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ANOTACE

Prace je zaméfena na vykony v silni¢ni a Zelezni¢ni dopravé. Také se zabyva ekonomickou
vykonnosti nasi zemé. Ukazuje vzajemny vztah mezi pfepravnimi vykony a hrubym domacim
produktem. Daéle se také zamétuje na externality dopravy, a to jak na pozitivni, tak negativni.

KLICOVA SLOVA

dopravni mody, prepravni vykony, ekonomicka vykonnost, hruby domaci produkt, externality
dopravy

TITLE
Evolution of road and rail transport in the context of the economic crisis
ANNOTATION

Thesis is focused on the performance of road and rail transport. It also deals with economic
performance of our country. This thesis shows the relationship between transport
performances and gross domestic product. It is also focused on transport externalities, both
positive and negative.

KEYWORDS
transport modes, transport performance, economic performance, gross domestic product,

the external costs of transport
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UuvoD

Doprava je jednim znejdialezitéjSich narodohospodarskych sektorti, a jak se
pfesvédcime ve tfeti a ctvrté kapitole, ovliviluje také ekonomickou vykonnost zemé.
Za pomoci dopravy mizeme premistovat zbozi a osoby. Existuje vazba, kdy pfi ristu vykona

V dopravé stoupd i hruby domaci produkt.

Cilem této prace je zkoumat vazbu mezi ekonomickou vykonnosti a dopravou dané
zemé, posoudit vztah piepravnich vykond na HDP a formulovat zji$téné zavislosti v kontextu
s ekonomickou krizi. V praci jsou analyzovany ptepravni vykony jednotlivych dopravnich

modu spolecné s hrubym domécim produktem.

Prvni kapitola zkoumd jednotlivé dopravni mody v silniéni a zelezni¢ni dopravé.
Piesnéji jsou analyzovany piepravni vykony v Zelezni¢ni a silni¢ni dopraveé, a to jak
v nakladni, tak i v osobni. Pfi¢emzZ osobni silni¢ni doprava je rozdélena na dalsi dopravni
moédy, a to na individudlni automobilovou dopravu, vefejnou autobusovou dopravu

a v méstskou hromadnou dopravu.

Druha kapitola se zabyva analyzou ekonomické vykonnosti zem¢. Ta se posuzuje
je to hruby domaci produkt, ktery bude poté vyuzit i pro vzajemnou komparaci mezi dopravou

a ekonomikou. DalSimi analyzovanymi ukazateli je nezamé&stnanost a inflace.

Tteti kapitola se zabyva komparaci ekonomické vykonnosti ve vztahu k dopravé. Tato
cast ukdze, jaké dopravni moddy jsou nejvice nachylné na pokles prepravnich vykont
napiiklad v dobé ekonomické krize. Také jsou zkoumany externality dopravy, a to jak

pozitivni, tak 1 negativni.

Ctvrta ast se zabyva formulaci vzajemnych vazeb dopravy a ekonomiky. Kde pomoci
regresni analyzy zjistime, jak silnd je zavislost mezi jednotlivymi dopravnimi mody a hrubym
domécim produktem. Pro co nejpfesnéjsi vysledek, bude pocitano s hrubym domacim
produktem na 1 obyvatele a piepravnim vykonem v uréitétm modu na 1 obyvatele.
Pro nazornost bude tato Cast rozdélena na dvé obdobi, pted ekonomickou krizi a obdobi

i s ekonomickou krizi.



1 ROZBOR VYVOJE VYKONU V JEDNOTLIVYCH
DOPRAVNICH MODECH

Vseobecné miizeme dopravu charakterizovat jako jakékoli pfemistovani osob
¢i hmotnych statktl, a to provedené bud’ vlastni silou, nebo zprosttedkované. Z ekonomického
hlediska dopravu charakterizujeme jako specifickou lidskou ¢innost, pomoci které se provadi
cilevédomé piemisténi osob a hmotnych statkli. Podle pfemistovanych objekt rozliSujeme
dopravu na dopravu osob a dopravu nakladu. [1, s. 4]

Pravé dopravou osob a nakladii se bude zabyvat prvni kapitola, kde se zaméfime
na silni¢ni a Zelezni¢ni dopravu. Pro posuzovani vyvoje vykonl se zamétime piesnéji

na prepravni vykony v jednotlivych dopravnich médech. [1, s. 4]

1.1 Prepravni vykony
Preprava a prepravni vykony jsou kvantifikaci pozadavkii na premisténi osob a zbozi,

podavaji take informace o jejich uskutecneni, slouzi analyze dané cinnosti a tim rozhodovani
o dalsim vyvoji. Je nutno prihlizet i k povaze druhu dopravy, v niz se preprava odviji, nebot’
technologie jednotlivych doprav je ruznd a jeji kvantifikace pomoci soustavy ukazatelii
dopravniho procesu se lisi. [1, str. 28]

Kvantifikace pozadavku piepravci vyuziva téchto ukazateld: [1, str. 28]

— objem ptepravy Vv tunach,
— prepravni vykon,
— prepravni vzdalenost,

— Vytizeni vozidla,
V osobni doprave jsou ukazatele podobné:

— oObjem piepravy v poctu osob,
— prepravni vykon,
— prepravni vzdalenost,

— obsaditelnost vozu,

V této praci se zaméfime na piepravni vykony, protoZe ty jako jediné dokazi nejlépe

charakterizovat vykon dopravy z makroekonomického hlediska.
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V ndkladni dopravé je piepravni vykon dynamickym ukazatelem ptepravnich
pozadavku, protoZe je soucinem hmotnosti zasilky a vzdalenosti, po kterou byla tato zasilka
prepravena. Vzdalenost je bud’ skutecna — provozni, kde byla zésilka prepravovana, nebo
tarifni, ktera vyjadiuje predpokladanou vzdalenost danou technologii dopravy a z ni vzniklym
pfedpisem a je pifi vypoctu ceny za pirepravu piedem vyhlasena, a to takzvanym tarifem.

Jednotkou jsou tunové kilometry. [1, S. 28]

n
b= Zqi X Ly [2]
i=1

Zde P, je piepravni prace, Qi je i-td& hmotnost pfepravovanych véci v tunach, I, je pfepravni

vzdalenost piepravy i-té hmotnosti véci [2, S. 75]

V osobni dopravé je pfepravni vykon soucinem objemu piepravy a vzdalenosti,
na kterou byla jizdenka vydéna. Vzdalenost tarifniho pasma lze volit jako stiedni, dolni nebo

horni. Zde jsou jednotkou osobokilometry. [1, s. 28]

n
P, = Zmi X Ly [2]
i=1

P, je pfepravni prace, m; je i-t¢ mnozstvi pfepravenych osob, l;i je piepravni vzdalenost

ptepravy i-tého mnozstvi osob. [2, S. 75]

1.2 Rozbor vyvoje vykonl v CR v zelezniéni dopravé
., Zeleznicni doprava je doprava uskuteciiovana Zeleznicnimi dopravnimi prostiedky

PO Zeleznicnich tratich.“ [3, s. 43]
Mezi vybrané charakteristiky zelezni¢ni dopravy patii: [3, S. 43]

— preprava téZkych a hromadnych substrati (znaéné objemy pieprav
vyjadiené ukazatelem zatiZzeni na ndpravu, az 22,5 t, u silnice jen kolem
12 1),

— vhodnost pro stiedni a del$i pfepravni vzdalenosti (mezni ptepravni
vzdalenost mezi silni¢ni a Zelezni¢ni dopravou je nejcastéji udavana
400-600 km),

— vy$8i bezpecnost dopravniho systému,

— vy$8i nezéavislost na povétrnostnich vlivech,

11



Setrnost k zivotnimu prostiedi nez silni¢ni a letecka doprava,

nizsi spotfeba energie nez u silni¢ni dopravy,

srovnatelnd rychlost piepravy se silniéni dopravou na delSich
vzdalenostech,

velmi maly odpor valivého tfeni proti silni¢ni doprave. [3, s. 43]

