniho obdobi vyskytuji také jiné aktivity, které
spiSe souvisi s vnittkem zemského télesa, ale i s jeho povrchem, a které také vyrazné ovliviuji
proces premisténi. Jedna se predev§im o riznd tornada, povodné€, sope¢nou cinnost, apod.
Je poteba zdiraznit, ze jedno tornado nevyvold sezoénnost, avSak pokud ¢asova tada do té
doby vykazovala uréitou pravidelnost ve svych vykyvech, pak tato situace muize vyvolat
prudky pokles a nasledné zkreslit vypocet pro celou ¢asovou fadu.

Samoziejmé, ze tyto jevy pusobi na kazdy dopravni obor jinak. Logicky je
klimatickymi zménami, respektive s pfirodnimi vlivy nejvice ovliviiovana lodni ¢i letecka
doprava. Lodni doprava dosahuje sezonnich vykyvii obecné v obdobi sucha, kdy nedostatek
srazek zpisobi, ze vodni cesta bude nesplavna. Naopak jedna-li se o obdobi extrémnich
srazek, opét je vodni cesta nesplavna z diivodu bezpecnosti plavebniho provozu. Letecka
doprava je potom vazana na aktudlni situaci ve vzdusném prostoru. Naptiklad pfi neptiznivém
pocasi (sn€hova boufe, silny ndrazovy vitr) musi byt start odloZen, anebo v piipad¢ nezlepseni
situace upln¢ zruSen. Sice bylo feceno, Ze leteckda doprava patii k t€ém vice zavislym
na pocasi, ale ne tak vyznamné. Vétsinou se totiZ jednd o kratkodobé vypadky, které ve svém
dasledku nezplsobi sezénni vykyv, ale spiSe se odrazi na kvalit¢ poskytovanych sluzeb
zékazniktim. Stejné€ tak je tomu i u silnicni dopravy, ¢i zelezni¢ni. Tato odvétvi také nejsou

existencné zavisla na ptirodnich faktorech.
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2.2 Casové Fady

V souvislosti se sezénnosti byl v praci pouzit pojem cCasova fada. Jedna se
0 prostorové a vécné srovnatelnou posloupnost pozorovani, ktera jsou piesn¢ a jasné
usporadana z ¢asového hlediska, a to od minulosti do pfitomnosti.

K tomu, abychom dokazali té které ¢asové fad¢ porozumét a popsat ji, nebo v nasem
pfipadé v ni nalézt sezonni slozku, vyuzivame celou fadu metod. Pied tim, nez danou tadu
budeme rozebirat a pfedpovidat udaje, je potieba ziskat ptfibliznou pfedstavu o tom, jak
probihd proces, ktery tato fada reprezentuje. ,,Zakladnimi metodami jsou vizualni analyza
chovani  ukazatele  vyuzivajici  grafii a urcovani  elementarnich  statistickych
charakteristik.“[13, s. 35] Diky tomu muzeme urcit, zda napiiklad v Casové fadé existuji
pravidelné se opakujici zmény, nebo zda ma Casova fada dlouhodobou tendenci. Zvolit
vhodnou metodu pro modelovani Casové fady je odvislé od nékolika dalSich faktora.
Podstatné je pfedem urcit za jakym tucelem chceme fadu analyzovat, dale zjistit typ dané fady,
mit potfebna data ke zkoumani a nepochybné potiebujeme i znalosti z oblasti statistiky.

Casové fady se klasifikuji podle riiznych zpiisobii, vzhledem k tomu, Ze zkoumame
sezonni slozku v Casové fadé, posta¢i nam rozdéleni na kratkodobé a dlouhodobé.
Kratkodobé ¢asové fady logicky popisuji ukazatele v kratkém obdobi, coz je mén¢ jak jeden
rok, zatimco dlouhodobé, jak jiz z nazvu vyplyva, zkoumaji obdobi delsi jak jeden rok. Dale
casovou fadu rozdélujeme podle toho, jakd je Cetnost pozorovani v Case (rocni, Ctvrtletni,

mesicni, tydenni, denni, atd.).

2.2.1 Dekompozice

K tomu abychom ziskali z fady sezonni slozku, ovSem pokud v fad€ existuje, ndm
slouzi dekompozice ¢asové fady.

Klasické analyza ekonomickych ¢asovych fad vychazi z predpokladu, Ze casovou fadu
yeprot =1, 2, ... , T je mozné rozlozit na ¢tyfi slozky: trendovou, cyklickou, sezonni
a ndhodnou.

Trendova slozka (T;) vyjadiuje dlouhodobou tendenci vyvoje zkoumaného jevu. Je
vysledkem faktort, které dlouhodobé pilisobi stejnym smérem napft. technologie vyroby,
demografické podminky, podminky na trhu apod. [14, s. 20]

Cyklicka slozka (C;) vyjadiuje kolisani okolo trendu, ve kterém se stiidaji faze rastu

a poklesu. Jednotlivé cykly (periody) se vytvaieji za obdobi del$i nez jeden rok a maji

32



nepravidelny charakter, tj. riznou délku a amplitudu. Cykly jsou v ekonomickych ¢asovych
fadach zplusobeny ekonomickymi a neekonomickymi faktory. V poslednich letech se vénuje
pozornost zejména technologickym, inova¢nim ¢i demografickym cyklim. [14, s. 20]

Sezonni slozka (St) vyjadiuje pravidelné kolisani okolo trendu v ramci kalendainiho
roku. Sezénni vykyvy se opakuji kazdorocné ve stejnych obdobich (délka periody je jeden
rok) a vznikaji v disledku stfidani ro¢nich obdobi nebo vlivem rliznych
institucionalizovanych zvyki, jako jsou napf. svatky, dovolené apod. [14, s. 20]

Nahodna slozka &; je posledni slozkou ¢asové fady. Tato slozka vyjadiuje nahodilé
ajiné nesystematické vykyvy, ale také chyby méfeni apod. Nemlze byt popsdna zadnou
funkci Casu. Zbyva po vylouceni ostatnich slozek. V idealnich piipadech lze predpokladat,
ze pramenem této slozky jsou drobné, vzdjemné nezavislé pfiCiny. V takovém piipadé
muzeme fici, ze se jednd o stochastickou slozku a jeji chovani popsat s pomoci

pravdépodobnosti. [14, s. 20]

Trendova a cyklické slozka mohou byt pfitomné v ¢asovych fadach ro¢nich udaji, ale
také v kratkodobych casovych fadach, tj. v fadach s intervalem sledovani krat§im neZ jeden
rok, napt. Ctvrtletnich, mési¢nich, tydennich, dennich apod. Sezénni slozka se vyskytuje
pouze v kratkodobych ¢asovych fadach, obvykle v mésicnich a Ctvrtletnich. Ndhodna slozka

je pritomna v kazdé Casové fad¢. [14, s. 20]

Dekompozice ¢asové fady mlZze byt:
e aditivni, hodnoty ¢asové fady se daji urcit jako soucet hodnot jednotlivych slozek, tj.

ve =T + C; + S; + &, (Rovnice 1)

e multiplikativni, hodnoty ¢asové tfady se daji urcit jako soucin hodnot jednotlivych
slozek

v = T - C¢ + S¢ - &, (Rovnice 2)

Po aditivni dekompozici jsou jednotlivé slozky casové tady ve stejnych mérnych
jednotkdch jako plivodni Casova tfada. Aditivni dekompozice se pouziva v piipadé, Ze
variabilita hodnot ¢asové fady je pfiblizn€ konstantni v Case.

Po multiplikativni dekompozici je trendova slozka ¢asové tfady ve stejnych mérnych
jednotkach jako plvodni Casovad fada, ale ostatni slozky casové tady (cyklicka, sezonni
a nesystematickd) jsou v relativnim vyjadieni. Multiplikativni dekompozice se pouziva

Vv piipadé, Ze variabilita Casové fady Se méni se zménou trendu. [14, s. 21]
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2.2.2

V praxi se dekompozice ¢asovych fad ¢asto pouziva z téchto diivodi:

analyzou jednotlivych slozek tfady lze odhalit urcité zakonitosti vyvoje zkoumaného
jevu,

casové fady je mozné ocistit od sezonnosti, tj. z Casové fady se odstrani sezénni
slozka, coz umoznuje porovnavat trend n¢kolika ¢asovych fad soucasné,

Casové tady lze ocistit od trendu, tj. z fady se odstrani trendova slozka, coz umoziuje
lIépe modelovat sezonnost, protoze charakter sezonnosti je vyraznéjsi,

¢asto umoznuje piesné€ji urcit predpovedi nejen jednotlivych slozek ¢asové tady, ale
V konecném disledku také samotné cCasové fady, v tom smyslu, Ze piedpovédi
jednotlivych slozek se setou anebo vyndsobi podle toho, ktery typ dekompozice jsme

pouzili.[14, s. 21]

Sezonni slozka v ¢asové radé

Pti analyze Casovych fad s periodicitou krat$i nez jeden rok (nejéastéji s periodicitou

¢tvrtletni nebo mésicni) se lze setkat téméf vzdy s existenci sezonnich vlivil reprezentovanych

v modelu Casové fady sezonni slozkou. Sezonnimi vlivy se rozumi soubor pifimych c¢i

nepiimych pfi¢in, které¢ se opakuji. Disledkem pulsobeni sezonnich vlivli na analyzovanou

¢asovou tadu jsou tzv. sezonni vykyvy, tj. pravidelné vykyvy zkoumané fady nahoru a doli

vici uréitému ,,nesezénnimu‘ normalnimu vyvoji fady v priabehu let.

V prvém ukolu je potfeba identifikovat, zda tyto vykyvy jsou skutecné statisticky

vyznamné. U nékterych jednodusSich piipadi lze odhalit existenci sezonnosti intuitivné.

Prokaze-li se redlnd existence sezonni slozky v Casové tade€, ptichazi ke slovu

kvantifikace sezonnich vykyvi. A protoze periodické kolisani do zna¢né miry zakryva

dynamiku ekonomickych jevl, provadi se tzv. sezoénni ociStovani, jehoz ukolem je vyloucit

sezonni slozku z analyzované fady.

2.3 Testovani sezonnosti

Ukolem této kapitoly bude objasnit princip odhaleni sezénni slozky v asové fadg,

pokud se ovSem samoziejm¢e v dané fad¢ sezonni slozka viibec objevi. Dulezité je zjistit tedy

dikaz nejen o jeji existenci v Casové fade, ale zaroven urcit, zda je pro naSe dalsi zjiStovani

statisticky vyznamna.
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Nasledujici postup je obdobny i u testovani jinych ekonometrickych jevil, v podstateé
jde o nasledujici - stanovani hypotéz, vypoctu testovaci statistiky a nakonec jeji porovnani
s kritickym oborem, respektive testovym kritériem. Pro lepsi piehlednost si tento postup

rozepiseme do nasledujicich ¢asti:

e formulace nulové a alternativni hypotézy,
e volba vhodného testového kritéria,

e sestrojeni kritického oboru,

e vypocet,

e vyhodnoceni testu.

Prvnim krokem je tedy formulace hypotéz. Jde vlastn¢ o dvé hypotézy, kdy z laického
pohledu miizeme fici, ze prvni hovoii o tom, Ze v Casové fad¢ existuje sezénni slozka,
ak tomu alternativni hypotéza tvrdi, Ze sezonni slozka v fad¢é neni. Literatura uvedena
ve zdroji ¢. 13. toto pojmenovava nasledovné: ,,Pro ovéieni, zda sezonni vykyvy v Casové

fad¢ jsou vyznamné, se testuje nulova hypotéza
Hy: S; = 0,kde  (Rovnice 3)
j=12,.r,

ktera predpoklada, Ze vSechny sezonni indexy v fadé jsou nulové, oproti alternativni hypotéze,

ktera tvrdi, Ze alespoii jeden z nich nulovy neni.
Hy: S; # 0,kde  (Rovnice 4)
j=12,..r.

K otestovani nulové hypotézy Hy proti alternativni hypotéze H; pouzijeme statistiku F,

kterou oznacujeme jako testovaci kritérium.
m Xj—1(7;-¥)?

F = Ts_rl , (Rovnice 5)
(r-1)(m-1)

Sp =221 2j=1ij =¥ = v X2 0h —¥)? —mEj (¥, — ¥)* kde  (Rovnice 6)
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r pocet dil¢ich ¢asovych obdobi (sezon)

m pocet ¢asovych intervali (roki)

y prumérnd hodnota ¢asového intervalu

y.j primérnd hodnota v j-té sezonné

¥i. prumérna hodnota v i-tém ¢asovém intervalu (roku)

»Testovaci kritérium je funkce ndhodného vybéru, ktera ma vztah k nulové hypotéze,
ajejiz rozdeleni za predpokladu platnosti nulové hypotézy zname. Obor moznych hodnot
testovaciho kritéria rozdélime na dva neslucitelné obory. Jednim z nich je obor prijeti
testované hypotézy a druhym je kriticky obor. Pokud vybérova hodnota testovaciho kritéria
padne do oboru prijeti testované hypotézy, pak prijimdame nulovou hypotézu. Padne-li tato

hodnota do kritického oboru, nulovou hypotézu zamitime.“[13, s. 48]

Kriticky obor oddéluji od oboru pfijeti tzv. kritické hodnoty, coz jsou kvantily
rozdéleni testovaciho kritéria pfi platnosti Ho. Jedna se velky obor, proto musime zajistit,
abychom se vyvarovali pfipadnych chyb. Respektive chyby prvniho stupné, tj. zamitnuti
platné nulové hypotézy se dopustime jen v o procentech pfipadii. Tato chyba se rovnéz

oznacuje jako hladina vyznamnosti testu:
a = P(T e W|HO0), (Rovnice?7)

»lj. pravdépodobnost, zZe zpracovani vyberu by mohlo dat vysledek, tedy hodnotu testovaciho
kritéria leZici v kritickém oboru za platnosti nulové hypotézy, ma byt predem rovna zvolené
hladiné vyznamnosti o. Kritickymi hodnotami jsou tabelizované kvantily rozdéleni testovaciho

kritéria.““[11, s. 31]

Dalsim ukolem pied samotnym za¢atkem testovani je uréeni s jak velkou chybou jsme
ochotni pocitat. Volba spravné hladiny vyznamnosti testu souvisi také s velikosti vybérového
souboru. Ve vétsin€ piipadt se voli hladina vyznamnosti a = 0,05. Ta reprezentuje mensi
vybérovy soubor, ktery se pohybuje v fadech desitek az stovek hodnot. Pro vétsi soubory
s vice hodnotami se pak mize volit i jind hladina vyznamnosti & = 0,01. Je tomu tak proto, Ze
soubor s vice hodnotami sebou nese mensi riziko vzniku chyb, nebot’ roste sila testu se
zvétSujicim se rozsahem souboru. V naSem piipadé budeme tedy logicky vyuzivat hladiny

a =0,05.
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Testové kritérium ma za platnosti nulové hypotézy Hp rozdéleni F s (r-1) a (r-1)(m-1)
stupni volnosti. Pfi stanovené hladiné vyznamnosti a je obor piijeti ddn nerovnosti |F| <
Fi_,[(r—1),(r —1)(m—1)], vtomto piipad¢ tedy pfijimdme nulovou hypotézu
a hovorime tak o neexistenci statisticky vyznamné sezonni slozky v dané Casové tad¢, a tim
konc¢ime nase jakékoliv dal§i pocitani ¢i zjiStovani. Pokud nastane piipad opacény, tedy
potvrdime alternativni hypotézu, ktera potvrzuje s a procentnim rizikem existenci statisticky
vyznamné sezonni slozky, pak muzeme pfistoupit k dal§im krokim, a to k modelovani

zjisténé sezonni slozky.

2.4 Modelovani

Jestlize jsme v Casové fadé identifikovali sezonni slozku, jinak feceno potvrdili jsme
platnost alternativni hypotézy, pak miizeme zacit modelovat. Existuji riizné druhy modeld,
které mizeme vyuzit. Nejprve si musime ujasnit, jakou budeme pouzivat symboliku, a co
budou symboly ptedstavovat. Pfi matematickém zapisu pouzivame tzv. dvojnasobné indexy,
které nam umozni snaz$i orientaci Vv ¢asové fadé a diky nim dokazeme oddélit Casové
intervaly na hlavni a dil¢i. Dvojnasobny index tudiZ neznamend nic jiného, neZ matematicky
zapis Yij, reprezentujici ukazatel y v i-tém roce a j-té sezoéné. Prvni index i= 1, 2, ..., m
predstavuje rok, zatimco druhy j= 1, 2, ..., r potom sezonu. Dalsi promeénné, které se zde
vyskytuji, urcuji Sitku intervalu, ¢ili jeji periodicitu. V nasledujicich kapitoldch se setkame
s periodicitou intervalu r = 4, kdy se jedna o kvartalni fady. Pokud by $lo o fady mési¢ni,
logicky by r =12. [13, s. 48]

Dalsim rysem modelt, které popisuji sezénni vykyvy v ¢asovych fadach je podminka
kompenzace. Jednad se o vzajemné vykompenzovani sezonnich vykyvl v ¢asovych tfadach,
tedy vyrovnani sezoénnich vlivli mezi dil¢imi ¢asovymi obdobimi v konkrétnim roce. Obecné
Ize fici, Ze pokud dojde k sezonnimu propadu v nékteré sezoné uvniti roku, musi byt tento

propad vyrovnan narstem v sezoné jiné.
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Pro tuto situaci plati dle zdroje [13, s. 49] vztah:

T T
ZSU =ZS] = O,pTOiz 1,2,...,m
j=1 j=1

(Rovnice 8)

-
Z(l + cj) = 1, kde ¢; znamena sezonni pokles nebo narist.
i=j

(Rovnice 9)

2.4.1 Modely konstantni sezonnosti

V modelech, popisujicich konstantni sezénnost, vzdy vychazime z ptredpokladu, ze
dochazi k sezénnim vykyviim ve vyvoji ukazatele béhem jednotlivych rokt. V disledku
pravidelného pusobeni sezénnich vlivi, dojde kazdoro¢né v j-té sezdéné ke konstantnimu

vykyvu, ktery miizeme oznacit jako Sj. Tento vliv se pravidelné opakuje ve stejné absolutni
vysi. [13, s. 48-49]
Matematicky zépis ¢asové fady skladajici se z trendové, sezonni a ndhodné slozky je:
Yij = Tl] + Sl] + Eij) pro i= 1,2 ..m (Rovnice 10)
j=12,...r
Pro model konstantni sezonnosti plati:

Sj

(Rovnice 11)

pro j-tou sezénu v letech i= 1, 2, 3,...m, kde S jsou neznamé sezonni parametry,
pti¢emz plati rovnice 8. Pfedpokladame tedy, ze se kazdy rok v j-té sezoné opakuji sezonni

vykyvy §;, které se mezi léty nelisi.
Pro ucely modelovani mizeme tento model dale rozdélit na:

e model konstantni sezonnosti se schodovitym trendem,
e model konstantni sezoénnosti s ro¢nim linearnim trendem,

¢ model konstantni sezonnosti s linearnim trendem. [13]
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Model konstantni sezonnosti se schodovitym trendem

V tomto piipadé se vychazi z predstavy, Ze trendova slozka Tj;
hodnoty a; ve véch dil¢ich obdobich daného roku i= I, 2,...m. V tom piipadé
posloupnost téchto hodnot v danych letech predstavuje schodovity trend. Sezonni

slozka je potom popsana modelem konstantni sezonnosti. [13, s. 49]

yij = al-j + 'Bif + Sij,kde

i=1,2 .. .m,

j=12,..r.