Zelezniéni trat’ je chapana jako draha, ktera je uréena k pohybu draznich vozidel, spolu

S pevnymi zafizenimi potfebnymi k zajisténi bezpecnosti a plynulosti dopravy. Podle

vyznamu muzeme drahu rozdélit do 4 kategorii: [3, s. 43]

,, Vliakem

Celostatni draha je draha, kterd slouzi mezinarodni a celostatni vetejné
zelezni¢ni doprave,

Regionalni draha je draha regionalniho nebo mistniho vyznamu, ktera
slouzi vefejné zelezni¢ni dopravé a je zausténa do celostatni nebo jiné
regionalni drahy:

vlecka je draha, kterd slouzi pro vlastni potfebu a je zalsténa
do celostatni nebo jiné regionalni drahy,

specialni drdha slouZzi zejména k zabezpeceni dopravni obsluznosti obce.

se rozumi sestavend a sveSena skupina vozidel, tvorend alespon jednim

hnacim vozidlem a jednim taznym vozidlem, oznacend stanovenymi navestmi, s doprovodem

viaku a jedouci podle jizdniho Fadu nebo podle pokynii odborné zpiisobilé osoby Fidici drazni

dopravu. Znamend to, zZe chybi-li néktera z ndlezitosti tvorici vilak, nelze hovorit o viaku,

ale skupiné vozidel nebo castéji o viakové soupraveé.* [3, s. 55]

., Vlaky se obecne deéli na viaky pravidelné a mimorddné. Pravidelné viaky jezdi

pravidelné aspon jednou tydné ve stejny den. Mimoradné viaky jsou pak vilaky v obecném

zajmu, viaky jedouci podle potieby a viaky zvlastni* [3, s. 55]

1.2.1 Vyvoj vykonii v CR v Zelezniéni osobni dopravé
Na obrazku ¢. 1 mizeme vidét, jak velké procento zaujima Zelezni¢ni osobni doprava

v celku pfepravenych osob.
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Obrazek &. 1: Podil osobni Zelezni¢ni dopravy v CR

Podil osobni zelezni¢ni dopravy v CR

B Zelezni¢ni doprava

B Ostatni typy osobnich doprav

Zdroj: Ro¢enka dopravy 2012

Z obrazku vidime, Ze Zelezni¢ni osobni doprava, zaujima ptiblizné 3,5% podil v celku

pfepravenych osob v CR. Pro konstrukei tohoto grafu byla pouzita &isla z roku 2012.

Obrazek ¢. 2: Vyvoj vykonu v Zelezni¢ni osobni dopravé v mil. oskm
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Zdroj: CSU, vlastni Gipravy

13



Zobrazku ¢. 2 mulzeme vidét, ze vykony v Zelezni¢ni osobni dopravé od roku
1995 kolisaji. Napiiklad vroce 1995, kdy byly piepravni vykony stanoveny
ptes 8 000 mil. osobokilometrt, se v roce 2003 tyto pfepravni vykony ponizily na hranici
pouhych 6500 mil. osobokilometri. Poté piepravni vykony rostly a to az do obdobi
Klesat a priblizily se az ke spodni hranici 6 500 osobokilometri. Pfepravni vykon poklesl
mezi roky 2007 a 2009 o 5,7 %.

Knaristu doslo az wvroce 2010, kdy se prepravni vykony vysplhaly
na 6 591 mil. oskm. Nyni pfepravni vykony Zeleznice v osobni dopravé stoupaji jiz od roku
2010, v roce 2012 narostly o cca 550 mil. oskm (8,3 %), zeleznice piepravila
o cca 5 mil. cestujicich vice nez v predchazejicim roce. Jednd se o nejveétsi mezironi nartst

vykonu zeleznice v osobni dopravée od roku 1990.

Na zékladé vySe uvedenych udaji, muzeme konstatovat, ze pirevaznou Cast
pfepravnich vykont zelezni¢ni osobni dopravy tvoii pifepravni vykony z vnitrostatni piepravy.

Jen malou ¢ast ptepravnich vykont tvoii pfeprava mezinarodni.

1.2.2 Vyvoj vykonii v CR v Zelezniéni nakladni dopravé
Na obrazku ¢. 3 si ukazeme, jaké mnozstvi ptepravnich vykont v ndkladni doprave

zaujima Zelezni¢ni pfeprava.

Obrazek &. 3: Podil Zelezniéni nakladni dopravy v CR

Podil zeleznicni nakladni dopravy
v CR

M Pfeprava véci celkem (tis. tun)

W Zelezniéni doprava

Zdroj: Ro¢enka dopravy 2012
14



Zobrazku ¢. 3 vidime, Ze zelezni¢ni doprava nezaujima vysadni postaveni
ani v nakladni dopravé. Nejvétsim konkurentem ji je silni¢ni doprava. Zelezniéni doprava
zaujima piiblizné 19% cast celkové piepravy, pfi€emz silni¢ni doprava zaujima cast ptiblizné
78%. Zbytek prepravenych tun patii vodni, letecké a potrubni dopravé. Na zbylé dopravy
pfipada pouze 3% zastoupeni. Cisla z grafu jsou z roku 2012, ale ani v jinych letech se tento

postoj nijak zvlast’ neménil.

Obrazek ¢. 4: Vyvoj vykoni v Zelezni¢ni nakladni dopravé v mil. tkm
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Zdroj: CSU, vlastni upravy

Ptepravni vykony v Zelezni€ni nédkladni dopravé madji z dlouhodobého hlediska
prevazné klesajici tendenci. Mirny narast se odehraval od roku 1999, ale ten nebyl nijak
razantni. Mezi rokem 2005 a 2007 se vSak piepravni vykony zvedly o 1 438 miliénu tkm. Rok
2009 byl krizovy i vtomto druhu dopravy. Piepravni vykony byly stanoveny téméf
0 2700 tkm mén¢, nez predchozi rok 2008. K narustu doslo az v roce 2010 a stoupaly
az do roku 2011. Dale se pfepravni vykony drZi na piiblizn€ stejné hranici. Pfepravni vykony
tvoii z veétsi ¢asti mezinarodni doprava. U ndkladni pfepravy je tomu naopak nez u osobni

z diivodu pfepravovani véci na vétsi vzdalenosti.
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1.3 Rozbor vyvoje vykont v CR v silniéni dopravé
,, Silnicni doprava je doprava, pri niz se zajistuje premistovani osob a véci silnicnimi
vozidly (silnicnimi dopravnimi prostredky), jakoz i premistovani silnicnich vozidel samych

po pozemnich komunikacich, dopravnich plochdach a volném terénu. “ 3, S. 86]

.,V 0sobni dopravé je silnicni doprava jako jedina vyuzivana pro individudlni dopravu,
ktera se uskutecnuje vlastnim dopravnim prostredkem pro vlastni nebo prilezitostné potieby. “

[3, s. 86]

Mezi vybrané charakteristiky silni¢ni dopravy patii:

— nejnizsi doba prepravy hlavné na kratké vzdalenosti,

— husta sit” silni¢ni infrastruktury a diky tomu muize dopravce dosahnout,
téméi kazdého mista podle pozadavku,

— flexibilnost (vozidlo miZzeme poslat téméi v jakoukoli dobu),

— nizké vypravni fixni naklady,

— presné a rychlé dodéavky,

— velky vybér ve vozovém parku,

— nizka administrativni narocnost v preprave,

— vysoka bezpecnost zasilek, které jsou v pieprave. [3, . 86]

., Silnicni doprava je souhrn cinnosti, jimiz se zajistuje preprava osob (linkova osobni
doprava, kyvadlovd doprava, prilezitostna osobni doprava, taxisluzba), zvirat a veci
(nakladni doprava) vozidly, jakoz i premistovani vozidel samych po dalnicich, silnicich,

I3

mistnich komunikacich a verejné pristupnych ucelovych komunikacich a volném terénu.*

[3, s. 86]

Pozemni komunikaci charakterizujeme jako dopravni cestu, ktera je urcend k uziti
dopravnimi prostiedky a chodci, véetné pevnych zatizeni nutnych pro zajisténi tohoto uziti

a bezpecnosti.

Dle kategorii délime pozemni komunikace na délnice, silnice, mistni komunikace

a ucelové komunikace.

Dalnice je pozemni komunikace ur¢ena pro rychlou dalkovou a mezistatni dopravu.
Silnice jsou vefejné piistupné pozemni komunikace urcené k uziti silni¢nimi motorovymi
vozidly a chodci. Silnici délime do tii t¥id. [3, s. 89]
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Mistni komunikaci chdpeme jako vefejné pfistupnou pozemni komunikaci, kterd
slouzi pro mistni dopravu. Ucelovd pozemni komunikace slouzi pro spojeni jednotlivych
nemovitosti pro potieby vlastnikid téchto nemovitosti nebo k jejich spojeni s ostatnimi

komunikacemi. [3, s. 90]

1.3.1 Vyvoj vykonii v CR v silniéni osobni dopravé
Silni¢ni osobni dopravu si rozdélime do nékolika mdéda. Prvnim bude individudlni

automobilova pifeprava osob. Dale vefejnd autobusovd doprava a posledni dopravou bude

méstska hromadna doprava.

V silni¢ni dopraveé 1 dopravé jako celku dominuje individualni automobilova doprava,
neboli (IAD), a to i navzdory stoupajicim cenam pohonnych hmot. Je relativné levnou,
rychlou a pohodlnou variantou dopravy. Tato doprava ma vsak i své velké nevyhody, mezi

Kter¢ fadime piedev§im dopravni kongesce a zne€istovani zivotniho prostiedi.

Obrazek €. 5: Porovnani prepravnich vykont v silni¢ni osobni dopravé

Porovnani prepravnich vykoni v silni¢ni
osobni dopravé
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Zdroj: CSU, vlastni Gipravy

Na obrazku €. 5 vidime jednotlivé vykony dopravnich médu v silni¢ni osobni doprave.
Nejveétsim zéastupcem piepravnich vykonl je jiz zmifovana individudlni automobilova
ptfeprava, kterd napiiklad v roce 2012 zaujimala vice nez 70% podil vSech vykont v silni¢ni

osobni dopravé.
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Druhy nejvétsi podil ma méstska hromadna doprava, kterd se podili ve vSech letech

nad 15%

hranici.

NejmenSim zadstupcem je vefejna autobusova doprava,

se vV kazdém roce na téchto vykonech podili pfiblizné 10 %.

Obrazek €. 6: Vyvoj vykonil individudlni automobilové piepravy
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Zdroj: jednotlivé roenky dopravy, vlastni uprava

ktera

Z obrazku €. 6 vidime, Ze individualni automobilova doprava méla az do roku 2008

tendenci stoupat. V roce 2008 vsak ptiSel zlom. Prvni pokles piisel mezi lety 2008 az 20009.

Tento propad nebyl nijak velky a ¢inil 90 mil. oskm. O poznani hife na tom byl rok

2009 az 2010 kdy se piepravni vykony v IAD propadly o 8 720 mil. oskm. Naopak se,

ale vyvijela vetejna autobusova doprava, kde rok 2010 byl vrcholem. Ani méstska hromadna

doprava nebyla nijak ovlivnéna, a proto lze konstatovat, Ze méstska hromadna doprava

a vefejna autobusova doprava maji jisty substitu¢ni efekt na IAD.

Pro vykony individualni automobilové dopravy jsem vyuzil také zahrani¢niho zdroje,

kde bylo otdzkou, zda se budou vykony jednotlivych doprav v Ceské republice lisit oproti

dattim ziskanych z CSU. Pro srovnani jsem pouzil roky 2009, 2010, 2011.
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Tabulka ¢. 1: Vykony IAD ¢lenskych stati EU v mld. oskm

Zemé 2009 2010 2011
CR 72,3 63,6 65,5
Neémecko 881,1 887,0 898,5
Francie 802,9 810,8 812,7
Italie 719,9 698,4 665,8

Zdroj: [18], vlastni aprava

V tabulce ¢&. 2 vidime, Zze Ceska republika ani zdaleka nedosahuje vykonti jako ostatni
zemé v EU, jez jsou V této oblasti nejproduktivnéjsi. Z téchto dat je mozné také zpozorovat,
7e CR a Itilie méla v téchto letech opa¢nou tendenci nez Némecko a Francie. Zatimco

Vv prvnich dvou zminénych zemich vykony v IAD Klesaly, tak ve zbylych dvou naopak rostly.

Obrazek ¢. 7: Vyvoj vykont ve vefejné autobusové dopraveé v mil. oskm
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doprave
14 000
g 12000
3 \
© 10000 VAN /\\
: 8 000
S —efejna
2 6000 autobusova
E doprava
8 4000
[}
2
a 2000
0 T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
n O NN 0 OO O d N N < 1N O 0 O O 1 N
QO OO OO OO ) O O O O O O O O O O « o «
O O O OO OO O O O OO OO O o oo o o
Y AN AN AN AN AN AN AN AN NN NN N

Zdroj: CSU, vlastni upravy

Vetejna autobusova doprava dopliiuje zelezni¢ni sit’ a diky tomu pokryva vétSinu obci
v CR. Vétsina mést ma také vlastni sit’ autobusovych linek. Byva zpravidla levn&jsi variantou,
avSak méné pohodlnou nezli IAD. Z grafu vidime, Ze piepravni vykony v tomto druhu

dopravy velice kolisaji.

Dle mého nazoru vefejna autobusova doprava substituuje individualni automobilovou
dopravu. ZaleZi tedy na cené pohonnych paliv. Cim vétsi je cena paliv, tim méng lidé

vyuzivaji IAD a spokoji se s levnéjsi variantou.
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Nazornou ukazku vidime v letech 2008, 2009 a 2010, kdy jsme pocitovali nasledky
hospodaiské krize, ale prepravnich vykonu ve vefejné autobusové doprave se nijak nedotkly.
Naopak se tyto vykony zvysily, a to dokonce na 10 816 mil.oskm. Po postupném nabyvani
piepravnich vykoni v IAD vroce 2011 se opét vykony ve vefejné autobusové dopravé

snizily.

Ukolem méstské hromadné dopravy neboli MHD je zabezpeeni piepravnich
pozadavkli na tzemi mésta. Kvalita pfemisténi v systému MHD schrava dualezitou roli
pfedevSim ve vztahu k vyuzivani individualni automobilové dopravy. Konkrétni systém
méstské hromadné dopravy muze zahrnovat autobusovou, tramvajovou ¢i trolejbusovou

dopravu. Ve vétsich méstech dopliuje tuto sit’ jesté metro.

Obrazek ¢. 8: Vyvoj vykoni v méstské hromadné dopravé v mil. oskm
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Zdroj: CSU, vlastni Gpravy

Z obrazku ¢. 8 vidime, ze i MHD ma znacné kolisavy pritbéh piepravnich vykond.
Vykony od roku 2000 neustale stoupaly, ale v roce 2006 doslo k velkému propadu vykont
v MHD. Trvalo 2 roky, nez se vykony opét zvedly, a to az na 15 880 mil.oskm, coz byly
nejvetsi prepravni vykony doposud v méstské hromadné dopravé. Mezi rokem 2008 a 2009,
ale opét poklesly, a to z divodu celosvétové hospodaiské krize. Celkové klesaly az do roku
2011. Poté nastal obrat a pifepravni vykony VMHD se vroce 2012 vySplhaly
na 1 814 mil.oskm.
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1.3.2 Vyvoj vykonu v CR v silniéni nékladni dopravé
Obrazek ¢. 9: Vyvoj vykont v silni¢ni ndkladni dopravé
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Zdroj: CSU, vlastni upravy