Pro zjisténi, respektive odhadu parametri r a m pouzijeme nasledujicich

rovnic:

1 r
a; = ;Z)’ij =
]=

bl=_.]_3_/
m
L 1
YJ=EZ3’U'
i=1
m r
_ 1
}’—%Z Yij
i=1 j=1

ai ro¢ni priméry
bi sezonni parametry

y; dil¢i priméry

(Rovnice 12)

(Rovnice 13)

(Rovnice 14)

(Rovnice 15)

(Rovnice 16)

y celkovy primér analyzované fady [13, s. 49]



Model konstantni sezonnosti s linearnim trendem
Zde ptedpokladdme, ze trend fady, kterou analyzujeme, je mozné modelovat

s pomoci linearni funkce. Matematicky zapis [13, s. 50]:
Yij = @o + “1(%‘ - E) + B + €5 (Rovnice 17)

Hodnoty parametrii modelu, respektive jejich odhady ziskame feSenim rovnic pro

urceni stacionarnich bodi, a ty nam daji nasledujici vysledky [13, s. 50]:

1 m T
Qg =y = —ZZ%J- (Rovnice 18)
rm i=1 j=1
m
-2 Na-ox Rovnice 19
al_rm(mz—l), 11 DY, (Rovnice 19)
1=
bj=G;-7)-(—DNa (Rovnice 20)

Model konstantni sezénnosti s ro¢nim linearnim trendem

Tento typ modelu je obdobny jako piedchozi, akorat u ného dochazi k uréitému
zjednoduseni. Jestlize dosazena uroven V letech i= [, 2, ..., m linearné roste, ale
v dil¢ich obdobich j= 1, 2, ..., r, tj. uvnitf let, zlstava konstantni, pak Ize tento model

zapsat v matematické podobé [13, s. 50]:

Yij = Qo T arty + B + &5 (Rovnice 21)
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2.4.2

Opét musime dospét k odhadtim parametra [13, s. 50]:

m T
o F_ 122 (m+1
Qo =Yy — (1 = m Yij — a1 >

i=1 j=1
m

12 o
a; = mZ(l — D0

=1

bj=y,-Y

Modely proporcionalni sezonnosti

) (Rovnice 22)

(Rovnice 23)

(Rovnice 24)

Dosud jsme rozebrali pouze modely, které neptipoustély absolutné Zadny vztah

slozky trendové a sezonni v rdmci dil¢itho obdobi. Obecné muzeme fici, ze jde o urcité

zjednodusSeni, které ale v mnoha pifipadech nemusi mit redlny vystup. Hlavnim

rozdilem mezi modely konstantnimi a proporcionalnimi je tedy vztah mezi trendovou

a sezonni slozkou. V piipadé proporcionalniho piistupu k modelovani hovotime

0 vztahu pfimém a z nazvu vyplyvajicim proporciondlnim, coz znamena, ze pokud

dojde ke zméné trendu, projevi se tato zména i v dil¢im obdobi j ptfimo umérné na

sezonni slozce. Matematicky potom zapis vypada takto [11, s. 34]:

Sij = VTij,
kde y je sezénni parametr.
Casovou fadu poté zapiseme jako

Yij =Ty +Sij = (1 +v))Ty
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24.3

Po tprave této rovnice ziskdme tzv. sezénni index

Yij :
(1 + yj) ==Z (Rovnice 27)

Jednd se o bezrozmérné Cislo, které vyjadiujeme procenty. Pokud je sezdnni
index vétsi nez nula, jedna se o sezoénni vzestup, naopak pokud je hodnota mensi nez
nula, hovofime o sezonnim poklesu. A nakonec jestlize je roven nule, pak logicky

nedoslo k zadné zméng¢, tudiz nepisobily sezonni vlivy v dané sezoné. [11, s. 56]
Odhad parametrii ziskdme vypoctem:

m vy Ty
(1 + cj) = l_m—l}zu, (Rovnice 28)
i=11ij

kde c;j je odhadem parametru y;.

Zhodnoceni kvality modelovani

Na zékladé uvedenych postupi, rovnic a jinych dilezitych poznatkli jsme
schopni identifikovat sezénni slozku v asové fadé, a umime aplikovat ncktery
z modeld sezonnosti. V souvislosti s tim ale musime také zhodnotit, jak kvalitni model
jsme pouzili a zda je pro ten konkrétni pfipad vyhovujici. Protoze existuje nékolik
druhti modelti a vSechny je miizeme aplikovat na danou ¢asovou fadu, pak vysledky,
kterych bychom dosahly jejich aplikaci, budou u kazdého modelu odlisné. Tato
odli$nost je ddna predevSim riiznym pojetim sezénnosti, jinou formou modelovani
trendu atp.

Na hodnoceni kvality mizeme pouzit dva nastroje, respektive dvé metody,
jejichz princip se pokusim vysvétlit. Jedna se o index determinace a o chyby odhadu.

Index determinace nam urcuje, jakou ¢ast celkové variability pozorovanych
hodnot lze wvysvétlit danym modelem. Jinak feceno kolik procent rozptylu
vysvétlované proménné je vysvétleno modelem a kolik zistalo nevysvétleno. Nabyva

hodnot <0;1>, pficemz hodnoty blizké nule znaci Spatnou kvalitu regresniho modelu,
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hodnoty blizké jedné znaci dobro kvalitu regresniho modelu. Index determinace
muzeme matematicky vyjadfit jako podil ,souctu kvadrati vzdalenosti hodnot Yi
odhadnutych modelem od priméru casové rady Yy a ve jmenovateli soucet kvadratii
vzddlenosti puvodnich (skutecnych, empirickych) hodnot Yi casové fady opét od

pruméru casové rady. Kritérium je maximalizacni.“[11, s. 35]

St )
12 =— (Rovnice 29)
Sy
Sy = Z(Yi —¥)? (Rovnice 30)
Sy = Z(yi - y)? (Rovnice 31)

Jestlize k hodnoceni kvality modelu pouzijeme chyby odhadu, pak pijdeme
opacnou cestou. Metoda nejmensich ¢tverct je aproximacni metoda, ktera spociva
vV tom, ze hledame takové parametry funkce f, pro které je soucet ¢tverci odchylek
vypoctenych hodnot od hodnot naméfenych minimalni. Pro ur€eni chyby odhadii
existuje n€kolik vzorct, z nichz vybereme napfiklad stfedni ¢tvercovou chybu odhadu

(M.S.E.):

L —Y)?

n

M.S.E.= kde (Rovnice 32)

n je pocet hodnot v casové fadg,
yi pfedstavuje piivodni hodnoty dané ¢asové fady,

Yi reprezentuje hodnoty odhadnuté modelem. [13, s. 42]

r

2.5 Ocisténi sezonnosti

Pro mozZnost pribézné porovnavat po sob¢ jdouci udaje v ¢asové fad€ uvnitt
roku 1 tehdy, pokud jsou aktudln€ ovlivnény sezonnosti, je nutné udaje casové tady
sezonn¢ ocistit. Jde o modelové rozdéleni dané Casové tady na slozku trendovou,

sezoénni a ndhodnou, pficemz prvoradym ukolem je zbavit fadu sezonni slozky, ale
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ptfitom ponechat v modelu slozku trendovou, pifipadné cyklickou pokud v modelu
vystupuje.

wPuvodni rady jsou hlavné vyuZitelné, pokud nds zajima soucasna ctvrtletni
nebo mésicni hladina indikdatoru.”“ [15] Sezénné o¢isténa data pak slouzi hlavné jako
srovnavaci nastroj, zejména k porovnani kratkodobych pohybt jednotlivych obdobi
roku jedné Casové fady mezi sebou, ke srovnani ¢asovych tfad s rozdilnym sezénnim
priabéhem a v neposledni fadé ke smysluplnému mezindrodnimu srovnani.

Sezonni vlivy jsou vétSinou oproti ostatnim pravidelné a pomérné velké, tudiz
mohou byt s divérou odstranény a dik tomu je vyrazné zvysena vyuzitelnost dat. ,,Je
ale nutné mit na paméti, ze odhady dat trendu a sezonné ocisténych dat zejména na
konci rady (tedy nejnovéjsi) jsou predmétem revizi a zavislé na budoucich hodnotdch.
Proto se pro potvrzeni vyvoje doporucuje mit dalsich 3 az 6 pozorovani. Nekdy se
sezonnost miize v ¢ase vyvijet, coz také miize ovlivnit odhady vyvoje.* [15]

Metod pouzivanych pro sezénni ociStovani je pomeérné vice. Jednd se
o0 techniky, které¢ vychazeji z klouzavych primérid, regresni metody, anebo specialni

filtry.
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3 Identifikace sezonnosti V silni¢ni nakladni dopravé v EU

V této kapitole bude za ukol identifikovat sezoénni slozku v dané Casové tadé.
Jinak feCeno s pomoci metod, které byly popsany ve druhé kapitole, budeme
analyzovat danou ¢asovou fadu, ktera reprezentuje vzdy jeden stat v Evropské unii.
Nakonec by potom mél byt vysloven zavér, zda je dana Casova fada ovlivnéna
sezonnimi vlivy ¢i nikoliv. Pro potieby téchto vypocti byla vybrana data
Z internetovych stranek ministerstva dopravy Ceské republiky, které jsou v &asti
Statistika dopravy. Jedna se o ctvrtletni mezindrodni ukazatele a jsou aktudlni
k 15.5.2012.

Data jsou uvedena ve &tyfech kvartalech za roky 2006-2009. Vzhledem
K tomu, ze prace pojednava o silni¢ni nakladni dopravé, budeme tedy hovotit
0 objemu piepravovaného zbozi v tisicich tunach. Originalni tabulky jsou uvedeny
v prilohach této prace.

Evropska unie v soucasné dob¢ sice sdruzuje 27 ¢Elenskych stati, v praci ale
musi byt bohuzel vynechano celkem pét stati. Jedna se o Italii, Kypr, Maltu, Norsko
a Spojené Kralovstvi. U téchto zminénych statl neni dostatek dat, potfebnych
K vypoctim a k nasledné identifikaci sezonnosti ¢i jejiho modelovani. Konkrétné se
V praci vyskytnou ostatni zbylé staty Evropské unie, jmenovité pak Belgie, Bulharsko,
Ceska republika, Dénsko, Estonsko, Finsko, Francie, Irsko, Litva, LotySsko,
Lucembursko, Mad’arsko, Némecko, Nizozemsko, Polsko, Portugalsko, Rakousko,

Recko, Rumunsko, Slovensko, Slovinsko, Spanélsko, Svédsko.

3.1 Identifikace sezonnosti z grafu

V piipadé, kdy se jedna o ¢asovou fadu s mensim poctem pozorovani, kterd se
navic vyznacuje svou piehlednosti a urcitou pravidelnosti vykyvi, je mozné urcit, zda
je ¢asova fada ovlivnéna sezénnimi vlivy ¢i nikoliv. Samoziejmé, Ze neni mozné tento
zaver vyslovit s jistotou, vzdy se provadi nasledné testovani hypotézy. Tento fakt, kdy
pouhym pohledem na graf je mozné vyslovit domnénku o existenci sezonnosti, si

ukazeme na nasledujicim obrazku.
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Obr. ¢. 1. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Némecko
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—&— Némecko- Casova fada z plvodnich dat

Zdroj: autor na podkladech [17]

Na ¢asové tad¢ reprezentujici Némecko jsou jasné vidét opakujici se sezonni
vykyvy. Pravidelné se zde opakuji vykyvy, v tomto ptipad¢ poklesy, vzdy v prvnim
kvartalu kazdého roku. Na tomto zaklad¢ 1ze tedy predpokladat, ze tyto vykyvy budou
predstavovat sezonni sedlo. Z grafu je dal mozné vycist, Ze mezi druhym a tfetim
Ctvrtletim v kazdém roce dochazi k sezonnimu narustu. Nulova hypotéza, ze v fadé
neexistuje sezonni slozka, bude pravdépodobné V naslednych vypocétech tedy
zamitnuta.

Na dals$im obrazku je mozné vidét, jak vypada graf Casové tfady, v které by

sezonni slozka nemohla byt potvrzena. Jedna se o ¢asovou fadu reprezentujici Irsko.

Obr. ¢. 2. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Irsko
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Zdroj: autor na podkladech [17]
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Zde je zfejmé, Ze v fadé nejsou pravidelné se opakujici vykyvy. Z grafu lze
vidét, ze v roce 2007 ma kiivka spiSe konstantni tendenci a v naslednych étvrtletich
dochazi k poklesu a fada ma tedy sestupny charakter. Na zaklad¢ naslednych vypocti
bude pravdépodobné potvrzena hypotéza o neexistenci sezonnosti v této ¢asové fade.

Na obrazcich bylo mozné vidét jak sezénné ovlivnénou Casovou fadu, tak
I fadu, kde sezonni vykyvy nejsou. V uritych piipadech ale neni mozné z grafu
jednozna¢né urcit, zda se vni sezénnost vyskytuje ¢i nikoliv. Tuto situaci Si

predstavime na ptikladu ¢asové fady reprezentujici Spanélsko.

Obr. ¢. 3. Objem piepravy v silni¢éni nakladni dopravé - Spanélsko
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Zdroj: autor na podkladech [17]

V tomto piipad¢ Ctvrtletni rozdily postradaji jakoukoliv pravidelnost. V letech
2006 a 2007 v3. a 4. Ctvrtleti by se mohlo zdat, ze dochazi k poklesu, ale
V naslednych letech jiz vykyvy nejsou tak zfetelné a tudiZ neni moZné jednoznacné
vyslovit zavér o existenci sezonnich vykyvi. Z uvedeného je evidentni, Ze nelze bez
dalsiho podrobnéjsiho zkoumani ¢asové fady vyslovit jednoznaény vyrok o existenci
sezonni slozky v Casové fad¢ a objevuje se tedy prostor pro vyuziti matematicko-
statistickych metod.

Zuvedenych obrazki bylo zjisténo, Ze v Némecku se sezénnost
pravdépodobné vyskytuje, v Irsku naopak sezénni vlivy na ¢asovou fadu nepusobi
ave Spanélsku nebylo mozné z grafu jednoznaéné vyslovit zavér. V nasledujici
podkapitole se zaméfime na tyto stity a pomoci testovani hypotézy, ovétime

vyslovené domnénky.
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3.2

3.2.1

3.2.2

3.2.3

Identifikace sezéonnosti testovanim hypotézy

Na zakladé teoretickych vychodisek pro analyzu ¢asovych fad bude nasledujici
postup kopirovat zakonitosti uvedené ve druhém bodé osnovy. Nejprve bude
formulovéana hypotéza, nasledné zvoleno testovaci kritérium, dale sestaven kriticky
obor a v ptedposledni fazi proveden vlastni vypocet. Zavérem je nutné interpretovat

vysledky tak, aby byly pochopitelné.

Formulace hypotézy

Jak zde jiz bylo zminéno, samotny vypocet zacina vyslovenim hypotézy. Jedna
se o oboustranny test, tudiz zde figuruji dvé navzajem opacné hypotézy. Pro ovéieni,
zda sezonni vykyvy v €asové fadé maji vyznam, se testuje nulova hypotéza Ho: §;= 0,
kde j=1, 2, 3, 4, ktera ptedpoklada, Ze vS§echny sezénni indexy maji nulovou hodnotu,
oproti alternativni hypotéze Hy : §; # 0, kterd tvrdi, ze alesponl jeden z nich nulovy
neni.

Tato hypotéza je stejnd pro vSechny tfi pripady, které zde budeme ovétovat,
kvili domnénkdm vyslovenych na zakladé pozorovani grafii. Respektive by se dalo
fici, Ze tato hypotéza plati globalné pro vSechny staty zde uvedené. Jinak feceno, vzdy

budeme testovat tu stejnou hypotézu.

Testové kritérium

Pfi testovani hypotézy o existenci €i neexistenci sezonni sloZky poZijeme
testovaci statistiku F, jejiZ matematicky zapis najdeme vyse (Rovnice 5). Jakmile bude
tato rovnice vypoctena a my dostaneme konkrétni hodnotu, mizeme dale porovnavat

s kritickym oborem a nasledné vyslovit zavér o sezonnich vlivech na danou fadu.

Kriticky obor

Kriticky obor sestrojime dosazenim hodnot do pfislusného rozdéleni F s (r-1)
a (r-1)(m-1). Vzhledem Kk nizkému rozsahu vybérového souboru n=16 budou ulohy
feSeny na hladin€ vyznamnosti a= 5%. S tim, ze r= 4 a m= 4. Po ode¢teni hodnoty ze
statistickych tabulek, kdy se kriticka hodnota Fggs (3)(9) nachazi v priaseéiku tietiho
sloupce a devatého fadku, ziskame ¢islo 3,863. S timto Cislem nasledné porovnavame

vysledky z testového kritéria.
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3.2.4 Vlastni vypocet
Pro potieby vypoctu byla vytvoiena piechledna tabulka, ve které jsou uvedeny
veSkeré potfebné udaje pro nasledné pocitini a dosazovani do urcenych rovnic.
Tabulka vftadcich obsahuje hodnoty rozsahu prepravy V jednotlivych letech
a ve sloupci potom tytéz hodnoty ale v ramci jednotlivych Ctvrtleti. V prvni fad¢ je
nutné spocitat praméry v jednotlivych letech y,, tyto hodnoty jsou uvedeny ve sloupci
s Cervenou barvou zahlavi, a dale pak priméry za jednotliva Ctvrtleti y,, ktera jsou
oznacena toutéz barvou v poslednim fadku tabulky. Poslednim tdajem, ktery je
V tabulce oznacen barvou oranzovou, a dosud nebyl vysvétlen, je primér vSech 16-ti

hodnot v tabulce.
V nasledujici tabulce jsou uvedeny data pro Némecko, nejprve si tedy oveiime,

zda jsme z grafu spravné urcili, ze v Némecku sezonnost existuje.

Tab. 2. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Némecko

Neémecko |1Q 2Q 30 4Q vi ]
2006 532004| 771184| 841394| 775238| 729955
2007 633375| 786762| 834730 773599| 757117
2008 648283 841129| 857813| 731122| 769587
2009 529342| 726453| 799892| 713514 692 300
I  sos751|  781382) 833457| 748368| 737 240

Zdroj> autor na podkladech [17]

Nyni je potieba dopocitat vSechny potiebné tidaje, abychom mohli dosadit do

testovaci statistiky, a ziskat tak vysledek:

m r

Se=>S(y, ~yF -r> (5, - v) - mg(y ,— v =9567961526

i=1 j=1 i=1

i j i

ZZ(yij - 7)2 ZZZJ: yi —m*r*y? =1,6074E +11

i=l j=1 i=1l j=1

(5, -9) =297 - m*y* =3514039842

Z(Y |~ )7)2 = ZJ: y2 —m*y?® =34279030430,06
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Tyto mezi vypocty mizeme dosadit do kone¢né rovnice testového kritéria, abychom

ziskali vysledek.

mg(v.j ~yF

4*34279030430,06
F-—1I=1 3 _ 42.992267
s, 9567961526 9922679
(r-1)m-1) 9

Hodnota, kterou jsme vypocétem ziskali, se musi porovnat s kritickym oborem hodnot,

teprve potom mizeme konstatovat, 1épe feceno interpretovat vysledky.

V tuto chvili mame tedy spocitanu testovaci statistiku pro Némecko, nyni se zamétime
na stat, ve kterém jsme vyslovili domnénku, vychazejici z grafu, ze sezonnost v tadé

pravdépodobné neni. Jedna se o Irsko. Postup je totozny, pouze data jsou samoziejme odlisna.

Tab. 3 Objem ptepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Irsko

Irsko 10 [20 3Q 4Q yi ]
2006 75032 70634] 78945 81304 76479

2007 78418| 77613]  77992| 76215 77560

2008 66035 66742| 63190 57148] 63279

2009 42538 40100]  36189| 32918 37936
B 65506| 63772]  64079] 61896 63813

Zdroj: autor na podkladech [17]

V tabulce jsou spocitany dil¢i priméry, stejné tak, jako tomu bylo v piipadé Némecka.
Barevnost rovnéZ odpovida, aby bylo mozZné 1épe se v tabulce orientovat. Nyni pfistoupime
K vypoctu testovaci statistiky. Protoze je postup, jak jiz bylo fecCeno, totozny, bude zde

uvedena pouze rovnice testové statistiky s vysledkem.

mjz;,(v.,- —yF

4*6611749,30
E- r-1  _ 3 = 0,517939401
S, 1531858581
(r-1){m-1) 9
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Dosli jsme tedy k vysledku, ktery odpovida dosazenym hodnotdm. Aniz bychom zatim
porovnavali s kritickym oborem, coz nds v konecné fazi ¢ekd, je na prvni pohled ziejmé, jak
odlisna jsou tato dv¢ c¢isla, ktera ndm ve vypoctech vysla. Jednd se o rozdilnost v fadech
desitek, coz bude mit vliv na stanoveni zavéru. Je jasné, ze v jedné ze zemi sezonnost bude

aVjedné ne.

Nyni bude analyzovan posledni ptipad, na kterém jsme si ptedvedli, Ze neni mozné
pouhym pohledem na graf urcit, zda se v ném sezoénnost vyskytuje, ¢i nikoliv. Tato skute¢nost

byla ukdzana na casové fadé reprezentujici Spanélsko.

Tab. 4. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Spanélsko

$pandisko] 1Q 2Q 30 40 yi ]
2006 587 573| 629 579 582 359 | 587 648 | 596 790
2007 637 447 | 626 699 583 230| 561385 | 602 190
2008 583 914 | 553 756 530 079 | 452 492 | 530 060
2009 414 339 447 342 435394| 413871427737
B 555 518 564 344 532 766| 503 849 | 539 194

Zdroj: autor na podkladech [17]

Na zakladé stejnych postupll, jako v pfedchozich dvou ptikladech piejdeme piimo

k vypoctu hodnoty testového kritéria.

mg(v.j —yF

4%*2199482825 17
F= r-1r  _ 3 — 3.872582466
S, 6815553739
(r-1){m-1) 9

Nyni méame tedy vysledky vSech tfi zkoumanych zemi a miZeme pfistoupit

k poslednimu kroku v cesté za identifikaci sezonnosti, a tim je formulace zavéra testu.