Piepravni vykony, které vidime na obrazku ¢. 9, maji z dlouhodobého hlediska
prevazné stoupajici tendenci. Vykyvy, které vidime na obrazku, jsou zapfi¢inény vyvojem
ekonomiky a primyslové produkce. Radikélni sniZzeni pfepravnich vykontl sledujeme v roce
2005 a v roce 2009. V roce 2005 se piepravni vykony snizily témé&f o 2 600 mil. tkm. Hned
V nasledujicim roce se ale zvysily témét o 6 900 mil. tkm. V roce 2009 jsme zaznamenali
témer 12% pokles prepravnich vykonu. Lze tedy konstatovat, Zze celosvétova hospodarska
krize se dotkla 1 tohoto druhu dopravy. Rok 2010 uz byl povzbuzujici a pfepravni vykony

stouply o necelych 14 %. Stoupaly az do roku 2011, kde dovrsily své hranice 54 830 mil. tkm.
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2 ANALYZA EKONOMICKE VYKONOSTI A o
JEDNOTLIVYCH UKAZATELU CHARAKTERIZUJICICH
EKONOMIKU

2.1 Ekonomicka vykonost
Posuzovani ekonomické vykonnosti jednotlivych zemi se odviji predevsim

od jednotlivych ukazatelli, kterymi jsou hruby domaci produkt, mira nezaméstnanosti a mira
inflace. V této ¢asti budeme analyzovat jednotlivé ukazatele ekonomické vykonnosti, pfi¢emz

vvvvvv

préace, kdy nam pomuize ke komparaci ekonomické vykonnosti ve vztahu k dopravé.

2.2 Hruby domaci produkt

Hruby domaéci produkt je penéznim vyjadienim celkovych hodnot statkli a sluzeb nové
vytvofenych V ur¢itém obdobi a na urcitém tGzemi. Pouzivdme ho pro stanoveni vykonnosti

ekonomiky. Existuji 3 zékladni moznosti pro vypocet HDP. Témito moznostmi jsou: [4]

— produkéni metoda,
— vydajova metoda,

— dachodova metoda.

Produkéni metodou 1ze HDP spocitat jako soucet hrubé ptidané hodnoty jednotlivych
sektort nebo odvétvi a Cistych dani na produkty. Je to vyrovnavaci polozka uctu vyroby
za narodni hospodafstvi celkem, kde se na stran¢ zdroji zachycuje produkce a na strané uziti

mezispotieba. Potom je hruba ptidana hodnota rozdilem mezi produkci a mezispotiebou. [4]
HDP = Produkce — Mezispotieba + Dan¢ z produkti — Dotace na produkty [4]

Vydajovou metodou se HDP vy¢isli pomoci vydajii jednotlivych sektorli na nakup
findlnich vyrobkl a sluzeb. Podle této metody se agreguji spotfebni a investi¢ni vydaje, coz
umozni zjistit celkové domaci vydaje v béznych (trznich) cendch. Veskeré vydaje
na meziprodukty se poté neberou v potaz, protoze se poc€itd pouze s hodnotou finalnich

nakupt. [4]
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Hruby domaci produkt je poté piedstavovan sumou téchto polozek: [4]

— vydaje domdacnosti na spotiebu (C),
— soukromé hrubé domaci investice (I),
— vydaje statu na ndkup vyrobkt a sluzeb (G),

— (isty export, resp. export minus import (X).
Vzorec poté vypada takto: HDP =C + 1+ G + X

Dtichodovou metodou se HDP pocita jako soucet narodniho dichodu (ND), ktery
se predstavuje jako soucet pfijmut jednotlivych domacnosti, amortizace (a) a nepiimych dani

(n). Do vypoétu ND se zapocitavaji nasledujici dichody: [5]

— odmény za praci (pfed zdanénim) — hrubé mzdy (w),

— renty — dichody vlastnikl ptidy, nemovitosti apod. (1),

— hrubé zisky korporaci (pfed zdanénim) (z),

- Cisté troky — rozdil mezi inkasovanymi a placenymi) (i),

- dbchody ze samozaméstnani — piijmy vlastnikti firem apod. (y).

Vzorec tedy vypada takto: HDP=w+r+z+i+y+a+n

Nevyhodou diichodové metody je, Ze nezohlediiuje vSechny dichody, ale jen dichody
jednotlived ¢i korporaci, pficemz jejich pivod je v bézné produkci statkit a sluzeb. Tim

padem tedy tato metoda vylucuje transferové platby. [5]

2.2.1 Vyvoj HDP v CR
Hruby domaci produkt vycislujeme v miliardach korun. Pokud chceme HDP

pfepocitat na jednoho obyvatele, potom musime celkové HDP vydé&lit poctem obyvatel dané
zemé. HDP na obyvatele poté pouzivame k mezinadrodnimu srovnani vyspélosti ekonomik.
Avsak neni jedinym divodem, pro¢ HDP takto pfepocitavame. Slouzi také pro Evropskou
unii pii rozdélovani piispévkii z evropskych fondi. Cim vyssi je HDP na obyvatele, tim niZsi

jsou ptispévky z evropskych fondii a naopak. [6]
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Tabulka ¢. 2: Vyvoj HDP v letech 1993 - 2012

Hruby domaci produkt Realny rast
Rok HDP na 1 obyvatele v K¢
v mil. K¢& HDP v %

1993 1144 645 110 801 1,2
1994 1323328 128 029 2,9
1995 1533676 148 457 6,2
1996 1761575 170 772 4,5
1997 1884 924 182 938 -0,9
1998 2 061 583 200 252 -0,2
1999 2 149 023 208 992 17
2000 2 269 695 220 949 4,2
2001 2 448 557 239 487 3.1
2002 2 567 530 251 700 2,1
2003 2 688 107 263 497 38
2004 2929172 286 979 4,7
2005 3116 056 304 478 6,8
2006 3352 599 326 553 7,0
2007 3662 573 354 808 5,7
2008 3848 411 368 986 31
2009 3 758 979 358 288 -4,5
2010 3790 880 360 444 2,5
2011 3823401 364 249 1,8
2012 3 845 926 365 955 -1,0

Zdroj: CSU, vlastni iprava

Transformace narodniho hospodaistvi Ceské republiky, pievazné v podateénim stadiu
vyvolala prudké zmény a zvraty ve vyvoji. Napiiklad vroce 1995 bylo HDP redlné
0 5,9 % pod trovni roku 1989. Nejprve doslo k propadu, ktery byl zpisoben jak vnitinimi,
tak i vn&j$imi faktory. Pii pocatku transformace doslo k znacnému poklesu produkce
pramyslu a stavebnictvi s disledky na hrubou pfidanou hodnotu, stejné€ jako vyrazné snizeni
investi¢ni aktivity, a to vedlo k hlubokému poklesu meziro¢niho HDP. Nepfiznivy charakter

m¢ela 1 hospodatska recese v zapadni Evrope¢.
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V roce 1991 byl HDP realné¢ nizsi o 11,6 % a vroce 1992 se HDP opét snizil,
ato o 0,5 %. Rokem 1993 vstoupila ekonomika CR jako samostatného statu do dalsi faze
ekonomické reformy a transformace a oCekaval se velky rast HDP. Tomu se tak nestalo
1 piesto, ze se zaCala ekonomika oZzivovat, a to pfedevsim z divodu rozdéleni ¢eskoslovenské

federace. Z toho dtiivodu nebyl riist HDP nijak velky, ptesnéji 1,2 %. [7]
Pro lepsi grafickou ukazku vyuzijeme grafu s meziro¢nim tempem ristu HDP.

Obrazek ¢. 10: Realny rast HDP
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Zdroj: CSU, vlastni upravy

Charakteristické pro rok 1993 bylo vystfidani vSech fazi konjunkturni situace,
kdy v prvnim c¢tvrtleti doslo k jeho snizeni, poté k jeho stagnaci a na zavér k rustu HDP.
V roce 1994 bylo meziro¢ni zvyseni uz vetsi a to 2,9 %. Toto zvySeni bylo uskute¢néno diky
tlaku domaci poptavky, predevSim vydaji na spotfebu domacnosti a na tvorbu hrubého

fixniho kapitalu. [7]

Vroce 1995 se HDP zvysil o vyraznych 6,2 %. Tento rok lze takeé

vvvvvv

ekonomiky v Ceské republice. Vzhledem k tomu, Ze v roce 1994 a 1995 doslo k vyraznému

vzestupu realného HDP, zaslouzila si Ceska republika byt pfijata za ¢lena OECD. [7]

Rok 1996 ukazal na ztratu diveéry v pokracovani ekonomického riustu. Poodkryly

se totiz urCité ekonomické nesnaze a ukazalo se, ze se nékteré strukturalni reformy opozdily.
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Meziro¢ni zvyseni HDP bylo 4,5 %, ale ve skutecnosti pfedstavovalo zpomaleni
ekonomického rustu a bylo predzvésti dalsi ztraty tempa v budoucnu. Mira hrubych narodnich
uspor se snizila a vydaje na tvorbu hrubého kapitalu byly vétSinou na rozdil od minulych let

financovany z cizich zdroju. [7]

Do roku 1997 tedy vstupovala ¢eskd ekonomika za neptiznivych vnitinich 1 vnéjSich
podminek. Restriktivni penézni politika, kterd byla prosazovana vroce 1996, méla
za nasledek zna¢né zpomaleni vyvoje HDP. Redln€ se snizil o 0,9 %, ale jesté vice poklesla

tvorba hrubého fixniho kapitalu. [7]

Vroce 1998 se HDP opét redlné¢ snizil, a to o 0,2 %, kdyz poklesly vydaje
na kone¢nou spotiebu i na tvorbu hrubého kapitalu. Také povodné v roce 1997, kde musely

byt skody nahrazovany, ekonomice nepomohly. [7]

Nasledujici roky 1999 a 2000 pfinesly jiz zrychleni ekonomického rastu. V roce 1999
se HDP realn¢ zvysilo o 1,7 %, a to pfedevsim diky konecné spotiebé a v roce 2000 dokonce
04,2%. [7]

Od roku 2001 nasledovalo obdobi soustavného ristu HDP i piesto, Ze v prvnich dvou
letech doslo k jeho zpomalovani, aby v dalSich letech naopak zrychloval. Zakladem tohoto
obdobi bylo docilit zlepSeni vykonnosti ekonomiky a na jeji nabidkové strané odstrafiovani
prekazek, které branily rychlej$i modernizaci vyroby. Ke kladnym vysledkiim tohoto obdobi
patii 1 pfevySeni domaci efektivni nabidky nad domadci realizovanou poptavkou. Meziro¢ni
realny rast HDP v roce 2001 byl 3,1 % a v roce 2002 doslo k dalsimu zpomaleni, ptesnéji
02,1%.[7]

Pocinaje rokem 2003 zacal HDP opét zrychlovat, a to aZz do roku 2006, pficemz vliv
jednotlivych vydajovych slozek na jeho zvySovani byl v kazdém roce jiny. Na meziro¢ni rlst
HDP v roce 2003, ktery byl realné¢ o 3,8 %, plsobily pouze vydaje na konecnou spotiebu,
protoze kladny vliv tvorby hrubého kapitdlu a zaporny vliv Cistého vyvozu se navzijem

vyrusily. [7]

Tempo v dalSich dvou letech se nadale zvySovalo, pfi¢emz hlavni véahu ptedstavoval
na nabidkové strané primysl a to hlavné strojirenstvi a na poptavkové strané€ to byla cista
vngjsi poptavka. Dalsi velkou zasluhu pfi zvySovani tempa riistu HDP je nutné pfipsat vstupu

do Evropské unie. [7]
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Na zvySeni HDP v roce 2004 a 2005 se jiz vyznamné podilel Cisty vyvoz, kdy rast
celkového vyvozu predstihl rast celkového dovozu. V roce 2005 domaci efektivni nabidka
ptevysila domaci realizovanou poptavku o 2,1 % v béznych cenéach, k ¢emuz doslo po dlouhé

dobé opaéného vztahu. [7]

V roce 2006 se mezirocné HDP zvedl o 7 %, pficemz v prvnim ctvrtleti to bylo
dokonce o 7,4 %. Vyvoj HDP byl vyrazné ovlivnén zrychlenim tvorby pfidané¢ hodnoty
v odvétvi zpracovatelského primyslu. Oproti loiiskému roku vyrazné posilil riist investi¢nich
vydaji a soukromd spotieba. Ve druhém Ctvrtleti se HDP mezirocné zvysil
0 6,2 % a ve tfetim Ctvrtleti to bylo 5,8 %. Ve ¢tvrtém se potvrdilo snizeni pfispévku bilance

zahrani¢niho obchodu k riistu HDP zaznamenané jiz ve 2. ¢tvrtleti. [8]

Rok 2007 pfinesl meziroéni tempo ristu HDP 5,7 %. Ve shodé s o¢ekavanim CNB
pokracoval rychly rist spotfeby domacnosti a investic do fixniho kapitalu. Hlavnimi
odvétvimi, ktera drzela HDP na této hranici, byl zpracovatelsky prumysl, obchod a opravy

motorovych vozidel, sluzby pro podniky. [8]

Nasledujici rok byl zaznamenan meziro¢ni rast HDP ve vysi 3,1 %. Rast ceské
ekonomiky tak oproti uplynulym tfem letim zpomalil, kdyz hlavnim divodem snizeni
dynamiky HDP bylo vyrazné zpomaleni spotiebitelské poptavky domdcnosti zptisobné

zejména zvySenim inflace. [8]

Hruby doméci produkt v Ceské republice rostl bez pieruseni deset let.
Az do celosvétové hospodarské recese roku 2009. V tomto roce klesl HDP o nejvice procent
v historii CR, piesngji o -4,5 %. Prvn& Klesl export jako reakce na snizujici se poptavku
ze zahraniéi. Ceska republika kopirovala hospodaiskou situaci u viech evropskych stati, které
byly méné zavislé na vyvozu. Domaci poptavka vyrazné zesldbla a u vétSiny komodit byl

zaznamenan cenovy pokles, coz vedlo k ro¢ni mite inflace 1%. [8]

V roce 2010 HDP stoupl o 2,5 % ve srovnani s krizovym rokem 2009, kdy
se ekonomika meziro¢né¢ propadla o vice nez 4 %. Domacnosti spotiebovaly jen
0 0,3 % mezirocné vice, stejn¢ jako vladni instituce. Naopak vyznamné stoupla v roce 2010
tvorba kapitalu, a to o 4,2 %. Nikoli v§ak vlivem investic, které se naopak meziro¢né snizily
0 4,6 %, ale novym ristem zasob po vyprazdinovani skladi patrné v piedchozim krizovém
obdobi. Rychly rlst dovozu i vyvozu zboZi a sluzeb se po pifedloniském propadu piiblizil

tempim z doby konjunktury ¢eské ekonomiky. Vykonnost odvétvi byla velmi silna. [8]
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Jimi vytvotfena hruba ptidana hodnota byla proti roku 2009 o 3,1 % vyssi a vyznamné
ptesahla dynamiku HDP. Divodem tohoto nesouladu byl vyvoj dani z produktti, jejichz vybér
byl oproti roku 2009 o 4,8 % nizsi. [8]

Rok 2011 ptinesl meziro¢ni tempo ristu HDP 1,8 %. Zdrojem ekonomického ristu byl
na stran¢ poptavky piedev§im zahrani¢ni obchod, pozitivni vliv mélo 1 oziveni investi¢ni
aktivity. Opacéné putisobil pokles vydaji na konecnou spotfebu domécnosti a vladnich

instituci. [8]

V souhrnu se za rok 2012 HDP ve stalych cenach snizil 0 1,0 %, kdyz postupn¢ klesal
ve viech &tyfech &tvrtletich. Urovné tvorby hrubé piidané hodnoty nedosahla ve srovnani
s rokem 2011 zejména odvétvi stavebnictvi, zeméedélstvi a také penéznictvi a pojisStovnictvi.
Negativné ptispél k poklesu HDP téz vyvoj dani z produktl, jejichz mezirocni pokles
se priblizil ke dvéma procentlim. Naopak pozitivni byl pfispévek zpracovatelského primyslu.
Na poptavkové strané se na celkovém poklesu podilely pfedev§im domdacnosti snizenim svych
vydajii ve stalych cenach o vice nez 3 %. NiZsi neZ v pfedchozim roce byla i tvorba hrubého
fixniho kapitélu. Pozitivné naopak puasobil v pribéhu celého roku vyvoj zahrani¢niho

obchodu, kde celkovy rist vyvozu o 4,3 % byl o dvé procenta vyssi nez zvySeni dovozu. [8]

2.3 Nezaméstnanost
Tato kapitola se zabyva situaci na trhu prace. Trh prace je charakterizovan trZzni

poptavkou po praci a trzni nabidkou prace. Existuje zde konkurence jak na strané nabidky,
tak na stran¢ poptavky, neboli praci poptava mnoho firem a nabizi ji mnoho lidi. Trzni
nabidka prace je nabidka vSech lidi v dané ekonomice. TrZni poptavku charakterizujeme jako

poptavku po praci vSech firem v dané ekonomice. [9, s. 67]
Abychom mohli nezaméstnanost métit, musime si obyvatelstvo rozd¢lit do ti skupin:

— zaméstnani,
— nezameéstnani,

— ostatni.