3.2.5 Vysloveni zavéru

Ukolem této &asti je porovnavani neboli komparace dvou hodnot. Jednu hodnotu jsme
ziskali ve tfetim kroku naseho postupu. Jedna se o hodnotu kritického oboru, kterou jsme
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ziskali ze statistickych tabulek. Udaj, se kterym tuto hodnotu budeme porovnavat, je nami
spocitand hodnota testového kritéria. Celkem jsme ziskali tii rizné vysledky ze tii statl. Nyni

zjistime, zda naSe hypotézy vyslovené jiz pti zkouméani graft, byly pravdivé.

e Némecko: | F | > Fogs (3)(9), tedy 42,9922679 > 3, 863. Nulovou hypotézu v tomto
piipadé zamitame a potvrzujeme alternativni. Jinak fe¢eno v Némecku je ¢asova rada
ovlivnéna sezonnosti. Potvrzuje se tim i skuteCnost, Ze jsme toto predpokladali uz na
zaklad¢ tvaru kiivky v grafu. Je nutné dodat, Ze alternativni hypotézu piijimame s 5%
rizikem vzniku nespravného odhadu.

e lrsko: | F |< Fogs (3)(9), ), tedy 0,517939401 < 3, 863. Zde se naopak zamita
alternativni hypotéza a s 5% rizikem vzniku chybného odhadu se piijima hypotéza
nulova. Opét se potvrdilo, ze domnénka vyslovena na zéklad¢ pozorovani grafu, byla
spravna a v Irsku na silni¢ni ndkladni dopravu neptisobi sezonni vlivy.

e Spanélsko: | F | > Fogs (3)(9), tedy 3,872582466 > 3, 863. V grafu byla v prvnich
sledovanych letech vidét urcita pravidelnost v kolisani kiivky, ale posledni rok doslo
Kk rapidnimu poklesu a tudiz nebylo mozné vyslovit zavér, zda se o sezonnost jedna,
¢i nikoliv. Mize to byt zplsobeno velmi podobnou hodnotou testového kritéria
S kritickym oborem. Je mezi nimi jen nepatrny rozdil, tudiz i zaokrouhlovani
by mohlo zpusobit, ze by vysledek dopadl jinak, nez v tuto chvili, kdy konstatujeme,
ze s 5% rizikem vzniku chyb, v ¢asové fadé sezonni slozka existuje, tedy zamitame

nulovou hypotézu a pfijimame alternativni.

3.3 Komparace jednotlivych stati

Tato kapitola bude vénovéana porovnavani jednotlivych statu, respektive zjistovani,
ve kterych statech Evropské unie se sezonnost vyskytuje a ve kterych statech tomu tak
neni. Staty, které byly zminény a jejich casové fady analyzovany vySe, jiz budou
vynechany, jedna se tedy o Némecko, Irsko a Spanélsko. Vzhledem k tomu, Ze postup
vypocti je identicky s pfedchozimi, bude zde vzdy uvedeno, o jaky stat se jedna, z jakych
dat bylo ¢erpano, graf ¢asové fady reprezentujici dany stat a nakonec vypocet testovaci
statistiky s naslednym interpretovanim vysledku. V zavéru této kapitoly budou vSechny
vysledky sumarizovany do kone¢né tabulky, kde bude jasné a piehledné vidét, k jakym

vysledkiim jsem dospéla.
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Belgie

Belgie je jednim ze zakladajicich ¢lenti Evropské unie, v hlavnim mésté Bruselu, sidli
nékolik mezinarodnich organizaci a také ustfedi NATO. V roce 2008 bylo podle zdroje
¢. 15 zaméstnano V silni¢ni nakladni dopravé vice nez 59 tisic obyvatel zemé¢. Jestlize
jevzemi piiblizné 10,7 milionid obyvatel, pak zaméstnanych lidi v silni¢ni nakladni
dopravé tvori ptiblizné 0,6%. [16] Z Belgie se vyvazi zejména textilni a chemické

vyrobky, kovy a uhli.

Hodnoty reprezentujici jednotliva ¢isla v tabulce, ktera je uvedena v piiloze této prace,
vyjma dil¢ich primért, byly pouzity pro sestaveni grafického znazornéni pribéhu casové

fady. Z nasledujiciho obrazku mizeme hodnotit ptipadné kolisani.

Obr. ¢. 4. Objem piepravy V silni¢ni nakladni dopravé - Belgie
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Zdroj: autor na podkladech [17]

Z grafu je mozné vycist, Ze v roce 2006 byl tvar kiivky, a tak 1 priib&h casové fady
pfiblizn¢ linearni, coz zasahovalo i do prvniho kvartalu roku 2007. Zlom nastal hned
ve druhém c¢tvrtleti roku 2007, kdy doslo k prudkému nartistu objemu piepravovaného
nakladu. Dalsi ctvrtleti zaznamenalo naopak prudky pokles piepravy nakladu. Podobné
vyrazné vykyvy jiz z grafu nejsou patrné, dochazi spise k mirnym nartistim a nasledné
poklestim, ackoliv jistd pravidelnost by mohla byt patrna v prvnich a druhych kvartéalech,
kdy opakované dochazi k narustu hodnot. Tato skuteCnost by naznaCovala existenci

sezonnosti, avSak je nutné ovérit to testovanim hypotézy.
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Po porovnani vysledku s hodnotou kritického oboru bylo zjisténo, Ze vysledek
testového kritéria je vétsi, a tudiz mizeme s 5% rizikem tvrdit, ze v Casové fadé,
reprezentujici Belgii je patrnd sezénnost. Zamitdme nulovou hypotézu a piijimame
alternativni. Hodnota testovaci statistika neni tak diametralné rozdilnd od kritického
oboru, proto na grafu nebylo jasné pravideln¢ se opakujici kolisani a bylo tak obtizné

S jistotou urcit, zda je Casova fada ovlivnéna sezénnimi vlivy ¢i nikoliv.
Bulharsko

Bulharsko pfistoupilo do Evropské unie v roce 2007. V silni¢ni nékladni dopravé
zameéstnava piiblizné 44 tisic lidi, silni¢ni nakladni dopravou se v zemi zabyva zhruba
8200 podnikii. Celkovy obrat v ramci silni¢ni ndkladni dopravy v roce 2008, tvofil 1981
miliont euro. [16] Z Bulharska se vyvazeji piedevs§im prumyslové vyrobky, potraviny

a vino, které jsou Uspésné na evropskych trzich.

Na zaklad¢ tabulky v ptiloze €. 1, respektive hodnot uvedenych v ramci jednotlivych
ctvrtleti za roky 2006-2009 byl konstruovan graf, ze kterého se dale hodnotil prib&h

casové fady reprezentujici Bulharsko.

Obr. €. 5. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Bulharsko
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Zdroj: autor na podkladech [17]
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V grafu reprezentujici Bulharsko jsou sice patrné vykyvy, nejedna se zde o linearni
trend, ale tyto vykyvy postradaji pravidelnost. Ve druhém ctvrtleti roku 2006 je vidét
narast objemu prepravené¢ho nékladu, ale hned v dalsim roce a tomtéz Ctvrtleti je jasny
propad. Podobny vyvoj je u ¢&tvrtého kvartalu. V roce 2006 dochazi k poklesu, ale
v dal$im roce 2007 je vidét vzrist objemu piepravy. Dalsi nepravidelnost je u tietich
¢tvrtleti, kdy v roce 2006 dochazi k rustu, v dal$im roce k poklesu, v roce 2008 opét
K rustu a stejné tak i v poslednim sledovaném roce 2009 je patrny rist. Na zakladé téchto
informaci je pravdépodobné, ze tato zemé& Evropské unie nebude ovlivnéna sezénnimi

vlivy. Samoziejmé je nutné si ovéfit zaver testovaci statistikou.
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F=— =1 . 3 = 0,65
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Po porovnani testovaci statistiky s kritickym oborem 3,863 je jasné, Ze v tomto
ptipadé piijimame nulovou hypotézu a s 5% rizikem zamitame tu alternativni. Vzhledem
k pomémné nizké hodnoté testového kritéria bylo na grafu 1épe rozpoznatelné, zda
je ovlivnén sezonnosti nebo neni. V piipadé Bulharska muzeme tedy vyslovit zavér,

ze silni¢ni nakladni doprava zde neni ovlivnéna sezonnimi vlivy.

Ceska republika

Ceska republika vstoupila do Evropské unie v roce 2004. V oblasti silniéni nakladni
dopravy zaméstnava témeét 117 tisic lidi v celkem 28400 podnicich, zabyvajicich se
silni¢ni nakladni dopravou. Obrat v nasi republice Cinil v roce 2008 zhruba 8214 milionl
euro, coz je vpiepotu na naSe Kkoruny piiblizné 205350 miliond K¢. [16]
Nejvyznamngj$im hospodarskym odvétvim je primyslova vyroba, zejména potom vyroba
automobilli, obrabécich strojii a strojirenskych vyrobki. V pfiloze je opét uvedena tabulka

S potfebnymi daty pro nasledny vypocet.

| v piipadé Ceské republiky byl vytvofen graf, na kterém budeme pozorovat vykyvy,

jestli v grafu viubec existuji. Pokud v grafu vykyvy nalezneme, nemusi to byt ale znamka
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toho, ze jsou sezonniho charakteru. K tomu, abychom je identifikovali, ndm poslouzi

testovaci statistika.

Obr. &. 6. Objem piepravy V silniéni nakladni dopravé - Ceska republika
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Zdroj: autor na podkladech [17]

Z obréazku je zcela jasn€ vidét, ze se v ném vyskytuji vykyvy. Je ale potieba dikladné
prozkoumat, zda se tyto vykyvy opakuji s néjakou pravidelnosti. Jiz v prvnim kvartalu
VvV roce 2006 miZzeme vidét propad a nasledné v kazdém dalSim kvartalu nového roku se
propad opakuje s téméf totoznou velikosti. Naopak tieti kvartaly znamenaji rist objemu
prepravovaného nakladu. Ve ctvrtych Ctvrtletich je také pravidelnost ve sklonu kiivky.
Na zakladé tdchto skute¢nosti, mizeme predpokladat, ze se v Ceské republice vyskytuje

sezonnost v silni¢ni ndkladni dopravé. Nyni se tento prfedpoklad ovéfi testovou statistikou.

mg(v,— ~yF

4*1642313011,81
F=—r=1 . 3 = 49,69
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Z vysledku jasn¢ vyplyva, ze po srovnani s kritickym oborem pfiijeti, konstatujeme
pfitomnost sezénni slozky v ¢asové fadé reprezentujici silni¢ni nakladni dopravu v Ceské
republice. Statisticky feCeno, piijimame s 5% rizikem S$patného odhadu alternativni
hypotézu a zamitdme hypotézu nulovou. NaSe dedukce vyic¢ené na zaklad¢ pozorovani

grafu byly tedy spravné.

Dansko

Dénsko je ¢lenem EU od roku 1973. V silni¢ni ndkladni dopravé zaméstnava ptiblizné
40 tisic lidi v celkovém poctu 7100 podniki, zabyvajicich se silni¢ni nadkladni dopravou.
[16] V Dansku je vyznamny rybolov, zpracovatelsky primysl a cestovni ruch. Tabulka

s daty je uvedena v piiloze ¢ 1.

Jesté pred sestrojenim grafu je mozné z tabelizovanych hodnot vidét, Ze v ni nejsou
vyrazné extrémy. Sice je tam urCity pohyb, tzn. Ze se nejednd o konstantni prubéh, ale
na grafu tyto zmény nebudou tolik patrné, jako tomu bylo v ptipadé Ceské republiky.

Obr. €. 7. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopraveé - Dansko
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Zdroj: autor na podkladech [17]

Jak jiz bylo vySe uvedeno, opravdu se nejednd o konstantni pribéh, ale zaroveil
rozdily v kvartalech nejsou tak markantni, aby bylo na prvni pohled jasné, zda se jedna
0 sezonnost, ¢i nikoliv. Po bliz§im prozkoumani, bylo zjiSténo, Ze ve druhych kvartalech
dochazi stfidave k poklesu a nésledné rlstu, stejné tak tomu je i1 u kvartall tretich, akorat

S opacnou tendenci - nejprve rust a pak pokles. Nejvetsi propad je zaznamenan v prvnim
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Ctvrtleti roku 2009, ale nedochazi zde jiz k Zadnému dalSimu opakovani. Mizeme tedy
predpokladat, ze v Dansku neni silni¢ni nakladni doprava ovlivnéna sezonnimi vlivy.
Samoziejmée nas predpoklad ovéiime.

r

my (v, - yf

,-:1 4%3188343,67
F = r-1 _ 3 _ 2
Sy 46378893,56 08
(r-1)(m-1) 9

Kdyz vyslednou hodnotu porovname s Cislem kritického oboru 3,863, zjistime, ze nas
usudek vytvofeny na zaklad¢ analyzy grafu byl spravny. Pfijimame tedy nulovou

hypotézu a zamitame hypotézu alternativni s rizikem 5% chyby.

Estonsko

Estonsko pfistoupilo do EU v roce 2004. V Estonsku je 2600 firem, které se zabyvaji
silni¢ni nakladni dopravou a zaméstnavaji celkem 15 tisic lidi. Ro¢ni obrat v milionech
euro, Cinil vroce 2008 hodnotu 1034. [16] Zakladem estonského hospodatstvi
je strojirenstvi, potravinaiska produkce, vyroba kovu, chemickych latek a vyrobkid ze

dreva.

V Estonsku pravdépodobné nebude silni¢ni nakladni doprava mit takovy vyznam,
jako tomu je u ostatnich zemi, protoZe dosud zde byly zminény zemé, ve kterych se objem
pfepravovaného ndkladu vy¢€islil na mnohem vyS$§i hodnoty, neZ jsou zde. To ale
neznamena, ze i pies niz§i objem piepravovaného nakladu, nemizeme v fad¢é objevit

sezonni slozku.
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Obr. €. 8. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Estonsko

13200
12200
11200
10200
9200
8200
7200
6200

1Q 2Q 3Q 4Q 1Q 2Q 3Q 4Q 1Q 2Q 3Q 4Q 1Q 2Q 3Q 4Q
Ctvrtleti

Objem prepravy v tis. tunach

=@=Estonsko- ¢asova rada z plvodnich dat

Zdroj: autor na podkladech [17]

Na obrazku jsou patrné vykyvy, které musime vice analyzovat. V druhém ctvrtleti
roku 2006 dochazi k prudkému nardstu objemu piepravené¢ho zbozi, tento narist, ackoliv
S menSi intenzitou, se pak objevuje 1 ve druhém ctvrtleti roku 2007, stejné tak 1 v roce
2008 a zde je rozdil opet markantnéjsi a posledni sledované ctvrtleti vykazuje opét narust,
i kdyz velmi nevyrazny. Nicméné¢ na tomto zakladé bychom mohli ptredpokladat, ze
v Estonsku ptisobi sezonni vlivy v silni¢ni nédkladni dopravé a my si ovéfime, zda jsou pro

nas statisticky vyznamné.
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Vysledek testového kritéria sice neni moc velké ¢islo a v porovnani s kritickym
oborem se od ného moc nelisi, ptesto ale doklada existenci sezoénnosti v silnicni nakladni
dopravé v Estonsku. S 5% rizikem vzniku chybného odhadu tedy zamitime nulovou

hypotézu a pfijimame alternativni.
Finsko

Finsko se stalo ¢lenskou zemi EU v roce 1995. V silni¢ni nakladni dopravé je v tomto

stat¢ zamestndno zhruba 40 tisic obyvatel. Silnicni nakladni dopravou se zde zabyva
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11350 firem a ro¢ni obrat v roce 2008 ¢inil 1934 miliond eur. [16] Zem¢é si vybudovala
moderni, konkurenceschopné hospodaistvi a zaujima jedno z ptednich mist na svétovém
trhu s telekomunikacnim zafizenim. Vyvazi zejména telekomunikacni zafizeni
a strojirenské vyrobky, papir, celulozu a ftezivo, sklarské vyrobky, nerezavéjici ocel

a keramiku.

Ve Finsku se jiz opét pohybujeme ve vétsim objemu piepravovaného nékladu s tim, ze

jiz na prvni pohled do grafu vidime, ze jsou zde patrné rozdily v jednotlivych obdobich.

Obr. €. 9. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Finsko
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Zdroj: autor na podkladech [17]

Jak jiz bylo zminéno, v grafu jsou vykyvy lépe rozpoznatelné. Nyni zanalyzujeme, zda
se jedna o vykyvy sezénniho charakteru a tudiz se pravidelné opakuji, anebo postradaji
jakoukoliv pravidelnost a nejsou pro nas tedy statisticky vyznamné. Asi nejveétsi rozdily
jsou ve Ctvrtych kvartalech, kdy oproti ostatnim ¢tvrtletim dochazi k masivnimu nartistu
objemu piepravovaného ndkladu. Tento narlst se v letech opakuje, tudiz identifikujeme

S nejvetsi pravdépodobnosti existenci sezonni slozky.
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Opét se tedy potvrdila mySlenka, o existenci sezonnosti v dané fad¢€. Hodnota testovaci
statistiky nepatii do kritického oboru hodnot, to znamena, ze mizeme s 5% rizikem tvrdit,
ze zamitame nulovou hypotézu a ptijimame alternativni, tedy fakt, Ze ve Finsku je silni¢ni

nakladni doprava ovlivnéna sezonnimi vlivy a ¢asova fada obsahuje sezonni slozku.
Francie

Francie je dal$im ze zakladajicich ¢lenti Evropské unie. V silni¢ni nakladni dopravé je
zastoupeno zhruba 40000 firem, které zaméstnavaji 337 tisic lidi. Ro¢ni obrat pak, opét za
rok 2008, ¢inil pfiblizné 44000 miliont eur. [16] Francie ma vyspélé pramyslové
letecky primysl, informa¢ni technologie, elektronika, odvétvi chemickych

a farmaceutickych latek a modni pramysl.

Silni¢ni nakladni pfeprava ve Francii je svym objemem piepravovaného nédkladu
srovnatelna s Némeckem a Spanélskem. Pii pohledu na hodnoty ale dochézi
k minimalnim rozdilim v jednotlivych obdobich, coz naznacuje témét konstantni pribéh,
ptesvédcime se na grafu.

Obr. ¢. 10. Objem piepravy v silniéni nakladni dopraveé - Francie
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Zdroj: autor na podkladech [17]

K rozdiliim zde sice dochézi, ale je nutné zjistit, zda se tyto rozdily pravidelné stfidaji,
respektive opakuji. Druhé Ctvrtleti roku 2006 expanduje, stejné tak i v rocich 2007, 2008,

2009. Tteti kvartaly naopak znamenaji pokles a to opét ve vSech po sob¢ jdoucich letech
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aprvni ctvrtleti se také daji povazovat za pravidelné se opakujici poklesy. Na zakladé
téchto skuteCnosti bychom mohli fici, Ze zde sezénni slozka mé svoji statistickou

vyznamnost. Provéfime to testovaci statistikou.
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V tomto piipad€ jsme z grafu neurcili spravné zavér. Na zaklad€ vysledk z testovaci
statistiky vyslo najevo, Ze sezonni slozka v Casové fadé reprezentujici silnicni nakladni
ptepravu ve Francii neobsahuje sezénni slozku. Proto je velice dulezité zéavery,
¢i domnénky vytvorené na zdkladé analyzy grafu zkontrolovat prave testovou statistikou.
Diky tomu bylo zjisténo, ze vysledek patii do kritického oboru pfijeti a tudiz pfijimame
nulovou hypotézu a s rizikem 5% chyby odhadu vyslovujeme zavér o neexistenci sezonni

slozky v tad¢.

Je potieba si ale uvédomit, Ze v grafu byl patrny jeden vyrazny vykyv a m¢ v tuto
chvili zajima, zda neni mozné, aby hodnota v jednom Cctvrtleti jednoho roku mohla
ovlivnit celou c¢asovou fadu a zkreslit tak vysledek testovaci statistiky. Proto
V nasledujicim vypoctu zcela vynechdm rok, ve kterém se tento vykyv vyskytuje,
a zjistim, zda to ovlivni vysledek v opacném sméru, tedy jestli ve Francii bude potvrzena

sezonnost. Jedna se tedy o rok 2009 posledni, ktery byl k dispozici K mym vypoétim.

mé(v,— —yF

3%1018813788
F= r-1  _ 3 — 4585910371
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(r-1)m-1) 6

Diky tomuto vysledku mlZzu potvrdit existenci alternativni hypotézy a zamitdm
nulovou. Tvrdim, Ze po vynechéani roku 2009, kdy se hned v prvnim kvartalu kiivka velmi
vyrazné vychylila z jinak pfiblizn¢ pravidelného stoupani a kolisani, Ze v tomto piipade
je silni¢ni nakladni doprava ve Francii zatizena sezonni slozkou. Otazkou zdstava, co

mohlo zptsobit takovy vykyv. Jen téZko zjistime, co pfesné mélo vliv na takovy propad,
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ale zcela jist¢ se na tomto vyrazném poklesu mohla podilet generalni stdvka, kterda ve

Francii probihala praveé v obdobi prvniho kvartalu roku 2009, konkrétné §lo o mésic leden.