Zaméstnani lidé jsou ti, ktefi vykondvaji jakoukoli placenou praci nebo pokud sami
podnikaji. Patfi mezi n€ i ti, co jsou momentalné na nemocenskych davkach nebo si vybiraji

svoji dovolenou. [9, s. 67]
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Mezi nezaméstnané zahrnujeme ty, ktefi nejsou zaméstnani a ani nepodnikaji. Pfitom
si ale praci aktivné hledaji. Kazdym znakem nezaméstnaného by meéla byt ochota nastoupit
do prace v kratkém casovém hledisku. Za ostatni povazujeme ty obyvatele, kteti praci nemaji,
ale také si zadnou nehledaji. Mezi tyto obyvatele fadime napiiklad studenty, penzisty, Zeny

v domacnosti nebo invalidy. [9, s. 67]

Spole¢né¢ dohromady vytvéreji zaméstnani a nezameéstnani ekonomicky aktivni
obyvatelstvo, da se fici také pracovni silu zemé. Ostatni oznaujeme pojmem ekonomicky

neaktivni obyvatelstvo. [9, S. 67]

Rozsah nezaméstnanosti vyjadifujeme pomoci ukazatele miry nezaméstnanosti, ktery

vypocitame ze vzorce: [9, s. 67]

= v X 100
YSIru

Kde u je mira nezamé&stnanosti vyjadiena v %, U je poCet nezaméstnanych, L je pocet

zameéstnanych.

Nezaméstnanost délime dle nékolika hledisek. Prvnim hlediskem je nezaméstnanost
podle pfi¢in. Zde ji rozdélujeme na nezaméstnanost frikéni, strukturdlni a cyklickou. Frikéni
vznika ptirozené fluktuaci pracovniki. Strukturalni vznikd kvali zménam v ekonomice,
kdy se nekterd odvétvi zmensuji a néktera naopak expanduji. Cyklickd nezaméstnanost vznika
ve fazi celkového ekonomického poklesu, jehoZ privodnim jevem je nezaméstnanost

ve vSech odvétvich. [9, s. 68]

Déle nezaméstnanost rozdélujeme na dobrovolnou a nedobrovolnou. Dobrovolnou
nezameéstnanosti je situace, kdy si nezaméstnani hledaji praci, avSak pouze za vy$s$i mzdu, nez
kterd na trhu prace prevlada. Nedobrovolnou nezaméstnanosti je situace, kdy nezaméstnani
hledaji praci za takovou mzdu, kterd na trhu prace pfevlada, ale nemohou ji najit. Obecné
muzeme fici, Zze nedobrovolna nezaméstnanost ma pro ¢lovéka horsi dopady nez dobrovolna.

[9, s. 69]

Kratkodob4 a dlouhodoba nezaméstnanost je dal$im rozdélenim, kdy kratkodobou
povazujeme do délky jednoho roku. Tato nezaméstnanost ma frikéni a strukturalni charakter.

[9, s. 71]
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Kdezto dlouhodoba nezaméstnanost ovliviiuje socidlni stavy jedincti, protoze se jedna
0 nezaméstnanost v fadu let. Pfi¢inou této nezaméstnanosti mize byt naptiklad dlouhodoba

hospodarska recese. [9, s. 71]

2.3.1 Vyvoj nezaméstnanosti v CR
To jak se nezaméstnanost vyvijela u nas v CR, nejlépe uvidime na obrazku ¢. 11,

Obrazek ¢. 11: Mira nezaméstnanosti v CR

Mira nezaméstnanosti v CR (%)
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Zdroj: CSU, vlastni upravy

Mira nezaméstnanosti v CR byla v prvni poloviné 90. let nad ogekavani nizka, jak
ve vztahu k ostatnim postkomunistickym zemim, tak ve vztahu k nyn&jsi EU. Na rozdil
od zemi jako jsou Madarsko, Slovensko a Polsko, roéni mira nezaméstnanosti v Ceské

republice po roce 1990 se nikdy nevysSplhala na dvouciferné ¢islo. [8]

V prvni fazi nastal odliv mnoha pracovnikli pfevazné z primyslu, které zachytily
dynamicky se rozvijejici sektor sluZzeb a rozvoj drobného podnikani. Podle mého nazoru
souvisela tato vina s takzvanou frikéni nezaméstnanosti, ktera ma spise kratkodoby charakter.
Ve druhé viné byla nezaméstnanost zapfi¢inéna dislednym dotaZzenim zmén vlastnickych
vztahli a restrukturalizaci Ceské ekonomiky spojené s technickym ristem, ktera byla
v CR teprve ve vidinach. V této vIné branilo riistu i to, Ze Seska ekonomika ma relativné nizké
mzdové naklady a trh zatim akceptuje tendenci promitani cen vstupi do cen vyrobkul. Proto

Jo 4

nevytvaii tlak na snizovani ndklada a propousténi. [8]
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Z izemniho hlediska je nezaméstnanost rozvrzena nerovnomérng. V protikladu
velkych evropskych mést jsou Ceskd a moravska velkomésta odlisSnd velmi nizkou

nezaméstnanosti. [8]

V roce 1997 doslo v Ceské republice k zbrzdéni hospodaiského riistu a to pokracovalo
i vroce 1998. Z obrazku ¢. 11 muzeme Vvysledovat i rostouci trend miry nezaméstnanosti
obchodni bilance. Toto obdobi se da oznacit jako obdobi recese. V roce 2000 uz pozorujeme
pouze mirny narist miry nezaméstnanosti a v roce 2001 dokonce mirny pokles. To mizeme

oznacit za obdobi, kdy se ekonomika vzpamatovala ze svého utlumu. [8]

Rok 2004 je dalsim pfevratnym bodem, protoze po ném nasleduji dal§i roky
s klesajicim trendem miry nezaméstnanosti. Tento rok byl pro Ceskou republiku vyznamny
zejména vstupem do Evropské unie. Ceskému obyvatelstvu se oteviel pfistup i na jiné

pracovni trhy v Evropské unii. [8]

V roce 2008 nezaméstnanost klesla az na 4,4 %, avSak ekonomicka recese, v niz
se ekonomika nachazela, opét nezaméstnanost do budoucna zvysila. V tomto obdobi miizeme
sledovat prudky nérGist miry nezaméstnanosti. Velké firmy propoustély své zaméstnance

a absolventi $kol jen téZko praci shanéli. [8]

Hospodarska krize v oblasti nezaméstnanosti se projevovala po cely rok 2009, kdy
az ke konci roku doslo k zmirnéni. Kromé fijna tohoto roku neustéale rostl pocet uchazect
o zamé&stnani. Na konci prosince to bylo o 186,6 tisice vice uchazeci nez ve stejném obdobi

minulého roku. [8]

Rok 2010 byl ovlivnén rokem 2008 a jesté vice rokem 2009 a stale negativné plisobily
nasledky celosvétové hospodarské krize. Nejvice propusténych bylo z automobilového

pramyslu, spolu se sklafskym. Propusténi se nevyhnul ani primysl zpracovatelsky. [8]

V roce 2011 v jarnich mésicich nezamé&stnanost vyrazné klesla, a to diky sezonnim
pracim. V prosinci se ale opét zvedla pravé z divodu sezonnich vlivi. AvSak nartst nebyl tak

velky jako v pfedchozim roce. Obecna mira nezaméstnanosti v roce 2011 tedy byla 6,7 %. [8]

Rok 2012 uz nebyl tak pfiznivy jako rok 2011. V prvnim pololeti sice rist miry
nezaméstnanosti klesal, ale v druhé pilce se déale projevovaly dopady hospodaiské recese.