Litva

Litva pristoupila do EU vroce 2004. V této zemi je zaméstnano 22,3 tisic lidi
v celkem 2987 podnicich zabyvajicich se silni¢ni nakladni dopravou. Obrat za rok 2008

¢inil 1141 milionu eur. [16]

Ne vzdy je mozné domnivat se, ze v fad¢ existuje sezonnost z pouhého zkoumani
tabuizovanych udaji. V kazdém piipadé je vyrazné jednodussi sestrojit graf, ze kterého je
vyvoj fady viditelné;si.

Obr. €. 11. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Litva
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Zdroj: autor na podkladech [17]

Na prvni pohled je moZzné konstatovat, ze tvar kiivky v prvnich dvou letech je velice
podobny, dalo by se fici témé&f totozny. Tedy, Ze ve druhych kvartalech obou let dochazi
k markantnimu rastu a v dalSich dvou kvadratech k postupnému poklesu. Rust je pak dale
zaznamenan 1 v druhych kvartalech roki 2008 a 2009. Prvni kvartaly jsou ve vSech letech
ve znameni poklesu hodnot. Na tomto zakladé mizeme stavét teorii o existenci sezonni

slozky v Casové fad¢. Testovaci statistika ndm prokaze pravdivost tohoto tvrzeni.
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Tvrzeni o existenci sezonnosti se potvrdilo. Hodnota testovaci statistiky nepatii do
kritického oboru pfijeti, a tim pAdem mtzeme zamitnout nulovou hypotézu a s 5% rizikem
chyby pfijimame alternativni. Jinak feceno v Litvé je silni¢ni nakladni doprava ovlivnéna

sezonnimi vlivy a je pro nas a nase dalsi vypocty statisticky vyznamna.
LotySsko

Lotyssko pfistoupilo do EU v roce 2004. V silni¢ni ndkladni dopravé je zaméstnano
zhruba 46 tisic obyvatel. V oblasti silni¢ni nakladni dopravy pracuje piiblizné 4200 firem
a obrat v roce 2008 ¢inil 2538 miliont eur. [16] V LotySsku je vyznamna tézba dieva,

které je pak nasledné dodavano do papirenského a stavebniho primyslu.

V tabulce, ktera je uvedena v pfiloze, je mozné vidét celkem vyrazné rozdily
Vv jednotlivych obdobich, zda to ale bude mit vliv na existenci sezonni slozky, se dozvime
spiSe z grafu, vytvofeného z téchto hodnot.

Obr. €. 12. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - LotySsko
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Zdroj: autor na podkladech [17]

Postupnym odeéitanim udaji z grafu se dojde k tomu, Ze v prvnich ¢tvrtleti vSech po

sobé jdoucich let se kiivka propada do nizSich hodnot, zatimco ve Ctvrtletich druhych
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dochazi vzdy k narGstu objemu ptepraveného nakladu. Treti ctvrtleti v roce 2007
predstavuje mirny pokles, ale v ostatnich letech dochéazi v tomto obdobi naopak k ristu.
Posledni Ctvrté Ctvrtleti je ve znameni poklesu a to ve vSech rocich. Urcita pravidelnost
Vv obrazku tedy existuje. Zda je pro nds statisticky vyznamna se dozvime z testovaci

statistiky.

r

my (v, -y

= 4*13706243,17
F= r-1r  _ 3 — 6,610862252
S, 24879495 56
(r-1(m-1) 9

Pravidelnost v rozdilech se v tomto ptipadé tedy potvrdila. Vysledek testového kritéria
jasné hovofi o nepfijeti hodnoty kritickym oborem. V souladu s vysledkem je mozné
tvrdit, ze nulova hypotéza se zamita a alternativni se S rizikem 5% piijima. V LotySsku je

Casova fada, ktera predstavuje silni¢ni nakladni pfepravu, ovlivnéna sezénnimi vlivy.
Lucembursko

Lucembursko je dalsi ze zakladajicich zemi EU. V silni¢ni ndkladni dopravé pracuje
zhruba 9 tisic obyvatel, a to ve 482 podnicich, zabyvajicich se timto odvétvim. Obrat
v roce 2008 ¢inil 1244 miliont eur. [16] Hospodaiska struktura Lucemburska je zalozena
zejména na bankovnictvi, pojiStovnictvi a ocelafstvi. Vyznamné je také vinafstvi

a zemédélstvi.
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Obr. €. 13. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Lucembursko
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Zdroj: autor na podkladech [17]

Prvni kvartaly se v letech 2007 a 2008 vyznacuji mirnym vzristem, ale v roce 2009
dochazi k rapidnimu poklesu hodnot piepraveného objemu nakladu po silnici. Druhé
kvartaly se ve vSech po sobé jdoucich letech vykresluji ve vzestupné podobg, treti kvartaly
pravé naopak. Ctvrté &tvrtleti v rocich 2006, 2007 a 2009 vykazuji mirny vzestup, zatimco
v roce 2008 je tento vzestup zlomovy. Urcitou pravidelnost bychom zde najit mohli, zda

je pro nas dulezita, ukaze testovani hypotézy.

mg(v.j —yF

4*5340300,02
E- r-1  _ 3 = 2506612771
S, 25565820,06
(r—1){m-1) 9

Testovact statistika opét dokazala, ze z grafu nemusi byt zfetelné, jaky vyslovit zavér.
Po komparaci hodnot kritického oboru a vysledku z testového kritéria je mozné vyslovit
zaver, ze prijimame s 5% rizikem nulovou hypotézu a potvrzujeme tim, Ze v Lucembursku

Casova fada reprezentujici silni¢ni ndkladni dopravu je zatiZzena sezonni slozkou.
Mad’arsko

Mad’arsko pfistoupilo do EU v roce 2004. V silni¢ni nékladni dopravé v této zemi
pracuje na 71 tisic obyvatel v 18368 podnicich. Ro¢ni obrat v roce 2008 ¢inil 4575
miliond eur. [16] Mad’arsko ma na svém uzemi pfistup k n€kterym pfirodnim zdrojim
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(bauxitu, uhli a zemnimu plynu) a ma také urodnou ornou pidu. Mad’arska vina se piji
v celé Evropé. K hlavnim vyvazenym vyrobkiim patii elektricka a elektronickd zatizeni,

stroje, potraviny a chemické latky.

Jiz z tabulky v pfiloze vyplyva, Ze ve druhych ¢étvrtletich dochazi vzdy k rustu oproti
ctvrtletim prvnim. Stejné tak i1 ve Ctvrtletich tietich. Podrobnéjsi popis bude ale nasledovat
az po sestrojeni grafu z ptislusnych hodnot.

Obr. ¢. 14. Objem ptepravy v silni¢ni ndkladni doprave - Mad’arsko
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Zdroj: autor na podkladech [17]

V obrazku dochézi k pravidelnému stfidani nardstd, a to vzdy ve tietim cCtvrtleti
kazdého roku, da se Fict, Ze v tomto obdobi dosahuje fada sezonniho sedla. Naopak vzdy
ve Ctvrtleti prvnim, a to rovnéz v kazdém roce, ma kiivka sestupnou tendenci a objem
pfepravené¢ho nékladu po silnici je tedy nizsi. Druhy a ¢tvrty kvartal ve vSech po sobé
jdoucich letech ma obdobny charakter, tedy nejdiiv mirny vzestup a nasledné¢ mirny pad.

Hodnota testovaci statistiky je nasledujici:

= 4*508827536,81
F= r-1r  _ 3 =12,75450009
S, 478727539 3
(r—1)(m-1) 9

Vysledek je vice nez jasny, nebot’ hodnota je pomérné vysoka a v zadném ptipadé tedy

nemuze patiit do kritického oboru pfijeti. Z udaji plyne, ze zamitdme nulovou hypotézu
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a s rizikem 5% pfijimame hypotézu alternativni. Mize byt konstatovano, ze silni¢ni nékladni

doprava v Mad’arsku je zatizena sezénnosti.

Nizozemsko

Nizozemsko je dalsi ze zakladajicich zemi EU. Silni¢ni nédkladni dopravou se zabyva
zhruba 9000 podnikli a zaméstndva priblizné 129 tisic lidi. Ro¢ni obrat potom C¢inil, v roce
2008, 20153 miliont eur. [16] K nejvyznamnéjSim odvétvim pramyslové vyroby patii
pfevazné potravinaistvi, chemicky primysl, rafinace ropy a vyroba elektronickych stroji.

Nizozemsko ma i dynamické zemé&délstvi a proslavilo se obchodovanim s kvétinami.

V Nizozemsku se setkdvame s vys$Simi objemy ptepravovaného nakladu po silnici za
jednotlivé roky. Primér za roky 2006-2009 ¢ini 154 932 tun pfepraveného nakladu po silnici,
coz je naptiklad oproti LotySsku, kde primér za vSechny roky ¢ini hodnotu 13 067 tun

nakladu, zna¢ny rozdil.

Obr. €. 15. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Nizozemsko
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Zdroj: autor na podkladech [17]

Kitivka na obrazku, zachycujici vyvoj objemu piepravy ndkladu v silni¢ni dopravé ma
jasné diference Vv jednotlivych obdobich. Prvni kvartaly ve vSech po sobé jdoucich letech
znamenaji vZzdy propad a nasleduje rist vzdy ve druhém kvartdlu kazdého roku. Znatelna
zména je vykreslena ve ¢tvrtém ctvrtleti roku 2006 a 2007, kdy doslo ke zlomovému nértstu
objemu piepraveného nakladu. Teoreticky fada vykazuje sezonni charakter, prakticky to bude

potvrzeno testovacim kritériem.
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mg(v.j —yF

4*247282871,42
r-1 3
= = = 3,890972347
F Sk 762635709,6
(r-1){m-1) 9

Vysledek testu ale neni zcela jednoznaény, jak bylo pifedpokladano. Hodnota je velmi
podobna hodnot¢ kritického oboru pfijeti, a pokud by doslo k jen minimalnimu zaokrouhlenti,
pak by vysloveny zavér mohl byt zcela opacny, nez ten, ze v tuto chvili zamitame nulovou
hypotézu a s 5% rizikem pfijimame alternativni. Nizozemska silni¢ni nakladni doprava je

ve skutecnosti ovlivnéna sezonnimi vlivy.

Polsko

Polsko se stalo c¢lenem EU vroce 2004. V sektoru silnicni nakladni dopravy
zaméstnava zhruba 282 tisic lidi. V zemi je 87241 firem, které se zabyvaji pravé timto
sektorem. Obrat za rok 2008 ¢inil 17712 miliond eur. [16] Polsko ma bohaté zasoby

nerostnych surovin, naptiklad zeleza, zinku, médi, ale i kamenné soli.

V dil¢ich primérech v tabulce v piiloze, je znat, ze se nyni pohybujeme ve vys$§im
objemu prepraveného nakladu a celkovy prumér tabulky dosahuje 259 096 tun piepraveného
nakladu. Tato hodnota sice nedosahuje objemu Spané&lska nebo Francie a zdaleka
ne Némecka, ale zistdvd po téchto zminénych stitech poslednim, ktery se pohybuje

v takovych pomérné vysokych hodnotach. Na grafu si nyni ukdZeme pribeh asové rady.
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Obr. €. 16. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Polsko
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Zdroj

: autor na podkladech [17]

Na obrazku je vidét, ze pribé Casové fady je pomérné klidny, respektive by se dalo fict

témer konstantni, ale uréité zmény se v ném vyskytuji. Druhé ctvrtleti v kazdém roce

zaznamenava vzdy mirny vzestup. Treti Ctvrtleti roku 2006, 2008 a 2009 je rovnéz

ve znameni rustu, pficemz v poslednim sledovaném roce je tento vzestup velice vyrazny.

V roce 2007 pak treti Ctvrtleti spiSe inklinuje k velmi malému sestupu. Urcita pravidelnost

rozdilt se v této kiivce vyskytuje, k potvrzeni ¢i vyvraceni existence sezonnosti vyuzijeme

testové kritérium.

mg(v,— —yF

4*4509581067,88
_ r-1 _ 3 _
F= Se 4787174400 11,30415738

(r-1){m-1) 9

Hodnota testovaci statistiky je pomérné vysoka, takze zde muzeme s 5% rizikem

vzniku chyby v dasledku nespravného odhadu konstatovat, Ze potvrzujeme alternativni

hypotézu, a sice ze Casova fada reprezentujici objem prepraveného nakladu po silnici v Polsku

obsahuje sezonni slozku.
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Portugalsko

Portugalsko pfistoupilo do EU vroce 1986. V oblasti silni¢ni nakladni dopravy
pracuje zhruba 67 tisic lidi. V této zemi je pak 10856 firem, které se zabyvaji touto oblasti.
Obrat za rok 2008 ¢inil 5094 miliont eur.[16]

Po dikladném prozkoumani tabelizovanych tdajii je mozné najit nejvyssi hodnotu,
respektive objem piepraveného nakladu, ktery ¢ini 88 134 tun a zaroven ¢islo nejnizsi, kterym

je 53 821 tun. Rozdil je sice vyrazny, ale bez obrazku jen tézko piedstavitelny.

Obr. ¢. 17. Objem piepravy v silniéni nakladni dopraveé - Portugalsko
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Zdroj: autor na podkladech [17]

Rozdily, které byly zminéné vyse, je mozné pozorovat ve druhém kvartalu 2006, kdy
ktivka dosahuje nejvyssi hodnoty a naopak hodnota nejnizsi je v roce 2009, a to ve ¢tvrtém
ctvrtleti. Pokud se tyto vzestupy a pady pravidelné opakuji, mizeme piedpokladat sezonni
charakter téchto vykyvi. Druhé ¢tvrtleti v roce 2007 zaznamenava rovnéZ vzestup a v dalSich

dvou letech naopak mirny pokles. Ctvrta étvrtleti predstavuji vzdy pokles. Nésleduje testovaci

statistika.
. = —\2
m L=
,Z;'(y" y) 4*146590739,31
Fo_ r=1 _ 3 = 7,521412934
S, 233877449,3 ° %3
(r-1m-1) 9
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Komparaci hodnot testového kritéria s kritickym oborem pfijeti, je mozné tvrdit s 5%
rizikem vzniku chyby, Ze zamitdme nulovou hypotézu a pfijimame fakt, ze Portugalsko je

dalsi zemi, ve které je silni¢ni nakladni doprava ovlivnéna sezonnimi vlivy.

Rakousko

Rakousko pftistoupilo do EU vroce 1995. V zemi pracuje piiblizné¢ 62 tisic lidi
Vv oblasti silni¢ni ndkladni dopravy v 7216 podnicich. Ro¢ni obrat za rok 2008 ¢inil 9041
miliont eur. [16] Rakouské hospodarstvi tvofi pfevazné pramysl i zemédélstvi, pfiCemz
vyznamnym zdrojem piijmu je i turistika.

Celkovy prumér tabulky, uvedené v ptiloze, sice naznacuje, ze se nejedna o vysoké
hodnoty, ale opak je pravdou. V jednotlivych obdobich totiz dochazi k zna¢nym diferencim,

v v

dostaneme po sestrojeni grafu.

Obr. €. 18. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Rakousko
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Zdroj: autor na podkladech [17]

Aniz by bylo nutné dukladné prohlizeni obrazku, je na prvni pohled jasny pravidelné
se opakujici propad v prvnim ctvrtleti kazdého roku. Stejné tak vyrazny je v obrazku narist
ve druhém cCtvrtleti kazdého po sobé& jdouciho roku. Pfi bliz§i analyze je mozné vidét, Ze
ve tfetich kvartalech dochazi v letech 2006, 2007, 2009 k mirnému rustu, ale v roce 2008 je
patrny minimalni pokles. Kazdopadné v grafu najdeme jistou pravidelnost v opakovani

vykyvi. Nasleduje testovani hypotézy.
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m> (v, -vF

= 4*630276021,81
E - r-1 _ 3 — 4114295743
S, 1838300583
(r-1fm-1) 9

V testovaci statistice je vysledkem znac¢né vysoké Cislo, coz bez vahani znamena
platnost alternativni hypotézy a s 5% rizikem vzniku chyby zamitnuti hypotézy nulové.

Rakousko patii do zemi, ve kterych je silni¢ni nakladni doprava ovlivnéna sezonni slozkou.

Recko

Recko pristoupilo do EU v roce 1981. V silni¢ni nakladni dopravé zaméstnava zhruba
40 tisic lidi. V této zemi je pfiblizné 5320 firem, které se zabyvaji silni¢ni nakladni dopravou.
[16] Hlavnimi hospodaiskymi odvétvimi jsou zemédélstvi, cestovni ruch, stavebnictvi

a namoini doprava.

Recko se svym objemem piepraveného nakladu fadi spide ke statim s vy$§imi
hodnotami, kdy v praiméru za obdobi 2006 az 2009 piepravi automobily az 141 788 tun

nakladu po silnici. V nésledujicim grafu pak bude zkoumana sezoénnost.

Obr. ¢. 19. Objem piepravy v silniéni ndkladni dopravé - Recko
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Zdroj: autor na podkladech [17]

Na prvni pohled je viditelné, ze tvar kiivky neodpovida Zadnym pravidelnym
opakujicim se vykyvim. Znatelny rozdil je mozné pozorovat ve druhém ctvrtleti roku 2006
ataké ve ctvrtleti prvnim roku 2007, kdy v obou ptipadech dochazi k prudkému nartstu,

naopak pokles lze identifikovat opét ve druhém cCtvrtleti roku 2007. Dal§im zlomovym
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momentem by mohl byt prvni kvartal roku 2008, kde se kiivka zveda, nasledny vyvoj ma ale

spiSe linedrni tendenci, coz by mohlo znamenat, ze dana ¢asova fada neni ovlivnéna sezénni

sloZkou.
e 2
m i
; (v, -7) 4% 2441854131
B r—1 _ 3 _
F= S, = aa0as007 - 120008944
(r-1)(m-1) 9

Vysledek testovaci statistiky je vice nez jasny. V pifipadé porovnani této hodnoty
s hodnotou kritického oboru pfijeti, tedy s ¢islem 3,863 je logické, Ze &islo patii do oboru,
atudiZ mizeme vyslovit zavér, ze s 5% rizikem Spatného odhadu piijimdme nulovou
hypotézu a zamitame alternativni. Jinak fe¢eno, naSe domnénka vyslovena na zaklad¢ analyzy

grafu, byla spravna. V Recku neni silni¢ni ndkladni doprava ovlivnéna sezénnimi vlivy.
Rumunsko

Rumunsko se stalo vroce 2007 ¢lenskou zemi EU. V silniéni nakladni dopravé
pracuje piiblizné 97 tisic lidi. Oblasti silni¢ni nakladni dopravy se v této zemi vénuje zhruba
22 000 firem sro¢nim obratem, v roce 2008, 4766 milioni eur. [16] Rumunsko oplyva
zna¢nym mnozstvim piirodnich zdrojt, jako je ropa, zemni plyn, uhli, Zelezo, méd’ a bauxit.
Hlavnimi primyslovymi odvétvimi je zpracovani kovil, petrochemicky primysl
a strojirenstvi. Rumunsko patfi spiSe k zemim s niZz§im objemem piepraveného ndkladu po
silnici.

Obr. €. 20. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Rumunsko
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Zdroj: autor na podkladech [17]
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Na rozdil od ptedchoziho stitu, jsou na této kiivce zcela zietelné¢ vidét rozdily
Vv jednotlivych obdobich. Tyto vykyvy se pravidelné opakuji, tudiz bychom bez diikladnéjsiho
prozkouméni mohli dopfedu predpokladat existenci sezonnosti. Jestlize dojde
k podrobné&jSimu zkoumani, pak se dojde k zavérim, ze druha a tieti Ctvrtleti ve vSech po sobé
jdoucich letech jsou ve znameni riistu, zatimco prvni a ¢tvrty kvartal ve vsech letech vzdy
klesa. Na zéklad¢ téchto skutecnosti opét dochdzime k potvrzeni predchoziho argumentu,

a sice ze zde existuje sezonni slozka.

mg(v,— —yF

4*550897594,80
- r-1 . 3 _
P, " aamsaorore ~-HETI0N2
(r—2jm-2) 9

Opét je vysledek zcela jasny, protoZze po srovnani s kritickym oborem musime
zamitnout nulovou hypotézu a pfijmout s 5% rizikem alternativni. To samoziejmé neznamena
nic jiného, nez spravnost ptivodni domnénky, Ze v Rumunsku je silni¢ni ndkladni doprava

zatiZzena sezonni slozkou.

Slovensko

Slovensko se stalo ¢lenem EU v roce 2004. Silni¢ni nakladni dopravou se zde zabyva
zhruba 1484 firem, které zaméstnavaji na 20 tisic zaméstnanct. Obrat za rok 2008 ¢inil 1329

miliont eur. [16]

Pokud porovname hodnoty uvedené v tabulce, ktera je umisténa v ptiloze, pak
zjistime, ze prvni kvartal je vZdy ve znameni poklesu a druhy oproti nému roste, a to ve vSech

po sobé jdoucich letech. Samoziejmé, Ze v grafu budou tyto vykyvy Iépe Citelné.
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Obr. €. 21. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Slovensko
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Zdroj: autor na podkladech [17]

Jak jiZ bylo uvedeno, tak prvni Ctvrtleti ve vSech rocich znamené znatelny propad
Vv objemu piepraveného nakladu. A stejn¢ tak druha cCtvrtleti jsou ve znameni rustu. Treti
¢tvrtleti v rocich 2006 a 2009 ptedstavuje posun kiivky smérem nahoru, ale v roce 2007
a2008 se jedna spiSe o opacny smér pohybu. Ve ctvrtleti ¢tvrtém v roce 2008 dochazi
K vyraznému vzestupu objemu piepravené¢ho nakladu, ale v ostatnich letech je tomu pravé
naopak. Nicméné urcitd pravidelnost se zde vyskytuje, coz opét naznacuje vysledek, ale je

nutné ovérit tento predpoklad v testovaci statistice.

S 4*266982723,88

F=— =1 _ 3 = 35,54465757
S, Q0134206 SooM4BS7TS
(r-1)m-1) 9

Vysledek je jeste vyrazngj$i, nezli tomu bylo v pfipadé Rumunska, tedy opét
pfijimame alternativni hypotézu a s 5% rizikem miZeme tvrdit, Ze se jedni o €asovou fadu
reprezentujici silni€ni ndkladni ptepravu ve Slovenské republice, kterd obsahuje sezonni

slozku.
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Slovinsko

Slovinsko se stalo ¢lenem EU v roce 2004. V silni¢ni nakladni dopravé pracuje zhruba
6464 firem, které zaméstnavaji priblizn¢ 24 tisic lidi. Obrat za rok 2008 ¢inil 2159 miliont
eur. [16] K hlavnim pramyslovym odvétvim patii vyroba automobilovych soucastek,

chemickych latek, elektroniky, elektrickych piistrojt, textilu a nabytku.

Slovinsko je zemé s niz§im objemem piepraveného nakladu po silnici, pficemz primér
za vSechna obdobi od roku 2006- 2009 piedstavuje hodnotu 21 404 tun nakladu. Vykyvy

V hodnotéch vystupuji, ale teprve graf je predstavi ve srozumitelnéj$i podobg.

Obr. €. 22. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Slovinsko
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Zdroj: autor na podkladech [17]

Jasné rozdily jsou na prvni pohled ziejmé v prvnich Ctvrtleti jednotlivych let, kdy
dochdzi k vyraznym posunim kiivky smérem dolt, tedy ke sniZzeni objemu piepraveného
nakladu. Druha ¢tvrtleti naopak expanduji, a to ve vSech rocich po sobé jdoucich. V roce 2006
dochdzi ve ¢tvrtém kvartalu k mirnému ristu, zatimco v ostatnich letech ve stejném obdobi je
tomu praveé naopak. Kazdopadné opét se v kiivce vykresluji pravidelné se opakujici posuny,
coz znamena jediné.

mg(v.,- _y)

4*18204949,17

— r-1 _ 3 -
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Vysledek testovaci statistiky sice neni tak jednoznaény, jako tomu bylo V piipadé
ptedchoziho Slovenska, ale stejné je velmi vyrazné vétsi nez hodnota kritického oboru piijeti.
V souladu stimto, je mozné tvrdit, Ze piijimame alternativni hypotézu a s 5% rizikem

konstatujeme, ze Slovinko je v oboru silni¢ni nakladni dopravy ovlivnéno sezonnosti.

Svédsko

Svédsko piistoupilo do EU v roce 1995. V sektoru silni¢éni nakladni dopravy funguje
piiblizné¢ 15000 firem, které zaméstnavaji 76 tisic lidi. Obrat za rok 2008 ¢inil 9508 miliont
eur. [16] Svédsko vyvazi automobily, strojirenské vyrobky, ocel, elektronické piistroje,

komunika¢ni zafizeni a papirenské vyrobky.

Poslednim, V této praci zmifiovanym statem, je Svédsko. I zde jsou na prvni pohled

patrné uréité vykyvy, o jejichz pravidelnosti se dozvime z grafu.

Obr. &. 23. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Svédsko
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Zdroj: autor na podkladech [17]

V prvnich dvou letech je tvar, respektive vyvoj kiivky pfiblizné totozny. Opakuji
se jak tendence rustu, tak i klesani, a to ve stejnych obdobich. Nésleduje rok 2008, kdy
v prvnim ctvrtleti dojde k prudkému snizeni objemu piepraveného nakladu a v dalSich
obdobich se tento pokles postupné vyrovnava, kdy v poslednim sledovaném kvartalu roku
2009 je kiivka opét expandujici. Diference v grafu jsou pfedpokladem pro existenci sezonniho

charakteru ¢asové fady.
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Testovaci statistika vysla jako pomérné vysoké Cislo oproti hodnoté kritického oboru
piijeti, tudiz nam dovoluje vyslovit zavér, Ze zamitdme nulovou hypotézu a pfijimame
Al ivni, z 0 rizi VIzZuj X1 i sezonni slozky v ¢asové
hypotézu alternativni, tedy ze s 5% rizikem potvrzujeme existenci sezénni slozky v Casové

fadé¢ reprezentujici silni¢ni nakladni dopravu ve Svédsku.

Na zavér této kapitoly shrneme dosavadni spocitané vysledky do jedné piehledné

tabulky, ve které bude zastoupeno vSech 23 statd, o kterych zde mluvime.
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Tab. 5. Shrnuti

Stat EU Hodnota kritického oboru | Hodnota testové statistiky |Sezénnost
Belgie 5,32 ano
Bulharsko 0,65 ne
Ceska republika 49,69 ano
Dénsko 0,82 ne
Estonsko 4,83 ano
Finsko 13,50 ano
Francie 2,69 ne
Irsko 0,52 ne
Litva 9,50 ano
Lotyssko 6,61 ano
Lucembursko 2,51 ne
Madarsko 3, 863 12,75 ano
Némecko 42,99 ano
Nizozemsko 3,89 ano
Polsko 11,30 ano
Portugalsko 7,52 ano
Rakousko 41,14 ano
Recko 0,12 ne
Rumunsko 14,87 ano
Slovensko 35,54 ano
Slovinsko 11,50 ano
Spanélsko 3,87 ano
Svédsko 20,75 ano

Zdroj: autor

Prvni sloupec tabulky obsahuje vSechny dosud zminéné staty, druhy sloupec obsahuje
hodnotu kritického oboru, kterd ndm vysla jiz v zac¢atku naSeho testovani, po dosazeni hodnot
za proménné. S touto hodnotou jsme potom porovnavali vysledky jednotlivych testovacich
statistik, kdy jsme na zakladé¢ vysledku komparace vyslovovali zavér o existenci
¢1 neexistenci sezoénnosti v Casove fad€. Z tabulky lze vycist, Ze nadpolovicni vétSina stath
ma v poslednim sloupci tabulky pséno ,,ano“, coz znamena, Ze silni¢ni nékladni doprava
vtom daném statu, je zatizena sezénnimi vlivy. V Sesti statech potom sezénnost neni
(Bulharsko, Dansko, Francie, Irsko, Lucembursko, Recko). MtiZzeme také porovnat hodnoty
vysledku jednotlivych testovacich statistik, kde je vidét, Ze velmi vyrazné prevySuji hodnotu
kritického oboru v Némecku, Rakousku, Ceské republice, a to dokonce nejvic. Dale pak
vidime dva staty s velmi podobnou hodnotou testovaci statistiky s kritickym oborem, kde je

uznani existence sezonnosti diskutabilni, jedna se o Nizozemsko a Spanélsko.
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Dalsi obrazek umozni uvazovat nad tim, zda se sezonnost vyskytuje ve statech obecné

spiSe severnich, nebo zda se mohou navzajem ovliviiovat sousedni zem¢.

Obr. ¢. 24. Mapa Evropské unie
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Zdroj: autor na podkladech [18]

Zelena barva na map¢ reprezentuje staty, u kterych sezonnost potvrzena nebyla, zatimco
barva tyrkysova ukazuje pfitomnost sezénni slozky v Casové tadé reprezentujici silni¢ni
nakladni dopravu v dané zemi. Pfi pohledu do mapy je zfejmé, ze sezénnost je pfitomna
zejména ve stiedni a severni Evropé, a ve dvou statech v jihozdpadni Evropé. Jedna se
0 Spanélsko a Portugalsko, pii¢in miZze byt samoziejmé nékolik, vysloveni nékteré z nich
zustava pouze domnénkou autorky prace. V Portugalsku doslo dle zdroje [20] vlivem
celosvétové hospodaiské krize k rapidnimu snizeni objemu pifepraveného zboZi po silnici.
Do roku 2007 se jednalo o narast, ale zminovany postupny pokles zacal rokem 2008
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ato 0 10,9%, kdy v poslednim kvartalu byl tento pokles nejvétsi a diky tomuto vyvoji, ktery
je ostatné vidét i v obrazku ¢. 17., se tedy pravidelné opakoval vzestup a nasledny pokles, coz
V konecném dusledku vedlo k potvrzeni sezonnosti v této ¢asové fade. Ostatni zemée, kde byla
potvrzena sezonnost, jsou, jak jiz bylo zminéno vyse, ve stfedni a severni Evrop¢. Tyto staty
jsou vzajemnymi sousedy, z tohoto pohledu je velice pravdépodobné, ze se stity v ramci
sezénnosti ovliviluji. At uz je to v piipadé tranzitni dopravy pies jednotliva izemi, jako se
jedna napiiklad o Ceskou republiku, anebo napiiklad z hlediska podobnych klimatickych
podminek. Pokud budu hovofit o stfedni Evrop¢, pak miizu konstatovat, Ze po porovnani
jednotlivych statd prostfednictvim dané Casové fady jsem zjistila podobnost v sezonnim
prabéhu. V kazdé v této zemi dochazi k poklesu vzdy v prvnim kvartalu kazdého roku, tedy
V obdobi zimnim, coz podporuje moji domnénku, a sice Ze klimatické podminky maji vliv na
vznik sezonnosti. V severni Evropé je situace stejnd, tedy opét je v Casovych tfadach patrny
vyrazny pokles vzdy v prvnim kvartalu v roce. Ve Spanélsku a Portugalsku, tedy Evropa spise

jihozapadné, je pokles u obou stati nejvice markantni v obdobi posledniho ctvrtleti roku.
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4  Modelovani sezonnosti v silni¢ni nakladni dopravé v Evropské unii

V posledni kapitole budou staty, u nichz byla prokazana existence sezonnosti,
podrobeny modelovani. Jak jiz z nazvu kapitoly vyplyva, modelovat je tedy mozné pouze ty
Casové fady, v kterych bylo testovdnim hypotézy prokazano pulsobeni sezonnich vlivil.
V ptipadé Evropské unie bylo zjisténo, ze u sedmi stati byla platnost alternativni hypotézy
zamitnuta a neni mozné Casové tady, reprezentujici tyto staty a jejich silnicni nékladni
dopravu dale modelovat. Zatimco staty, a téch je vétSina, kde byla zamitnuta naopak hypotéza
nulova, budou v nasledujicich podkapitolach modelovany s pomoci teoretickych vychodisek,
uvedenych v avodu prace. Nejprve se budu zabyvat modely konstantni sezonnosti se
schodovitym trendem, které aplikuji na vSechny staty s potvrzenou alternativni hypotézou.
Nésledné pouziji i modely konstantni sezonnosti s linedrnim trendem a model konstantni
sezonnosti s rocnim linedrnim trendem. Pro snadnéjsi orientaci ve zptsobu vypoctu a celého

modelovani budu vSechny tyto uvedené modely aplikovat na jeden vybrany stat a na konci

kapitoly budou porovnéany dil¢i vysledky u vSech ostatnich zde zmiiovanych stati.

4.1 Model konstantni sezonnosti se schodovitym trendem

Jak jiz v avodu bylo tefeno, u tohoto modelu se predpoklada, ze trendova slozka
nabyva v jednotlivych obdobich daného roku urcité hodnoty, a to tak, Ze posloupnost téchto
hodnot se podoba schodovitému trendu. Pouzitim rovnic 12, 13, 14, 15 a 16, které jsou
uvedené ve druhé kapitole, vypocitdme jednotlivé parametry. Pro prezentovani vysledki jsem
si vybrala takovy zpusob, diky kterému budeme schopni porovnat jednotlivé staty mezi sebou.
Jestlize budu porovnavat vystupy, které vzesly po aplikovani modelu konstantni sezénnosti se
schodovitym trendem na casové fady reprezentujici jednotlivé objemy pieprav v silnicni
nakladni dopravé v zemich EU, pak interpretace, a prezentace vysledkd, bude formulovana do
shodnych tabulek, kdy se zamé&fim na porovnani prvnich, druhych, téetich a v posledni tabulce

&vrtych kvartali.

Nez budu prezentovat vystupy z tohoto modelu, ukazi dil¢i postupy a zpiisoby vypoctu
na jednom ze statt.. Vybér statu neni zavisly na zadnych podminkach, protoze postup vypoctu

je u vSech totozny. Vyberu si naptiklad Némecko.
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Jak jiz bylo v praci uvedeno, matematicky zapis modelu konstantni sezénnosti se

schodovitym trendem je nasledujici

yij = aij + Bij + &; kde (Rovnice 12)
=1 2,..m,
j=12,..r.

K samotnému modelovani potfebuji znat parametry a;, bj a y,, které vypoctu timto

zpusobem:
1 _ .
a; = ;Z;=1 Yii =N (Rovnice 13)
bi=Yy,—¥ (Rovnice 14)
m
7= (Rovnice 15)
Y, = _Z Vij ovnice
me
m r
y = : Rovnice 16
Y= Yij (Rovnice 16)
i=1 j=1

a; ro¢ni prameéry

bi sezonni parametry

y; dil¢i priméry

y celkovy pramér analyzované fady

Po dosazeni vSech hodnot proménnych do vzorcu jsem ziskala vystupy daného

modelu, které jsem kvili prehlednosti uspotadala do tabulky.

84



Tab. 6 Vystupy z modelu konstantni sezonnosti se schodovitym trendem - Némecko

model konstantni sezonnosti se schodovitym trendem
Neémecko

a2006 729 955,00 | by -151 488,63
a2007 757 116,50 | b, 44 142,38
2008 769 586,75 b3 96 217,63
2009 692 300,25 b4 11 128,63

Zdroj: autor

Na zéaklad¢ vypoctd vtomto daném modelu jsem schopna tedy posuzovat jednak
priméry za jednotlivé sledované roky. Tedy kolik se primérné v zemi piepravilo nakladu po

silnici. A také jsou zde dilezité odchylky v jednotlivych ¢tvrtletich, neboli sezoénni parametry.

Diky témto parametrim zjistim, ve kterych ¢tvrtletich sezony dochazi k poklesu, kde
jsou hodnoty téméf beze zmény oproti trendu, anebo kde je zaznamenan vzestup. Na zakladé
vysledkt pak mizu spekulovat o moznych pfi¢inach zmén v objemu ptepraveného nakladu.
Proc¢ je naptiklad prvni kvartal v Némecku ve znameni poklesu a ostatni kvartaly naopak spise

stoupaji.

Zde by se dalo spekulovat, Ze pfic¢inou jsou klimatické podminky, nebot’ prvni kvartal
v roce je v Némecku zimni obdobi a tudiz zde dochazi k poklestim. Dalsi moznou pfic¢inou je
povano¢ni obdobi, ve kterém, jak je obecné znamo, klesa poptavka po zbozi a lidé maji

tendenci v tomto obdobi piili§ nenakupovat.
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V nasledujici tabulce je zobrazeno porovnavani vysledkl na ostatnich statech.

Tab. 7 Porovnani vysledkt schodovitého trendu (prvni ¢tvrtleti)

Staty EU b, V.i procentni vyjadieni
Belgie 2517,875 84 783,25 3%
Ceské republika | -34 381,875 71877,25 -48%
Estonsko -1 698,000 7 437,50 -23%
Finsko -13 899,938 85 515,25 -16%
Litva -2 383,063 11 511,00 -21%
Lotyssko -2 326,813 10 740,00 -22%
Mad’arsko -17 240,375 44 170,25 -39%
Némecko -151 488,625 585 751,00 -26%
Nizozemsko -5529,313 149 402,25 -4%
Polsko -53 070,000 206 026,00 -26%
Portugalsko 5424,125 80 336,00 7%
Rakousko -20 420,375 68 294,75 -30%
Rumunsko -16 496,688 67 936,00 -24%
Slovensko -14 070,500 31 170,00 -45%
Slovinsko -3 549,688 17 854,00 -20%
Spanélsko 16 624,063 555 818,25 3%
Svédsko -4 178,688 76 307,00 -5%

Zdroj: autor

Jak jiz bylo vySe uvedeno, v prvni tabulce budu hodnotit prvni ¢tvrtleti v jednotlivych
zemich s potvrzenou sezonnosti. Ve sloupci s procentnim vyjadfenim je vice nez vyrazny
podil zapornych hodnot, coZ nenaznacuje nic jiného nez pokles. Procentni vyjadfeni je de
facto podil hodnoty, kterd v modelu vysla jako ctvrtletni odchylka a hodnoty reprezentujici
prumér za jednotliva ¢tvrtleti. V celkové sumarizaci miizu fict, Ze kladné hodnoty jsou pouze

u tfi statl, konkrétné u Belgie, Portugalska a Spanélska.

Ostatni zemé vykazuji zaporné odchylky, coz naznacuje, ze v prvnim kvartalu v roce
maji niZ§i objem piepravy nez v celém roce. PfiCin, které by tuto situaci mohly zptsobit,
muze byt celd fada a jsou jen velmi tézko zjistitelné piesné. Miizu se domnivat, ze kladné
hodnoty u tfi zminénych stath mizou byt kvuli pfiznivéj§im klimatickym podminkam, nez
panuji v ostatnich zemich. Podnebi ve vSech zminénych zemich by se dalo kvalifikovat jako
mirné ocednské, coz znamend, ze v zimé teploty neklesnou pod nulu, tedy to odpovida
prvnimu kvartadlu v roce a je mozné, ze pravé to je divod, pro¢ v téchto zemich nedoslo

k vyraznému poklesu tak, jako u ostatnich zemi. Pokud porovnam vysledky naptiklad

s Ceskou republikou, Slovenskem, kde vim, Ze v zimé& klesaji teploty hluboko pod nulu, pak
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tim jenom potvrzuji svoji domnénku, Ze vykyvy v prvnim ctvrtleti budou velice vyrazné
ovlivnény pocasim. V Ceské republice tak dochézi k poklesu az o 48% oproti roénimu
priméru a na Slovensku 45%. Na tuto moZnost by se samoziejm¢ mohlo reagovat tim, ze
v severskych statech dosahuje teplota taky hluboko pod nulu, nicméné se domnivam, zZe
Vv téchto zemich jsou na to jiz dopravci pfipraveni a tyto podminky je nikterak nepiekvapuji.
Zatimco v Ceské Republice, nebo na Slovensku se tyto teploty vyskytnou jen v n&kolika
dnech, maximalné tydnech v ramci kvartélu, tudiz to mize mit vliv na mnozstvi piepraveného

nakladu.

Tab. 8 Porovnani vysledkt schodovitého trendu (druhé ctvrtleti)

Staty EU b, V. procentni vyjadieni
Belgie 7 842,875 90 108,25 9%
Ceska republika | 11 374,875| 117 634,00 10%
Estonsko 695,000 9 830,50 7%
Finsko -7 652,188 91 763,00 -8%
Litva 2 499,688 16 394,00 15%
Lotyssko 263,688 13 331,00 2%
Mad’arsko 803,125 62 214,00 1%
Némecko 44 142,375| 781 382,00 6%
Nizozemsko 3260,438| 158 192,00 2%
Polsko 7651,500| 266 748,00 3%
Portugalsko 5173,375 80 085,00 6%
Rakousko 7 139,125 95 854,00 7%
Rumunsko 10 112,563 94 545,00 11%
Slovensko 4 847,250 50 088,00 10%
Slovinsko 1 957,313 23 361,00 8%
Spanélsko 25149,813| 564 344,00 4%
Svédsko 3186,313 83 672,00 4%

Zdroj: autor

Jestlize se nyni zamé&iim na druhé Ctvrtleti v roce, které zaciné logicky v dubnu a trva
do Cervna, pak by se dalo fict, Ze co se pocasi tyka, je o dost pfiznivéjsi a pravdépodobné
nebude v tomto obdobi roku ovliviiovat negativné chod dopravy. Nyni jsou ¢ervené oznaceny
zaporné odchylky. Sloupec s procentnim vyjadienim vykazuje jiz veskrze kladné hodnoty,
c0Z samoziejme znamena nariist objemu prepravy oproti primérnym hodnotam za rok. V této
Casti tabulky ale pfece jenom muzeme vidét jednu zapornou hodnotu, a sice ve Finsku. Tato
zaporna hodnota je mensi nez ta, kterd byla u Finska v prvnim ctvrtleti, nicmén¢ stale ziistava
zaporna. Opét bych tuto situaci pfipoc€itala klimatickym podminkam. Finsko je velmi

chladnou zemi, kde zima zacind jiz v fijnu a kon¢i mnohdy az na konci kvétna, 1 proto tedy
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muze omezovat vykony v silni¢ni nédkladni dopravé. Nejvétsi nardst je zaznamenan v Litve

(15%), a nasledn& na Slovensku a v Rumunsku (11%), jako tieti nejvyssi uvedu Ceskou

republiku (10%) oproti ronimu prameéru.