Vysplhala se celkove az na 7 %. [8]
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2.4 Mirainflace
Inflace pfedstavuje riist cenové hladiny, ktery je zaroven doprovazen poklesem kupni

sily penézni jednotky v ekonomice. Znamena to tedy zmenSovani kupni sily penéz a ne kupni
sily lidi, jak si néktefi mysli. ZmenSuje mnozstvi statkti a sluzeb, jez si mizeme koupit.
Inflace nezvysSuje pouze ceny statkll a sluzeb, ale vSechny ceny. Tudiz i mzdy, Groky a ceny

ostatnich vyrobnich faktort. [7, s. 47]

K méfeni inflace se pouzivaji cenové indexy, které poméfuji uroven cen
ve 2 srovnavacich obdobi. Mezi tyto indexy patii HDP, ktery uz byl zmiiiovan, dale index
spotiebitelskych cen (CPI) a index cen vyrobct (PPI). VSechny tyto indexy vyjadiuji zménu
cenové Urovné v bézném roce oproti zdkladnimu. Tyto zmény, které jsou vyjadieny jako
relativni piirtstek v procentech, nazyvame mirou inflace. [7, s. 47]

CPI (rok t)— CPI (rok t—1)

CPI (rok t—1) x 100

Mira inflace =

Zde CPI (rok t) je cenovy index zédkladniho roku a CPI (rok t — 1) je cenovy index
béZného roku. Opakem inflace je deflace, kterd nastava, jestlize celkova cenova hladina klesa.

[7,s. 47]

Krom déleni inflace na poptavkovou a nabidkovou, délime inflaci také podle stupné
zavaznosti. Na mirnou, padivou a hyper. Za mirnou inflaci povazujeme tu, kde se jedna
o jednocifernou miru inflace (0,1 — 9,9%). Charakteristicka je také tim, Ze ceny rostou pomalu
a lidé stale duveéiuji penéztim. Padiva inflace je spojovana s dvoucifernymi tempy (10 — 99%).
V tomto tempu jiZ vznikaji vdZné ekonomické problémy a lidé se snaZi penéz zbavovat koupi
statkli. Hyper inflace je poslednim a zni€ujicim typem inflace. Jedna se o mimotadné zvysSeni

cen v tisicich a desetitisicich procent ro¢né. [9, s. 77]

V béZném ekonomickém Zzivoté, kdy se nevyvijeji vSechny ceny a mzdy stejnym
tempem, dochazi ke zménam relativnich cen, miry zdanéni a redlnych urokovych sazeb. Tyto
zmény nasledné ovliviwuji: [9, s. 79]

— prerozdélovani dichodii a bohatstvi mezi ekonomickymi subjekty.
Socidln€ slabsi pocit'uji inflaci daleko siln€ji nez dichodové silngjsi
skupiny obyvatelstva.

— deformaci relativnich cen a vstupt riiznych statk.
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2.4.1 Vyvojinflace v CR

Na obrazku ¢. 12 miizeme vidét vyvoj inflace v CR.

Obrazek ¢. 12: Mira inflace od roku 1993-2012
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Zdroj: CSU, vlastni upravy

Od roku 1993 se zacala mira inflace snizovat. KdyZz vezmeme v potaz, ze mira inflace
piesahovala vroce 1992 az 50% hranici, tak hodnota 20,8 % v roce 1993 byla oproti
minulému roku velice pozitivni. Mezi roky 1994 — 1996 se sniZzovala az pod 10% hranici.
Od roku 1997 se snazila Ceska narodni banka o disledné snizeni inflace, proto v roce 1997
byl zaveden rezim cilovani inflace. Ten spociva v pfijeti a vyhlaseni inflaéniho cile
a v uskuteciovani potfebnych ménoveé politickych opattenich na zaklad€ inflacnich prognoz.
Inflacni cil byl na rok 2000 stanoven na 4,5 % +1 procentni bod. CoZ se ptes veskeré obavy

podafilo naplnit, a to dokonce s rezervou. [8]

Pro rok 2005 byl stanoven infla¢ni cil na 2 % =+1 procentniho bodu. Pfi prezentaci
tohoto cile bankovni rada také zdlraznovala, Ze jeho G¢innost by vyznamné posilil zdvazek
vlady ptispét k jeho napliovani. Také tento cil byl splnén a mira inflace v roce 2005 byla

stanovena na 1,9 %. [8]

Mira inflace se drzela relativné nizko az do roku 2008. Tento rok byl rokem eskalace

svétoveé hospodarske krize, kterd se rizné€ odrazila v domécim ekonomickém vyvoji.
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Jeji dopady byly nejzietelnéjsi v posledni Ctvrtiné roku, kdy ptispély k znaénému zvySeni
inflace, propadu hospodaiského ristu, obratu ve vyvoji nezaméstnanosti a K oslabeni kurzu

koruny. [8]

Od roku 2007 byl stanoven inflaéni plan CNB ve vy$i 2 % =1 procentni bod platny
od roku 2010. Odsunutim terminu piijeti eura za puvodné uvazovany horizont roku 2010,
k némuz doslo koncem minulého roku, se vSak vytvari dlouhodobégjsi perspektivu pro
fungovani rezimu cilovani inflace. Vzhledem k tomu, ze za rok 2010 byla mira inflace

1,5 %, opét byly splnény pozadavky stanovené CNB. [8]

Stejné jako rok 2010 mél i rok 2011 stejny inflacni cil, ktery byl splnén nejlépe
od pocatku cilovani inflace. Inflace dosahla na miru 1,9 % a plan byl stanoven na 2 %. V roce
2012 byl také nastaven stejny inflacni cil jako v ptedchozich letech, avSak tentokrat se mira

inflace blizila k horni hranici planu a nakonec ho také prevrsila a celkova mira inflace za rok
2012 ¢inila 3,3 %. [8]
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3 KOMPARACE EKONOMICKE VYKONOSTI VE VZTAHU
K DOPRAVE, VEETNE SPJATYCH FAKTORU

Tato kapitola se zabyva komparaci ekonomické vykonosti ve vztahu k dopraveé. Lépe
feCeno, budeme porovnavat, jak jeden faktor ovliviiuje ten druhy. Pfesnéji se zamétime
na hruby doméci produkt na 1 obyvatele, ktery bude zéastupcem ekonomické cCasti
a na piepravni vykony, které¢ jsou zastupcem dopravni ¢asti. Nejde pouze o komparaci téchto

dvou faktord, ale také o externality, které doprava vyviji, a to jak pozitivni tak i negativni.

Vyuzijeme ziskanych dat jak zekonomické sekce, tak i z dopravni a vzajemnou
komparaci popiSeme na grafu. Tuto komparaci vyuzijeme ve vSech dopravnich modech, které

jsme analyzovali.

K vytvoreni jednotlivych grafii, vyuzijeme data ziskana v analytické ¢asti. Jednotkami
v osobni dopravé bude na ose y hruby domaci produkt na jednoho obyvatele a piepravni
vykony na 1 obyvatele. Na ose x budou jednotlivé roky. V ndkladni dopravé to bude hruby
domaci produkt na 1 obyvatele spolu s tkm/obyvatel.