Tab. 9 Porovnani vysledkt schodovitého trendu (tfeti ¢tvrtleti)

Staty EU bs Vi procentni vyjadieni
Belgie -5 630,125 76 635,00 -71%
Ceska republika | 17 254,625 123 514,00 14%
Estonsko 388,250 9 524,00 4%
Finsko 5 869,063 105 284,00 6%
Litva 1 083,188 14 977,00 7%
Loty$sko 2 777,188 15 844,00 18%
Mad’arsko 14 377,375 75 788,00 19%
Némecko 96 217,625 833 457,25 12%
Nizozemsko -8 952,813 145 979,00 -6%
Polsko 40 075,750 299 172,00 13%
Portugalsko -1 160,375 73 752,00 -2%
Rakousko 12 728,375 101 444,00 13%
Rumunsko 12 027,063 96 460,00 12%
Slovensko 5831,000 51 072,00 11%
Slovinsko 1299,063 22 703,00 6%
Spanélsko -6 428,688 532 765,50 -1%
Svédsko -8 397,438 72 088,00 -12%

Zdroj: autor

Tato tabulka nam reprezentuje tieti étvrtleti. Cervené jsou oznadeny zaporné odchylky.
Tteti kvartal je obdobim letnim, tudiz se nepfedpoklada, ze by pocasi nepiiznivé ovliviiovalo
dopravni vykony. TakZe pokud bude ve sloupci s procentnim vyjadifenim zaporna hodnota,
pravdépodobné to bude z jiné pfic¢iny. Zaporna Cisla jsou zastoupeny v péti statech, a sice
Belgii, Nizozemsku, Portugalsku, Spanélsku, Svédsku. Opét je nutné fici, Ze pfi¢in miize byt
nckolik a vysloveni né€které z nich je pouze domnénkou autorky prace. Toto obdobi je hlavni
¢ast turistické sezony. To znamend, Ze napiiklad v 1ét¢ jezdi lidé nejvic na dovolené.
Portugalsko i Spanélsko jsou pomérné turisticky znamé a lidé ¢asto vyuzivaji jejich nabidek
dovolenych, pak je velmi pravdépodobné, ze v tomto obdobi plati urcitd omezeni pro silni¢ni
nékladni dopravu. Napiiklad v Portugalsku a Spanélsku je v nékterych regionech silniéni

nakladni doprava omezena. [21]
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Tab. 10 Porovnani vysledki schodovitého trendu (¢tvrté ctvrtleti)

Staty EU b, Vi procentni vyjadieni
Belgie -4 730,625 77 535,00 -6%
Ceska republika | 5752,375| 112 012,00 5%
Estonsko 614,750 9 750,00 6%
Finsko 15 683,063 115 098,00 14%
Litva -1 199,813 12 694,00 -9%
Lotyssko -714,063 12 353,00 -6%
Mad’arsko 2 059,875 63 471,00 3%
Némecko 11 128,625 748 368,25 1%
Nizozemsko 11 221,688 166 153,00 7%
Polsko 5 342,750 264 439,00 2%
Portugalsko -9 437,125 65 475,00 -14%
Rakousko 552,875 89 268,00 1%
Rumunsko -5 642,938 78 790,00 -7%
Slovensko 3392,250 48 633,00 7%
Slovinsko 293,313 21 697,00 1%
Spanélsko -35 345,188 503 849,00 -7%
Svédsko 9 389,813 89 876,00 10%

Zdroj: autor

Poslednim komentovanym obdobim je ¢tvrty kvartidl. Zaporné odchylky jsou opét
znaceny cervenou barvou. V tabulce je vidét, Zze podil zdpornych a kladnych hodnot je
v tomto obdobi roku 6:11. Dalo by se fict, Ze hodnoty jsou velmi vyrovnané. Belgie,
Portugalsko a Spanélsko ziistavaji v recesi, k nim se ptidala Litva, Loty$sko a Rumunsko.
Naopak Svédsko vykazuje vyraznou zménu oproti tietimu Gtvrtleti, a to prudky narist. Ceska
republika se sice pohybuje v hodnotach kladnych, to znamena, Ze objem piepravy roste oproti

ro¢nim prumértim, nicméné ve tretim Ctvrtleti na tom byla podstatné 1épe.

4.2 Model konstantni sezonnosti s ro¢nim linearnim trendem

Abychom dospéli k parametrim tohoto modelu, pak vyuZijeme rovnice ¢. 21, 22, 23
a 24, které jsou popsany v kapitole druhé. Predpokladem tohoto modelu je, jak jiz bylo
V teoretické Casti uvedeno, Ze se dosaZena uroven V jednotlivych letech méni linearné, avSak
v dil¢ich obdobich, v tomto pfipad€¢ uvniti let, zistdva konstantni. Vystupem tohoto modelu
budou opét odchylky od trendu v jednotlivych obdobich, a také mezirocni ptirtstek spolu
s pocatecni hodnotou na zacatku c¢tvrtleti prvniho roku. Je potieba zdiiraznit, Ze rovnice pro
vypocet odchylky, tedy rovnice ¢. 24, je totozna s rovnici ¢. 14, kterou jsme pouzili v modelu

pfedchéazejicim. Je tedy jasné, ze vysledky jsou stejné, tudiz se jimi nebudeme v ptipadé
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modelu konstantni sezénnosti s roénim linearnim trendem zabyvat, neb bychom pouze

popisovali to, co bylo jiz zminéno.

Opét na prikladu jednoho statu zopakuji teoretické postupy pro vypocet s naslednou
tabulkou dil¢ich vysledkti. Aby bylo mozné porovnani vysledkli, vyberu opét Némecko.
Znovu podotykam, ze vybér statu je ndhodny a nema s ni¢im souvislost, podminkou je pouze

potvrzend sezénnost v daném state.
Vzorce potiebné pro modelovani:

Yij = Qo+ aqt; + B + &5 (Rovnice 21)

Opét musime dospét k odhadiim parametri:

_ 1N m+1 .
ap =y —agt =%22yu —a; (T) (Rovnice 22)

i=1 j=1
m
12
=— [ — 1), Rovnice 23
aq m(m? = 1);0 DA (Rovnice 23)
b=y, -y (Rovnice 24)

Po dosazeni hodnot dostavame vystupy z daného modelu v nasledujici tabulce.

Tab. 11 Vystupy z modelu konstantni sezéonnosti s roénim linearnim trendem - Némecko

model konstantni sezénnosti se ro¢nim linearnim trendem
Némecko

by -151 488,63 | a; -10 049,40
b, 44 142,38 | ag 738 809,84
b3 96 217,63

b3 11 128,63

Zdroj: autor

Z modelu konstantni sezonnosti s roénim linedrnim trendem zjistime jednak opét
¢tvrtletni odchylky, které se pocitaji podle stejného vzorce, jako u modelu pfedchoziho, tudiz

si diky tomu miZeme ovéfit spravnost vypoctu. Dale nés v tomto modelu zajiméa pocatecni
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hodnota na zacatku ctvrtleti prvniho roku, coz je ve své podstaté mnozstvi piepraveného
nakladu po silnici v prvnim ¢tvrtleti obdobi roku pfedchéazejiciho prvnimu sledovanému roku.
Jinak feceno, diky tomuto parametru mame informaci o tom, kolik se pfepravilo nakladu
V roce, ve kterém nebylo jesté zapocato méieni, tedy v naSem piipad¢ v roce 2005. Poslednim
dil¢im vysledkem je meziro¢ni pfirtstek, ktery nam tika, o kolik kleslo/stouplo mnozstvi

ptepraveného nakladu po silnici mezi jednotlivymi roky.

Vypocty tedy mizeme shrnout do jedné tabulky a porovnat tak jednotlivé staty a jejich

mezirocni piirastky a pocate¢ni hodnoty.

Tab. 12. Shrnuti vysledkd z modelu konstantni sezénnosti s ro¢nim linearnim trendem

Staty EU ap (tis.tun) ay (tis.tun)

Belgie 82 993,914 -4 662,650
Ceska republika 107 217,203 -6 131,700
Estonsko 9 169,688 -218,800
Finsko 99 955,262 -3 456,475
Litva 14 037,480 -917,875
Lotyssko 13 293,957 -1 453,725
Mad’arsko 61 599,539 -1 209,050
Némecko 738 809,843 -10 049,400
Nizozemsko 154 737,566 1 241,575
Polsko 255 469,602 23 208,950
Portugalsko 75 756,883 -5 408,050
Rakousko 88 915,156 -1 280,200
Rumunsko 84 895,527 -2 962,175
Slovensko 45 373,570 -851,65
Slovinsko 21 531,152 -815,775
Spanélsko 548 245,589 -57 928,975
Svédsko 81 009,480 -3 352,275

Zdroj: autor

Jak jiz bylo vySe uvedeno, v souvislosti s modelem konstantni sezénnosti s ro¢nim
linearnim trendem, se budeme zabyvat pocate¢ni hodnotou, tu v tabulce predstavuje sloupec
se zahlavim ag a meziro¢nim piiristkem, ktery je reprezentovan sloupcem se zahlavim a.
Pocatecni hodnotou se rozumi ¢islo, které vypocitame na zdkladé zminénych rovnic, a které
znamend hodnotu zcela na pocatku. Tento ¢iselny tidaj udava, jaké mnozstvi piepraveného
nakladu statu patii t€ které zemi v dobé bezprosttedné pred samotnym pocatkem meéteni.
Jestlize tedy pouzivame udaje se zacatkem méfeni v roce 2006, pak tato hodnota je za prvni

ctvrtleti roku 2005. Kdyz se podivame do druhého sloupce, pak zde mizeme porovnavat
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meziro¢ni prirtstky jednotlivych statd Evropské unie. V fadé cisel jsou dvé oznacena
cervenou barvou, to z divodu odliSeni od ostatnich, nebot’ jedin¢ tyto dvé hodnoty maji
kladné znaménko a znamenaji tak pfiristek mezi jednotlivymi roky. Jednd se tedy
0 Nizozemsko a Polsko. Tyto dvé zemé tudiz predstavuji oblasti, kde kazdy rok dojde
K nardstu mnozstvi tun pfepraveného nakladu po silnici. Tento nartist mize byt minimalni,
pfesto se vzhledem k objemu piepravené¢ho ndkladu projevi jako meziroéni pfirastek.
V piipadé Polska je v tabulce ¢. 13, ktera je uvedena v piiloze ¢. 1, vidét, ze kazdy rok ma
vetsi primérnou hodnotu v poslednim sloupci, coz znamend, ze kazdy rok pieveze vice tun
nakladu. Zatimco v druhé zemi s kladnym mezirocnim pfirGstkem, tedy v Nizozemsku
tabulka ¢. 12 (rovnéz v pfiloze) je vidét v ramci roCnich primérd i mirny pokles, ktery ale
V ramci vypoctu nemél vliv na meziro¢ni piirastek. K tomu, abychom mohli 1épe pozorovat

rozdily mezi jednotlivymi staty, ndm poslouzi nasledujici graf.

Obr. €. 25 Meziro¢ni piirastky jednotlivych statit EU

Porovnani mezirocnich pfirtistk
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Zdroj: autor

Z obrazku je patrné Ze markantni rozdily mizeme najit pravé u zminéného Polska.
Jedind tato zemé& vyrazné vystupuje do kladnych hodnot, a ackoliv kladnou hodnotou

disponuje i Nizozemsko, neni to oproti ostatnim statim tak viditelné. Naopak do zapornych
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hodnot se dostaneme ve Spanélsku, kde se pohybujeme v cca -60 000. To je ostatné velice
dobfte rozpoznatelné jiz z obrazku €. 3, kde je zcela jasny vyrazny pokles kiivky reprezentujici
objem piepraveného nakladu po silnici. Vyrazngjsi odlisnost je mozné pozorovat jesté
u nékolika dal§ich zemi, jako je Némecko, Belgie, Ceska republika, Portugalsko. Zbyvajici
staty Evropské unie ale nenesou zndmky vyraznych rozdili a dalo by se fici, ze jejich
meziro¢ni prirastky maji velmi podobné tendence. V kazdém piipadé jsou zaporné, coz
znamena pokles objemu piepravenych tun ndkladu v rdmci jednotlivych let a zemi. Pokles
muze byt relativné nizky, ale jak bylo spocitdno, mé vliv na znaménko meziro¢niho pfirtstku.
Kvili vyrazné odchylce ve Spanélsku a v Polsku oproti ostatnim statiim, je zhorSend moznost
komparace jednotlivych statd a jejich rozdili. Proto na dal§im obrazku Spanélsko s Polskem

vynecham a diky tomu se miizeme na jednotlivé rozdily podivat v lepSim meéfitku.

Obr. &. 26 Meziroéni piirtistky po vynechani Spanélska a Polska

Porovnani mezirocnich pfirtistk
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Zdroj: autor

Po vynechéani dvou statu s nejvétSimi odchylkami jsou nyni zietelnéji vidét rozdily.

Napiiklad Estonsko, Litva, Loty$sko, Madarsko vyvolavaly dojem, Ze maji meziro¢ni
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ptirtistek zhruba na stejné urovni, ale v tomto méfitku mizeme videt, Ze LotySsko ma vétsi
vykyv nezli ostatni jmenované staty. V tomto grafu ma nejvyraznéjs$i meziro¢ni piiristek
Némecko a po ném nasleduje Ceska republika, po ni nasleduje Portugalsko a dalii stat, ktery

bychom mohli zminit, je Belgie.

4.3 Model konstantni sezonnosti s linearnim trendem

Ve druhé kapitole jsou uvedeny rovnice ¢. 17, 18, 19 a 20, které pouzijeme pfii
modelovani sezoénnosti s linearnim trendem. Piedpokladem pro tento model je, ze trend
zkoumané Casové fady mizeme modelovat linearni funkci. Vystupem potom budou odchylky
od trendu v jednotlivych ctvrtletich, pfirustky mezi jednotlivymi Ctvrtletimi a pocéatecni

hodnoty na za¢atku prvnich ¢tvrtleti prvniho roku.

| v pfipad€ modelu konstantni sezoénnosti s linedrnim trendem si vyberu stat, na kterém

budu prezentovat postup modelovani. Pro tento model zvolim rovnéz Némecko.

Vij = o+ ai(ti; — ) + Bj + & (Rovnice 17)

Hodnoty parametri modelu, respektive jejich odhady ziskame feSenim rovnic pro

urceni stacionarnich bodi, a ty nam daji nasledujici vysledky:

1 m T
Qg =y = —ZZYU (Rovnice 18)
==
m
-2 Na-ox Rovnice 19
a; = rm(m? — 1) . ’ L= U (Rovnice 19)
i=
bi=0;-5)-G-Da (Rovnice 20)

Po dosazeni hodnot do vzorct, ziskam nasledujici vysledky.
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Tab. 13 Vystupy z modelu konstantni sezénnosti s linearnim trendem - Némecko

model konstantni sezénnosti s linearnim trendem

Némecko

b, -155 257,15 | ay -2 512,35
b, 42 886,20 | a, 737 239,63
b3 97 473,80

by 14 897,15

Zdroj: autor

Vystupy tohoto modelu tvoii ¢tvrtletni odchylky od trendu neboli sezonni parametry,
stejné jako v piedchozich modelech, ale sjinym zplisobem vypoctu a tedy i S odliSnymi
vysledky. Dalsi hodnotou je pocatecni hodnota na zacatku prvniho CEtvrtleti prvniho roku

a nakonec opét meziro¢ni pokles ¢i ptirtstek.

Pro porovnéani jednotlivych stiti vezmu v uvahu meziro¢ni ptirGstky a ptislusné
odchylky v jednotlivych ¢tvrtletich. Veskeré vysledky budou vyobrazeny v piehlednych

tabulkéach pro lepsi orientaci.

Tab. 14 Vystupy z modelu konstantni sezonnosti s linearnim trendem (meziro¢ni ptirtstky)

Staty EU ay (tis.tun)

Belgie -1 165,662
Ceska republika -1532,925
Estonsko -54,700
Finsko -864,118
Litva -229,468
Lotyssko -363,431
Mad’arsko -302,262
Némecko -2 512,350
Nizozemsko 310,393
Polsko 5 802,237
Portugalsko -1 352,012
Rakousko -320,050
Rumunsko -740,543
Slovensko -212,912
Slovinsko -203,943
Spanélsko -14 482,243
Svédsko -838,068

Zdroj: autor
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V tabulce vidime, stejn¢ jako tomu bylo v pfipad¢ predchoziho modelu, Zze se zde
objevuji pouze dvé kladné hodnoty meziro¢niho pfirtstku, a to neznamena nic jiného nez rast
mnozstvi ptepraveného nédkladu po silnici. I zde tyto kladné hodnoty piipadaji na Polsko
a Nizozemsko, nicméné se 1isi ve velikosti téchto odchylek, protoze v piipadé tohoto modelu
se jednd o odchylky mezi c¢tvrtletimi, zatimco v pfedchozim modelu $lo o odchylky mezi

jednotlivymi roky. Opét si hodnoty pfevedeme do grafu, ktery nam Iépe ukaze tyto rozdily.

Obr. €. 27 Mezirocni piirtastky jednotlivych stati
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Porovnani mezirocnich prirustku
10000 -
5000 -
. p——
1
-5000 -
-10000 -
-15000
H Belgie m Ceskd republika ® Estonsko B Finsko H Litva
M LotySsko B Madarsko B Némecko Nizozemsko B Polsko
M Portugalsko Rakousko Rumunsko Slovensko Slovinsko
Spanélsko Svédsko

Zdroj: autor

cv v

Pokud budu ¢&ist z tohoto grafu, dokazu Fict pouze to, ze Spanélsko je stat s nejniz§im
meziro¢nim piirtistkem, respektive jeho hodnota smétuje do zapornych cisel, tudiz mizeme
konstatovat, e ve Spanélsku dochazi k poklesu mnozstvi piepraveného zbozi mezi
jednotlivymi ¢tvrtletimi a dale mizu fict, Ze naopak v Polsku je stejna veli¢ina nejvyssi, a tim
pddem zde dochazi kristu objemu piepraveného ndkladu. Z divodd téchto dvou
nejznatelnéjSich odchylek je ale cely graf zkresleny a nejsem tedy schopna porovnavat 1 jiné

staty. Proto opé&t vynechame jak Spanélsko, tak Polsko, abychom dostali lepsi obrazek.
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Obr. &. 28 Meziroéni piiraistky (po vynechani Spanélska a Polska)

Porovnani mezirocnich pfrirtstki
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Zdroj: autor

Na prvni pohled je jasné, ze tento graf bude pro srovnani rozhodné lepSi. Obrazek

vypadé velice podobné tomu v pfedchozim modelu, proto neni nutné se k nému sahodlouze

vyjadfovat, pokud nam de facto udéava stejné zavéry, jako obrazek minuly. Hodnoty vynesené

na grafu samoziejmé stejné nejsou, to je videt jiz v tabulce, nicméné 1 pfesto mize vyjit skoro

totozny graf.
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Nyni se budu zabyvat vySe zminénymi kvartalnimi odchylkami, které budou vyjadieny
rovnéz jako procentni Cast ze Ctvrtletnich priméra, stejn€ jako tomu bylo u modelu konstantni

sezonnosti se schodovitym trendem.

Tab. 15 Porovnani vysledku linearniho trendu (prvni étvrtleti)

Staty EU b, Vi procentni vyjadieni
Belgie 769,38| 84783,25 1%
Ceska republika -36 681,26| 71877,25 -51%
Estonsko -2 990,55 7 437,50 -40%
Finsko -15196,12| 85 515,25 -18%
Litva -2 727,27 11511,00 -24%
Lotyssko -2871,96| 10 740,00 -27%
Mad’arsko -17 693,77 | 44 170,25 -40%
Némecko -155 257,15| 585 751,00 -27%
Nizozemsko -5 063,72 | 149 402,25 -3%
Polsko -44 366,64 | 206 026,00 -22%
Portugalsko 3396,11| 80 336,00 4%
Rakousko -20900,45| 68 294,75 -31%
Rumunsko -17 607,50 | 67 936,00 -26%
Slovensko -14 389,87 | 31170,00 -46%
Slovinsko -3855,60| 17854,00 -22%
Spanélsko -5099,30| 555 818,25 -1%
Svédsko -5435,79| 76 307,00 -71%

Zdroj: autor

Jak jiz bylo uvedeno na zafatku této podkapitoly, ¢tvrtletni odchylky se v pifipadé
konstantni sezénnosti s linedrnim trendem pocitaji odliSnym zplsobem, neZ u modelu
se schodovitym trendem. Logicky tedy vychazeji 1 jiné hodnoty, nicméné tyto hodnoty by
se nemély vyraznym zplusobem liSit, coz dokazuje i tato tabulka. Z hlediska procentniho
vyjadfeni se jednid o rozdil ve dvou az tiech procentech. Ve Spanélsku pak tento
nekolikaprocentni rozdil znamena zménu zkladné hodnoty (u schodovitého trendu)
na hodnotu zapornou, tedy naznacuje pokles v ramci prvnich ¢étvrtleti. V tomto ptipadé je ale
na misté¢ zauvazovat o tom, jaky model je pro vypocet lepsi. Na tuto otazku lze odpovédét
S pomoci vypoctu stfedni ¢tvercové chyby odhadu, neboli M.S.E. Pro tento vypocet pouziji

rovnici ¢islo 32.
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Tab. 16 Zhodnoceni kvality modelti pomoci M.S.E.

Spanélsko M.S.E
Model konstantni sezonnosti se schodovitym trendem 4,26E+08
Model konstantni sezonnosti s linedrnim trendem 1,18E+09

Zdroj: autor

Z vysledku je patrné, ze mens$i hodnota stfedni ¢tvercové chyby odhadu vychazi u modelu

konstantni sezonnosti se schodovitym trendem. Muzu tedy konstatovat, ze pro vypocet odchylek je

tento model presnéjsi, nez model s linearnim trendem.

Tab. 17 Porovnani vysledku linearniho trendu (druhé étvrtleti)

Staty EU b, Vi procentni vyjadieni
Belgie 7260,04 90 108,25 8%
Ceska republika 10608,41| 117 634,00 9%
Estonsko 667,65 9 830,50 7%
Finsko -8084,25 91 763,00 -9%
Litva 2384,95 16 394,00 15%
Lotyssko 81,97 13 331,00 1%
Mad’arsko 651,99 62 214,00 1%
Némecko 42886,20| 781 382,00 5%
Nizozemsko 3415,63| 158 192,00 2%
Polsko 10552,62| 266 748,00 4%
Portugalsko 4497 37 80 085,00 6%
Rakousko 6979,10 95 854,00 7%
Rumunsko 9742,29 94 545,00 10%
Slovensko 4740,79 50 088,00 9%
Slovinsko 1855,34 23 361,00 8%
Spanélsko 17908,69| 564 344,00 3%
Svédsko 2767,28 83 672,00 3%

Zdroj: autor

| v pripadé odchylek druhych kvartal se jedna a velmi podobné vysledky, kde rozdil
V procentnim zastoupeni je op€t zhruba dvé aZ tfi procenta. Podil kladnych a zapornych
vysledkl je stejny jako v modelu se schodovitym trendem, a sice zapornd hodnota, tedy

pokles objemu piepraveného nakladu piipada pouze na jeden stat a to Finsko.
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Tab. 18 Porovnani vysledkt linearniho trendu (tfeti étvrtleti)

Staty EU bs Vi procentni vyjadieni
Belgie -5047,29| 76 635,00 -71%
Ceska republika 18 021,09 | 123 514,00 15%
Estonsko 415,60 9524,00 4%
Finsko 6 301,12 | 105 284,00 6%
Litva 1197,92| 14 977,00 8%
Lotyssko 2958,90| 15844,00 19%
Mad’arsko 14 528,51| 75788,00 19%
Némecko 97 473,80 | 833 457,25 12%
Nizozemsko -9108,01 | 145 979,00 -6%
Polsko 37 174,63 | 299 172,00 12%
Portugalsko -484,37 | 73 752,00 -1%
Rakousko 12 888,40 | 101 444,00 13%
Rumunsko 12 397,33| 96 460,00 13%
Slovensko 5937,46| 51072,00 12%
Slovinsko 1401,03| 22 703,00 6%
Spanélsko 812,43 | 532 765,50 0%
Svédsko -7978,40| 72 088,00 -11%

Zdroj: autor

V piipadé tetich kvartaldi je mozné najit rozdil u Spanélska, kde rizny zptisob

wrwe

jednoho procenta (schodovity trend) objevila nula. Opét se jedna o rozdily v fadu jednoho az

tfi procent.

Tab. 19 Porovnani vysledku linearniho trendu (étvrté Etvrtleti)

Staty EU b, V. procentni vyjadieni
Belgie -2982,13 77535 -4%
Ceska republika 8051,76 112012 7%
Estonsko 696,80 9750 7%
Finsko 16979,24 115098 15%
Litva -855,61 12694 -1%
Lotyssko -168,92 12353 -1%
Mad’arsko 2513,27 63471 4%
Némecko 14897,15| 748368,3 2%
Nizozemsko 10756,10 166153 6%
Polsko -3360,61 264439 -1%
Portugalsko -7409,11 65475 -11%
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Staty EU b, Vi procentni vyjadieni
Rakousko 1032,95 89268 1%
Rumunsko -4532,12 78790 -6%
Slovensko 3711,62 48633 8%
Slovinsko 599,23 21697 3%
Spanélsko -13621,82 503849 -3%
Svédsko 10646,92 89876 12%

Zdroj: autor

Posledni tabulka, ve které jsou vyobrazeny odchylky c¢tvrtych kvartalt, vykazuje
podobné rozdily, jako tabulky pfedchozi. I v této tabulce je mozné nalézt rizné vysledky
procentniho vyjadfeni dané jinym zplisobem vypoctu. V modelu se schodovitym trendem
vychazi Polsko s 2% rustem ve ¢tvrtém kvartalu oproti praimérné hodnoté za toto Ctvrtleti.
V modelu s linearnim trendem se procentni podil projevil jako pokles v pfepraveném objemu
nakladu. | v ptfipad€ Polska je tedy na misté spocitat, ktery model je kvalitnéjsi a presnéjsi pro

tento vypodet. Opédt pouZiji stejny postup, jako v pfipadé Spanélska.

Tab. 20 Zhodnoceni kvality modelti pomoci M.S.E.

Polsko M.S.E.
Model konstatni sezonnosti se schodovitym trendem 1,41E+09
Model konstatni sezénnosti s linearnim trendem 1,45E+09

Zdroj: autor

V piipadé Polska se potvrdilo, Ze piesnéjsi a kvalitn€j$i model je se schodovitym trendem,
protoze zde vychazi mensi ¢tvercova chyba odhadu, neZ u modelu s linearnim trendem. Jako presnéjsi

vezmu lze tedy povazovat vysledek, ze v Polsku dochazi k 2% ristu ve ctvrtém Ctvrtleti.

4.4  Praktické vyuziti modelovani sezonnosti

V této podkapitole bych rada nastinila zpiisob, kterym miizeme modelovani sezonnosti
vyuzit, tedy k ¢emu jsou vypocty, které byly dosud v praci uvedené. Co se tyka samotného
zjistovani sezénnosti, tam je jednoznac¢nd odpoveéd’, dokazeme diky ni hloubé&ji pracovat
s danou Casovou fadou. Pokud totiz nebudeme védét, zda se v fad¢ sezénnost vyskytuje,
nebudeme schopni ur¢ovat nic dal§iho. Potvrzeni, ¢i vylouceni sezonnosti je tak viibec prvnim

krokem vedoucim k naslednému modelovani fady.

Pokud budeme hovoftit o modelovani, pak je nutné zopakovat, ze to 1ze provadét pouze

u téch Casovych tad, ve kterych byla potvrzena existence sezonnosti. Vime tedy, ze v dané
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fad¢ dochazi k urcitym pravidelné se opakujicim vykyvlim, které miizeme modelovat pomoci
ruznych, zde zminovanych metod. Diky vystupiim, které z jednotlivych modelti vyplynou,
pak zjistujeme, kdy nastava sezonni sedlo, nebo naopak sezonni propad. Dale jsme schopni
urcit odchylky, které nastavaji v jednotlivych obdobich. Ve chvili, kdy uz jsou k dispozici
konkrétni vysledky pocitdni a modelovani, mize se pfistoupit ke zjistovani moznosti, jakym
zpusobem pouzit vysledky k tomu, abychom poptipadé zavedli urcitd opatieni, kterd by

mohla vést ke zlepSeni stavajiciho stavu.

Na zplisoby vyuziti existence sezéonnosti a jejiho nasledného modelovani, 1ze nahlizet
ze tfi riznych uthla pohledu, a sice z pohledu statu, uzivatelll dopravy a ostatnich subjektii
napf. UcCastnikti silni¢niho provozu. Kazda skupina je sezonnosti néjakym zpisobem
ovlivnéna a v disledku tohoto plisobeni vznikaji dané skupiné urcité ndklady na jedné strang,
ale rovnéz muizou vzniknout vynosy na stran¢ druhé. Postupné se nyni budu zabyvat témito

ttemi skupinami.

e Stat.
V disledku pilisobeni sezénnosti vznikaji urcitd omezeni v propustnosti dopravni sité,
a tim dochéazi k dopravnim kongescim. Kongesce potom vytvaii statu naklady spojené
s externimi U¢inky silni¢ni ndkladni dopravy na zivotni prostiedi, jako jsou emise.
Dalsi naklady v souvislosti s kongescemi vznikaji pfi ztratach Casu, ktery je v dne$ni
dob¢ velice cenén. Jak jsem vySe zminovala, tak kromé nakladi mizeme diky
zavedenim ndsledujicich opatfeni dospét k vynosiim. Snizit kongesce lze zavedenim
mytného systému tam, kde do této chvile zZadny mytny systém zaveden nebyl.
Zavedeni myta by mélo pozitivni vliv na kongesce, a tim 1 na Zivotni prostfedi a na
ztraty ¢asu. Jako druhotny efekt tohoto opatteni by bylo snizeni nakladd souvisejicich
pravé s kongescemi, emisemi a ztratou c¢asu a pifinos mozného vynosu plynouci
z mytného. Dalsim zpuisobem jak docilit téchto efektl je zvysit mytné sazby tam, kde
jiz toto opatifeni bézn¢ funguje, nicméné vlivem sezoénnich vykyvil je propustnost
silni¢ni sité stale omezena. Jako dal$i opatieni bych volila pfevedeni ¢asti piepravnich
objemil na Zeleznici v pfipad¢€, Zze na daném useku silni¢ni sité by se tim vyfteSila
situace s omezenou propustnosti a zaroven by toto opatfeni umoznovala kapacita
Zelezni¢ni dopravni cesty ve zvoleném useku Zelezni¢ni sit€. S tim souvisi
harmonizace ekonomickych podminek, aby bylo mozné vytvofit piedpoklady pro
tvorbu konkurenceschopné ceny za piepravu, a tim i regulérni soutéZe mezi

jednotlivymi dopravci, ato predevSim tedy mezi silni¢ni a zelezni¢ni dopravou.
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V ramci harmonizace ekonomickych podminek v této oblasti by mélo dle zdroje [4]
dojit k: thrad¢ nakladi dopravni infrastruktury, sjednoceni fiskalnich podminek,
regulaci cen tam, kde neexistuje fair konkurence. Poslednim, mnou navrhovanym,
feSenim v ramci této skupiny je dobudovani chybgéjici sit€¢ dalnic. Diky tomuto by se
doprava vice rozdé¢lila, silnice by nebyly tolik piepliiovany, opét by nedochéazelo
ke kongescim, a tim i ke zminénym ztratam Casu, zaroven by stat ziskaval finan¢ni
prostiedky z pouzivani dopravni cesty. Na nasledujicim obrazku je vidét soucasny stav
nas$i dalni¢ni a rychlostni sit¢ silnic. Tmavé zelend barva znacCi dobudované a
pouzivané dalnice a rychlostni silnice, svétle zelena pak znamend probihajici vystavbu

a Seda barva je vyhled do budoucna.

Obr. &. 29 Mapa sité rychlostnich silnic a dalnic v CR
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Uzivatel dopravy (dopravce).

Diky modelovani sezénnosti jsme schopni do uréité miry piedpokladat vyvoj
apripravit se tak navykyvy, které nastanou. Naptiklad vykyvy v poptavce —
0 vanocich je poptavka po zbozi vétsi nez napiiklad v lednu a podobné. Podniky
vyrabéjici skladovatelné produkty, mohou na sezonni vykyvy reagovat vyrobou na
sklad (v dobrém slova smyslu), naptiklad se pfipravit na vanocni Spicku a vyuzit tak
kapacitu, ktera by jinak mimo sezénu byla nevyuzita. To Vv dopravé neni mozné
a sezonni vykyvy (poptavku po piemisténi ve Spicce) mize doprava pokryt jen tim, ze
ma kapacitni rezervu v dopravnich prostiedcich a v dopravnich cestdch. Kromé toho
jsou dopravni prostfedky a dopravni cesty jednoucelové investice a nelze je vyuzit
k jinému podnikani, coz napt. u strojniho zatizeni nebo budov napt. v prumyslu casto
mozn¢ je. Z toho plyne, Ze k plynulému chodu procesu ob¢éhu a k uspokojeni potieb
prepravce odpovidajici kvalitou svych sluzeb musi dopravce disponovat kapacitni
rezervou. Dopravce potfebuje znat pirepravni pozadavky v delSim ¢asovém horizontu.
Na zaklad¢ téchto poznatkd by mél dopravce planovat prepravni a dopravni vykony
a potfebnou kapacitu (dopravnich prostiedkd, ale i dopravni cesty) a kapitalu, ktery je
k tomu nutny. Ziskéni udaji o pfepravé je obtizné. Inovacni cykly, ochota ptepravci
poskytnout tdaje a Casovy horizont se zna¢né 1i§i. Dopravce by potieboval ,,jistotu
odhadu®“ v co nejdelsim casovém horizontu vzhledem k rizikim, kterd vyplyvaji
Z nedostatecnosti €1 prebytku kapacity. Z této skutecnosti vyplyva riziko podnikani
V dopravé (jako jedno z mnoha). Nicméné diky modelovani jsme schopni, jak jiZ bylo
vyse uvedeno, do jisté miry tento vyvoj pifedpokladat a riziko pro dopravce tim sniZit.
Na dopravni podnik mé rovnéz vliv vytvareni kongesci, dopravci by mohly vyuZit
modelovani sezonnosti, protoZe si vypocitaji, ve kterém obdobi je sezénni Spicka, ¢i
kdy nastane sezénni sedlo a miZou podle toho naplanovat i realizované piepravni
vykony. USetfi tim ndklady spojené s provozem dopravniho prostfedku, a sice
pohonné hmoty, opotiebeni apod. Pokud totiz vozidlo jede ve Spi¢ce (nemyslim jen
¢tvrtletni v ramei jednotlivych rokt, ale naptiklad odpoledni Spicky, ¢i ranni Spicky),
pak nastane situace, kdy musi urc¢itou ¢ast své jizdy setrvat v kongesci. Zatimco pokud
by dany pfepravni vykon realizoval v jinou dobu, tedy v obdobi sedla, pak se kongesci
vyhne. Toto opatfeni samoziejmé nemize realizovat napiiklad dopravce, ktery na

korbé svého vozu veze rychle zkazitelné zbozi. Dale tim podnik uSetii 1 ndklady na
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pracovni silu, protoze zaméstnanec vlivem kongesci protdhne placenou pracovni dobu

a zamé&stnavatel mu poté proplaci prescasy.

Ostatni subjekty.

I posledni skupina je ovlivnéna sezonnosti v silni¢ni nékladni dopravé. Znovu se
v souvislosti s touto skupinou budeme zabyvat nékolikrat zmifovanou kongesci. Ja,
jako ucastnik silni¢niho provozu, ztracim cas v ptipadé, kdy se dostanu do kongesce,
ktera je zptisobena sezonnimi vykyvy. I pro mé je tedy zadouci zavedeni vyse
zminénych opatieni, jako je mytné, planovani vykonii dopravnich podniki, pievedeni
¢asti vykonll na Zeleznici ¢i dobudovani dalni¢ni sité, nebot’ to vSechno pro mé ma
pozitivni efekt, a sice uvolnéni kapacity silni¢ni sit¢ a vyrazné omezeni kongesci, ¢imz

usetiim svij Cas, a tim 1 souvisejici naklady.
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Zavér
Silni¢ni nakladni doprava je jeden z nejrychleji se rozvijejicich druhti dopravy. Diky
tomuto druhu dopravy mizeme piepravovat zbozi, material, ¢i jiny néklad téméf po celém
svéte. Silniéni ndkladni doprava zajistuje mobilitu, propojenost jednotlivych statti. Je potieba
zdaraznit, ze silni¢ni nakladni doprava se velice vyrazné podili na tvorbé hospodatského

vysledku dané zemé.

Cilem této diplomové prace bylo urcit a nasledné modelovat sezénni slozku
v ¢asovych fadach. Casové fady reprezentovaly mnozZstvi piepraveného nakladu v letech 2006
az 2009 v jednotlivych statech Evropské unie. Udaje, respektive hodnoty v asovych fadach

byly Cerpany ze statistickych udaji ministerstva dopravy.

Nejprve bylo nutné seznamit Ctenafe se zdkladnimi pojmy a poznatky, které jsou
typické pro dopravu jako takovou. Vysvétlila jsem rozdil dopravy a piepravy, rozdélila
jednotlivé druhy doprav, a definovala jiné pojmy, dilezité pro dané téma. V prvni kapitole
byly rovnéz popsany zdkony a podminky souvisejici s provozovanim silnicni nakladni
dopravy v Evropské unii. ProtoZe se ale nachazime na uzemi Ceské republiky, byla v praci

I jedna podkapitola vénovana pravé mistnim zakontim.

V nazvu diplomové prace je uvedeno slovo sezénnost, proto se obsah druhé kapitoly
zabyva praveé timto pojmem. Je zde vysvétleno, co sezonnost znamend, jak vznika, jaké jsou
zakladni pfic¢iny jejiho vyskytu v Casové tad€. Hlavnim bodem je samoziejmé to, jak
sezonnost v Casové fadé nalezneme, respektive, jak zjistime, jestli ji dand casovéa fada
obsahuje ¢i nikoliv. Dalsi ¢asti druhé kapitoly bylo modelovani sezonni slozky. Byl zde
popsan princip modelovani a moznosti, které si pro praci s Casovou fadou obsahujici sezonni
sloZku, mizeme vybrat. Prvni dva body osnovy jsou tedy jasné teoretické, jsou vychodiskem

pro stéZejni praktickou cast.

Ve tieti kapitole bylo potfeba analyzovat ¢asovou tadu, ktera vzdy reprezentovala
jeden stat Evropské unie, a urcit, zda se v silni¢ni nakladni dopravé dané zemé vyskytuje
sezénnost ¢i nikoliv. Toto zjisténi bylo pak urcujicim pro dalsi praci s fadou, nebot” pokud
sezénni sloZzka nalezena nebyla, k modelovani fady nedoslo. Evropska unie ¢ita v sou¢asnosti
27 statl, prace ale bohuzel hovotila o 22, tedy vynechala celkem pét statti. Jedna se o Italii,
Kypr, Maltu, Norsko a Spojené Kralovstvi. U téchto zminénych stati neni dostatek dat,
potiebnych k vypoctim a k nésledné identifikaci sezonnosti ¢i jejiho modelovéani. V zavéru

vSech vypocth a naslednych vysledki mize byt konstatovano, ze sezénnost se vyskytuje
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celkem u 17- ti statd z dvaadvaceti analyzovanych. Konkrétng pak v Belgii, Ceské Republice,
Estonsku, Finsku, Litvé, LotySsku, Mad’arsku, Némecku, Nizozemsku, Polsku, Portugalsku,

Rakousku, Rumunsku, Slovensku, Slovinsku, gpanélsku, Svédsku.

Posledni ¢asti diplomové prace bylo modelovani sezonni slozky v Casové tadé
reprezentujici mnozstvi piepraveného nakladu po silnici v jednotlivych statech Evropské unie,
a to v téch statech, ve kterych byla sezénnost prokazana. Byly zde pouzity modely konstantni
sezonnosti, kde bylo mozné pomoci grafi, tabulek a vyslednych hodnot jednotlivé modely
mezi sebou porovnavat a stejné tak i silni¢ni nakladni dopravu v jednotlivych statech. Pokud
struén¢ shrnu vysledky modelovani, pak v celkové sumarizaci miizu fict, ze v rdmei prvniho
pouzivaného modelu, a sice konstantni sezonnosti se schodovitym trendem, jsou kladné
hodnoty v prvnim kvartalu pouze u i stati, konkrétné u Belgie, Portugalska a Spanélska.
Ostatni zemé& vykazuji zdporné odchylky, coZ naznacuje, Ze v prvnim kvartalu v roce mayji
niz§i objem pfepravy, nez v celém roce. Druhy kvartdl pak vykazuje jiz veskrze kladné
hodnoty, coz samoziejm¢ znamend narist objemu piepravy oproti primérnym hodnotam
za ctvrtleti. V tomto Ctvrtleti ale pfece jenom muzeme vidét jednu zdpornou hodnotu, a sice
ve Finsku. Nejvétsi narist byl v Litveé (15%), a nasledné na Slovensku a v Rumunsku (11%),
s tfetim nejvys$sim nartstem zastava Ceska republika (10%) oproti roénimu praméru. Tieti
kvartal je obdobim letnim, tudiZ se nepfedpokladd, Ze by pocasi neptiznivé ovliviiovalo
dopravni vykony. Pokles oproti trendu, je zastoupen v péti statech, a sice Belgii, Nizozemsku,
Portugalsku, Spanélsku, Svédsku. Poslednim komentovanym obdobim je &tvrty kvartal.
Je zde mozné vidét, Ze podil zapornych a kladnych hodnot je v tomto obdobi roku 6:11. Dalo
by se Fict, ze hodnoty jsou velmi vyrovnané. Belgie, Portugalsko a Spanélsko ziistavaji
v recesi, k nim se piidala Litva, Loty$sko a Rumunsko. Naopak Svédsko vykazuje vyraznou
zménu oproti tfetimu Ctvrtleti, a to prudky narlst piepraveného nakladu po silnici. Nyni se
podivim na druhy, v praci pouzity model, a sice model konstantni sezoénnosti s ro¢nim
linearnim trendem, kde v fad¢ ¢isel jsou pouze dvé hodnoty kladné a znamenaji tak ptirtstek
mezi jednotlivymi roky. Jednd se tedy o Nizozemsko a Polsko. Tyto dvé zemé tudiz
ptredstavuji oblasti, kde kazdy rok dojde k nartstu mnozstvi tun prepravené¢ho nékladu po
silnici. Poslednim pouzivanym modelem je konstantni sezénnost s linedrnim trendem, kde
kladné hodnoty meziro¢nich ptirtstka ptipadaji opét na Polsko a Nizozemsko, nicméné¢ se lisi
ve velikosti téchto odchylek, protoze v pfipadé¢ tohoto modelu se jedna o odchylky mezi

ctvrtletimi, zatimco v pfedchozim modelu §lo o odchylky mezi jednotlivymi roky.
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Struc¢né feceno zemé, ve kterych byla potvrzena sezonnost, jSou ve stfedni a severni
Evropé. Tyto staty jsou vzédjemnymi sousedy, z tohoto pohledu je velice pravdépodobné, zZe se
staty v ramci sezonnosti ovliviiuji. Nejen ze u téchto statu je potvrzena existence sezonnosti,
ale odchylky v jednotlivych kvartalech jsou stejnym smérem. At uz je to v piipadé tranzitni
dopravy pfes jednotliva Gizemi, jako se jedna napiiklad o Ceskou republiku, anebo napiiklad
Z hlediska podobnych klimatickych podminek. Pokud budu hovofit o stfedni Evropé¢, pak
muZzu konstatovat, ze po porovnani jednotlivych stati prostiednictvim dané casové fady jsem
zjistila podobnost v sezonnim priabéhu. V kazdé z téchto zemi dochazi k poklesu vzdy
Vv prvnim kvartalu kazdého roku, tedy v obdobi zimnim, coz podporuje moji domnénku, a sice
klimatické podminky maji vliv na vznik sezonnosti. V severni Evropé je situace stejna, tedy
opét je v Casovych tadach patrny vyrazny pokles vzdy v prvnim kvartdlu vroce. Ve
Spanélsku a Portugalsku, tedy Evropa spide jihozapadng, je pokles u obou statli nejvice

markantni v obdobi posledniho ¢tvrtleti roku.

V kapitole Praktické vyuziti modelovani sezonnosti je uvedeno nékolik moznosti,
jakym zplisobem miiZeme existenci sezoénnosti v ¢asové fadé, a jeji nasledné modelovanti,
vyuzit v praxi. Toto praktické vyuziti je rozdéleno mezi tfi skupiny (stat, dopravci, ostatni
subjekty), v kazdé z téchto skupin uvadim, jak sezénnost ovliviiuje naklady a jak by se tyto
naklady daly snizit poptipadé obratit ve vynosy. Diky modelovani jsme totiz schopni, do jisté
miry, predpokladat vyvoj v ¢asové fad€ a sniZit urcité riziko pro dopravce. Z toho plyne, ze
Kk plynulému chodu procesu obéhu a k uspokojeni potieb piepravce odpovidajici kvalitou
svych sluzeb musi dopravce disponovat kapacitni rezervou. Dopravce potiebuje znat
ptepravni pozadavky v del$im casovém horizontu. Na zéklad¢ téchto poznatkli by mél
dopravce planovat piepravni a dopravni vykony a potiebnou kapacitu (dopravnich prostredkt
ale 1 dopravni cesty) a kapitalu, ktery je k tomu nutny. Dale maji sezénni vykyvy vliv na
propustnost dopravni sité¢, a tim vznikaji kongesce, kde dochazi ke ztraté Casu, ktery je
V dnesni dobé velmi cenén. Regulovat silni¢ni ndkladni dopravu, a tim zajistit i moZné sniZeni
vykyvii vramci sezonniho prabéhu casové tady je mozné prevedenim podstatné cCasti
pfepravnich objemtl ze silnice na Zeleznici, poptipadé dobudovani chybé&jici dalni¢ni sité.

Je zde uvedeno velké mnozstvi dat, hodnot, vypoctt, vysledkl a zavérd, to ndm dava
uceleny obraz, jak je to se sezonnosti silni€ni nékladni dopravy v Evropské unii, coz byl

od zacatku cil této diplomové prace.
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Objemy preprav v silni¢ni nakladni dopravé v jednotlivych zemich EU

Tab. 21. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Belgie

Belgie |1.Q |2Q  |3.0 TSl @
2006 | 86584] 88256]  86017| 87669| 87132
2007 | 88965|106264]  77426] 79548| 88051
2008 | 84329| 85350]  75057| 72902| 79410
2009 | 79255 80563]  68041] 70020| 74470
W s4783| 90108| 76635 77535 82265

Zdroj : autor

Tab. 22. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Bulharsko

Bulharsko[1.0 |20 [3.0 TSl
2006 25112 40979| 45852| 38728| 37668
2007 49583 35993| 28502| 37460| 37885
2008 35704| 44472| 54563| 40744| 43871
2009 29138| 39056] 42375 35994| 36641
W 34884) 40125| 42823] 38232| 39016

Zdroj: autor

Tab. 23. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Ceska republika

Ceské republika[1.Q  [2.Q 3.0 0 B
2006 72082| 117874] 130183 124505 111 161
2007 73731 131591| 129576 118 635) 113 383
2008 81114 123656] 121917 105168 107 964
2009 60582] 97415 112379] 99738| 92529
B 71s77| 117634] 123514] 112012] 106 259

Zdroj: autor
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Tab. 24. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Dansko

Zdroj: autor

Dinsko [1.Q  [2Q 3. +Q
2006 | 46814] 46768]  49747| 49692| 48 255
2007 | 49747| 51504]  47500| 49172| 49481
2008 | 44934| 50953]  51842| 45831| 48390
2009 | 36078| 37632]  36541| 39094| 37336
B 44393 46714]  46408| 45947| 45866
Zdroj: autor
Tab. 25. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Estonsko
Estonsko[1.Q  [2Q  [3.Q 1o
2006 6227] 10446]  7827] 9281] 8445
2007 8631 10096|  9977| 11283 9997
2008 8221| 12009 11245| 10836] 10578
2009 6671| 6771]  9046] 7601| 7522
B 7433 o9831]  9524| 9750 9136
Zdroj: autor
Tab. 26. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Finsko
Finsko |1.Q 2Q _ [30 0
2006 85480| 88626 98705 123983] 99199
2007 93146| 95784| 107653| 124868] 105363
2008 95348]102112| 117020| 107 330] 105 453
2009 68087| 80530  97759| 104212| 87647
W 55515 91763 105284| 115098| 99415
Zdroj: autor
Tab. 27. Objem piepravy v silni¢ni nakladni doprave - Francie
Francie [1Q  [2Q  [3Q 30 N
2006 | 532617] 548 668] 521134| 579 255] 545419
2007 | 539821|593388] 541898 583046 564 538
2008 | 556387 579 758] 538 455 528 602 | 550 801
2009 | 415680] 501364] 494 429| 527959 484 858
W 511126] 555795 523979| 554 716 536 404




Tab. 28. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Litva

Liva [1Q  [20 [0 o
2006 9720 16481] 14840 14985| 14007
2007 | 13150| 17966] 15835 15204 15539
2008 | 13920 17777] 16148| 11582] 14857
2009 9254] 13351| 13086] 9006| 11174
W 11511] 16394] 14977] 12694| 13894

Zdroj: autor

Tab. 29. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopraveé - LotySsko

Lotyssko | 1Q 20 30 'l
2006 | 12001] 12777| 16991| 12870| 13660
2007 | 11316] 18646 17774] 14415 15538
2008 | 12229] 13859|  16971| 11400| 13615
2009 7414] 8040] 11640 10726] 9455
B 0740] 13331  15844| 12353] 13067

Zdroj: autor

Tab. 30. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Lucembursko

Lucembursko | 1Q 20 30
2006 12523| 13923| 12610 13960| 13254
2007 14670| 15300| 13703| 14201| 14 469
2008 14890| 16412| 12026| 18380| 15427
2009 9286| 15608| 13695| 14060| 13162
B 12842 15311  13009] 15150] 14078
Zdroj: autor
Tab. 31. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Mad’arsko
Madarsko | 1Q 20 |30 2
2006 37485| 53398| 88476 71629| 62747
2007 49068| 63449| 69532| 61250| 60825
2008 48700| 69328|  76223| 64223| 64619
2009 41428| 62680] 68921 56780| 57452
B 42170] 62214]  75788] 63471] 61411




Zdroj: autor

Tab. 32. Objem piepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Nizozemsko

Nizozemsko | 1Q 20 30
2006 153 267| 158 338| 137662 166 038| 153 826
2007 137883 148 174| 137643 177 214/ 150 229
2008 158 715| 171 889| 151737/ 163 442 161 446
2009 147744 154 367| 156 873| 157 919 154 226
B 140402 158 192| 145979] 166 153 | 154 932
Zdroj: autor
Tab. 33. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Polsko
Polsko |1Q 20 30
2006 152571] 227915| 265 433 251 496 | 224 354
2007 210232 259801| 257823 256 381 | 246 059
2008 248 087| 275 484| 312901 | 256 934 | 273 352
2009 213214| 303790| 360530 | 292 944 | 292 620
W 206026] 266 748] 299 172 264 439 | 259 096

Zdroj: autor

Tab. 34. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Portugalsko

Portugalsko | 1Q 20 30 2
2006 82224| 88134 79335 71510| 80301
2007 80140 85442  79867| 78569] 81005
2008 87475 75770|  73157| 57999| 73600
2009 71505| 70995  62647| 53821| 64742
W s0336| s0085| 73752 65475 74912

Zdroj: autor

Tab. 35. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Rakousko

Rakousko [ 1Q 20 30
2006 62200] 101082| 104188| 91374| 89711
2007 73085 90791 100168| 90285| 88582
2008 73594| 101848| 100395| 93740| 92394
2009 64300| 89696 101023| 81673| 84173
B 65295 95854 101444| 89268] 88715




Zdroj: autor

Tab. 36. Casova fada Recko

Reckol 10 20 30
2006 | 116312 138009] 122804 133 616 127 685

2007 | 153846 113057 110 923] 106 948 | 121 194

2008 | 148119]161492] 158818 160 130 157 140

2009 | 148109 151857 162635 181 927 161 132
W 141597)141104] 138 795] 145 655 141 788

Zdroj: autor

Tab. 37. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Rumunsko

Rumunsko[1Q 2Q [0
2006 66583 90278] 94709| 84008| 83895
2007 75093| 92064| 99997| 89817| 89243
2008 81289| 106 778| 100551| 76334| 91238
2009 48779 89061| 90582| 65000 73356
W  67936] 94545] 96460 78790 84433

Zdroj: autor

Tab. 38. Objem piepravy v silniéni nakladni dopravé - Slovensko

Slovensko | 1Q 2Q 30 4Q vi |
2006 28382| 48596  56077| 48465| 45380
2007 31798 50470| 49485 47655| 44852
2008 36998 54659| 50733| 57039| 49857
2009 27502| 46626  47991| 41372| 40873
W s1170| s0088]  51072] 48633 45241

Zdroj: autor

Tab. 39 Objem ptepravy v silni¢ni nakladni dopravé - Slovinsko

Slovinsko| 1Q 20 30 2
2006 17252| 23797|  22562| 23286] 21724
2007 17891| 22581  25365| 23200] 22259
2008 21046| 24943  22678] 22572] 22810
2009 15227 22123]  20206| 17730] 18822
B 17s854| 23361 22703] 21697| 21404

Zdroj: autor



Tab. 40. Objem piepravy v silni¢ni ndkladni dopravé - Svédsko

e 10 20 30 'l
2006 | 78997| 86703]  79007| 97602| 85577
2007 | 84081] 90769|  83917|101383] 90038
2008 | 64102| 67019]  52081| 68273] 62869
2009 | 78048| 90197|  73348| 92244| 83459
W 765307 s3672] 72088 89876] 80486

Zdroj: autor



Priloha 2

Originalni tabulky s daty

Rok
Prehled o prepravé véci po silnici vramci EU 2006
tis.tun
Od
1.Q 2.Q 3.Q 4.Q pocatku

roku
Belgie 86 584 88 256 86 017 87 669 348 526
Bulharsko 25112 40 979 45 852 38 728 150 671
Ceska republika 72 082 117 874 130 183 124 505 444 644
Dansko 46 814 46 768 49 747 49 692 193 021
Estonsko 6 227 10 446 7827 9281 33781
Finsko 85 480 88 626 98 705 123 983 396 794
Francie 532 617 548 668 521134 579255 | 2181674
Irsko 75 032 70 634 78 945 81 304 305 915
Italie : : : : 0
Kypr 12 295 12 769 8 789 9780 43 633
Litva 9720 16 481 14 840 14 985 56 026
LotySsko 12 001 12777 16 991 12 870 54 639
Lucembursko 12 523 13 923 12 610 13 960 53 016
Mad'arsko 37 485 53 398 88 476 71629 250 988
Némecko 532 004 771184 841 394 775238 | 2919820
Nizozemi 153 267 158 338 137 662 166 038 615 305
Norsko 53 460 62 218 68 955 66 226 250 859
Polsko 152 571 227 915 265 433 251 496 897 415
Portugalsko 82224 88 134 79 335 71510 321 203
Rakousko 62 200 101 082 104 188 91 374 358 844
Rumunsko 66 583 90 278 94 709 84 008 335578
Recko 116 312 138 009 122 804 133 616 510 741
Slovensko 28 382 48 596 56 077 48 465 181 520
Slovinsko 17 252 23797 22 562 23 286 86 897
Spojené Kralovstvi 456523 | 462122 | 507082| 478171| 1903898
Qpanélsko 587 573 629 579 582 359 587 648 | 2387 159
Svédsko 78 997 86 703 79 007 97 602 342 309
Evropska Unie (27 zemi) 0
Evropska Unie (25 zemi) 0
Evropska Unie (15 zemi) 0
Zpracovano ke dni: 3.4.2012

Rok
Prehled o prepravé véci po silnici vramci EU 2007
tis.tun
Od
1.Q 2Q 3.Q 4Q pocatku

roku
Belgie 88 965 106 264 77 426 79 548 352 203
Bulharsko 49 583 35993 28 502 37 460 151 538
Ceska republika 73731 131591 129 576 118 635 453 533




Dénsko 49 747 51 504 47 500 49 172 197 923
Estonsko 8 631 10 096 9977 11283 39987
Finsko 93 146 95784 | 107653 | 124868 421 451
Francie 539821 | 593388| 541898| 583046| 2258153
Irsko 78 418 77 613 77 992 76 215 310 238
Italie 386057 | 419018| 323164 | 368639 1496878
Kypr 10 638 10 189 9249 9 869 39 945
Litva 13 150 17 966 15 835 15 204 62 155
Lotys$sko 11 316 18 646 17 774 14 415 62 151
Lucembursko 14 670 15 300 13 703 14 201 57 874
Mad'arsko 49 068 63 449 69 532 61250 | 243299
Némecko 633375| 786762| 834730| 773599 3028466
Nizozemi 137883 | 148174 | 137643| 177214 600914
Norsko 64 659 62 114 70 035 71804 | 268612
Polsko 210232 | 259801 | 257823| 256381 984 237
Portugalsko 80 140 85 442 79 867 78 569 324018
Rakousko 73 085 90791 | 100 168 90 285 354 329
Rumunsko 75 093 92 064 99 997 89 817 356 971
Recko 153846 | 113057 | 110923 | 106948 484 774
Slovensko 31798 50 470 49 485 47 655 179 408
Slovinsko 17 891 22581 25 365 23 200 89 037
Spojené Kralovstvi 450538 | 476308| 490808 | 491091 | 1908745
Spanélsko 637447 | 626699| 583230| 561385| 2408761
Svédsko 84 081 90 769 83917 | 101383 360 150
Evropska Unie (27 zemi) 0
Evropska Unie (25 zemi) 0
Evropska Unie (15 zemi) 0
Zpracovano ke dni: 3.4.2012
Prehled o piepravé véci po silnici (EU + Svycarsko)
Rok

(pouze dopravci registrovani v zemi) 2008 tis.tun

1Q 2.Q 3.0 sq | rp:;:tk“
Belgie 84 329 85 350 75 057 72 902 317 638
Bulharsko 35 704 44 472 54 563 40 744 175 483
Ceska republika 81114| 123656| 121917| 105168 431 855
Dénsko 44 934 50 953 51842 45 831 193 560
Estonsko 8221 12 009 11 245 10 836 42 311
Finsko 95348 | 102112| 117020| 107330 421 810
Francie 556387 | 579758| 538455| 528602| 2203202
Irsko 66 035 66 742 63190 57 148 253 115
Italie 415635| 386481 | 350321 1152 437
Litva 13 920 17 777 16 148 11 582 59 427
Lotyssko 12 229 13 859 16 971 11 400 54 459
Lucembursko 14 890 16 412 12 026 18 380 61 708
Mad'arsko 48 700 69 328 76 223 64 223 258 474
Némecko 648283 | 841129| 857813| 731122| 3078347
Nizozemi 158 715| 171889| 151737 163442 645 783




Polsko 248 087 275 484 312 901 256 934 1 093 406
Portugalsko 87 475 75770 73 157 57 999 294 401
Rakousko 73 594 101 848 100 395 93 740 369 577
Rumunsko 81 289 106 778 100 551 76 334 364 952
Recko 148 119 161 492 158 818 160 130 628 559
Slovensko 36 998 54 659 50 733 57 039 199 429
Slovinsko 21 046 24 943 22 678 22 572 91 239
Spojené Kralovstvi : : : 0
épanélsko 583914 553 756 530 079 452492 | 2120241
Svédsko 64 102 67 019 52 081 68 273 251 475
SVYCarSkO 57 417 78 619 75 199 68 734 279 969
Evropska Unie (27 zemi)
Evropska Unie (25 zemi)
Evropska Unie (15 zemi)
Zpracovano ke dni: 3.4.2012
Prehled o piepravé véci po silnici (EU + Svycarsko)
Rok
(pouze dopravci registrovani v zemi) 2009 tis.tun
Od
1.Q 2.Q 3.Q 4.Q pocatku
roku
Belgie 79 255 80 563 68 041 70 020 297 879
Bulharsko 29 138 39 056 42 375 35994 146 563
Ceska republika 60 582 97 415 112 379 99 738 370114
Dansko 36 078 37 632 36 541 39 094 149 345
Estonsko 6671 6771 9 046 7 601 30 089
Finsko 68 087 80 530 97 759 104 212 350 588
Francie 415 680 501 364 494 429 527 959 | 1939432
Irsko 42 538 40 100 36 189 32918 151 745
Italie 335 486 335 486
Litva 9 254 13351 13 086 9 006 44 697
Lotyssko 7414 8 040 11 640 10 726 37820
Lucembursko 9 286 15 608 13 695 14 060 52 649
Mad'arsko 41 428 62 680 68 921 56 780 229 809
Némecko 529 342 726 453 799 892 713514 | 2769 201
Nizozemi 147 744 154 367 156 873 157 919 616 903
Polsko 213214 303 790 360 530 292944 | 1170478
Portugalsko 71 505 70 995 62 647 53 821 258 968
Rakousko 64 300 89 696 101 023 81673 336 692
Rumunsko 48 779 89 061 90 582 65 000 293 422
Recko 148 109 151 857 162 635 181 927 644 528
Slovensko 27 502 46 626 47 991 41 372 163 491
Slovinsko 15 227 22123 20 206 17 730 75 286
Spojené Kralovstvi 367 795 362 217 379 333 351452 | 1460 797
Spanélsko 414 339 447 342 435 394 413871 | 1710946
Svédsko 78 048 90 197 73 348 92 244 333837
évy'lcarsko 58 526 72 618 80 119 72 893 284 156
Evropska Unie (27 zemi)




Evropska Unie (25 zemi)

Evropska Unie (15 zemi)

Zpracovano ke dni: 03.04.2012