Doposud ziskana data v piepravnich vykonech byla uvedena v osobokilometrech.
Proto budeme muset tyto vykony piepocitat na oskm/obyvatel. To provedeme tak,

7e jednotlivé pfepravni vykony vydélime poétem obyvatel CR v daném roce.

Diky pfepoc¢tu HDP na obyvatele i1 ptepravnich vykont, dojdeme k divéryhodnéjsimu

posouzeni toho, jak jeden faktor ovliviiuje ten druhy.
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3.1 Komparace ekonomické a dopravni vykonnosti v zelezni¢ni osobni
dopraveé
To, jak se ekonomickad vykonnost a pfepravni vykony vyvijely, si nejlépe ukdzeme

na obrazku ¢. 13.

Obrazek ¢. 13: Vyvoj vykonl osobni Zelezni¢ni dopravy a HDP
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Z obrazku ¢. 13 vidime, ze HDP na obyvatele ma pfevazné rostouci tendenci. Jediné
snizeni od roku 1995 nastalo vroce 2009. Tento rok je charakteristicky celosvétovou

hospodatskou krizi, ktera se odrazi i na hrubém domacim produktu.

Od pocatku hospodatské krize se jest¢ HDP na jednoho obyvatele nedostal na stejnou
hodnotu, jako tomu bylo pfed ni. Vykony v osobni Zelezni¢ni dopravé na jednoho obyvatele
mély vyvoj zna¢né kolisavy. Pfed rokem 2000 se pohybovaly v mnohem vétSich ¢islech

nez po roce 2000.

Na obrazku Ize vidét, jak spolu HDP a vyvoj Vv Zelezni¢ni osobni dopravé souviseji.
Pokud se podivame na rok 2009, vidime, jak razantné¢ pokleslo HDP na 1 obyvatele a taktéz
tomu bylo i u pfepravnich vykont. HDP na 1 obyvatele v roce 2009 poklesl o 10 698 K¢.
Piepravni vykony na jednoho obyvatele poklesly o 31 oskm/obyvatel.
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Tak jak se =zacinala z hospodaiské krize vzpamatovavat ekonomika, postupné
se obnovovala i doprava. Na obrazku lze vidét od roku 2010 narust jak v HDP, tak

| V pfepravnich vykonech.

3.2 Komparace ekonomické a dopravni vykonnosti v zelezni€ni nakladni
dopravé
Pro komparaci vyuzijeme obrazku ¢. 14.

Obrazek ¢. 14: Vyvoj vykonti ndkladni Zelezni¢ni dopravy a HDP
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Na obrazku ¢. 14 vidime vyvoj HDP na obyvatele a vyvoj piepravnich vykont
v tkm na obyvatele. Stejné jako u osobni dopravy i nakladni zelezni¢ni doprava ma od roku

1995 prevazné klesajici tendenci.

HDP na 1 obyvatele zustava stejny jako v minulém obrazku. Hlavnim bodem
pro nas je opét rok 2009. HDP poklesl 0 10 698 K¢ na obyvatele a v pfepravnich vykonech
byl pokles 0 258 tkm na 1 obyvatele.

Zelezni¢ni nakladni doprava je také ovliviiovana ekonomickym riistem zemé. Stejné
tak, jak tomu bylo u osobni Zelezni¢ni dopravy, tak i nakladni doprava s tempem ristu

ekonomiky stoupd a naopak
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3.3 Komparace ekonomické a dopravni vykonnosti v individualni
automobilové dopraveé
Obrazek ¢. 15: Vyvoj vykont individualni automobilové dopravy a HDP

Vyvoj vykonu individualni automobilové
dopravy a HDP
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Zdroj: CSU, vlastni vypoéty a iprava

Na obrazku €. 15, kde jsou popsany prepravni vykony spoleéné¢ s HDP, miizeme vidét,
ze prepravni vykony v individudlni automobilové dopravé mély az do roku 2008 stoupajici

tendenci.

Vlivem celosvétové hospodaiské krize vSak nastal obrat a uz i vroce 2009 lidé
vyuzivali vice jinych druht doprav, jako napiiklad vetejné linkové dopravy. V roce 2010 byl

propad ptepravnich vykond oproti minulému roku 845 oskm na obyvatele.

V individudlni automobilové dopravé, miiZzeme sledovat o néco jinou situaci, neZ tomu
bylo doposud. Vidime, Ze piepravni vykony neklesaji piesné ve stejnou dobu, jako je tomu

u HDP, ale o néco pozdéji.

MiuizZeme tedy konstatovat, Ze ekonomika ovliviiuje 1 individudlni automobilovou

dopravu s tim rozdilem, Ze poklesy neprobihaji ve stejnou dobu, ale s ur¢itym zpozdénim.
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3.4 Komparace ekonomické a dopravni vykonnosti ve vefejné linkové
dopraveé
Obrazek ¢. 16: Vyvoj vykont vetejné linkové dopravy a HDP

Vyvoj vykonu verejné autobusové dopravy

a HDP
1200 400 000
350 000
1 000
300000 ™= oskm/obyvatel
Q9
< 800 g
§ 250000 >
1
S 600 200000 2.
£ G
E: 150000 &
8 400 é
100000 == HDP/obyvatel
200
50 000
0 0

Zdroj: CSU, vlastni vypoéty a iprava

Na obrazku ¢. 16 vidime piepravni vykony ve vefejné autobusové doprave
na 1 obyvatele spolu s HDP na 1 obyvatele. Piepravni vykony ve vetejné linkové dopravé
znacn¢ kolisaji. Hlavni rozdil u vefejné linkové dopravy pozorujeme v letech celosvétové

hospodarské krize.

V roce 2009 doSlo pouze k malému navySeni ptepravnich vykont, ale v roce 2010
to uz byl vysoky narlst pfepravnich vykont, pfesnéji o 123 oskm na 1 obyvatele. Poté
se prepravni vykony opét vracely do normy a vroce 2012 byly stanoveny
na 857 oskm na jednoho obyvatele.

Ve vetejné autobusové dopravé nastava tedy zména. Pii snizeni HDP v obdobi krize,
pfepravni vykony ve vefejné autobusové dopravé rostly. Nartist pfiSel s mirnym zpozdénim

oproti poklesu HDP.

Miuzeme tedy konstatovat, Ze vetejna autobusova doprava substituuje ostatni dopravni

mody. Lidé vyuzivaji levnéjsi variantu dopravy.

39



3.5 Komparace ekonomické a dopravni vykonnosti ve méstské
hromadné dopraveé
Obrazek ¢. 17: Vyvoj vykont méstské hromadné dopravy a HDP
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Zdroj: CSU, vlastni vypoéty a iprava

Na obrazku €. 17 jsou vyneseny piepravni vykony na 1 obyvatele v méstské hromadné
dopravé spolecné s HDP na 1 obyvatele. U méstské hromadné dopravy vidime, Ze ptiblizné
kopiruje kiivku HDP az na roky 2005, 2006, 2007. V téchto letech rostla individualni
automobilova doprava, coz znamena, ze lidé vyuzivali spiSe osobnich automobili nez méstské

hromadné dopravy.

Muzeme tedy fici, ze i méstska hromadna doprava reaguje na vyvoj ekonomiky.
Nejlépe to vidime na roku 2008 a 2012, kdy HDP na 1 obyvatele dosahovalo k vrchni hranici

stejné jako pfepravni vykony v méstské hromadné dopravé.
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3.6 Komparace ekonomické a dopravni vykonnosti v silniéni nakladni
dopraveé

Obrazek ¢. 18: Vyvoj vykont silni¢ni nakladni dopravy a HDP
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Zdroj: CSU, vlastni vypoéty a uprava

Z obréazku €. 18 pozorujeme, Ze az na mensi vykyvy maji ptepravni vykony v silni¢ni

nakladni dopravé na 1 obyvatele piiblizné€ stejnou tendenci jako HDP na 1 obyvatele.

Pokud se podivame na dulezity rok 2009, vidime, Ze doSlo k velkému propadu jak
HDP, tak 1 pfepravnich vykont. Vykony vtomto roce oproti minulému klesly
0 581 tkm na 1 obyvatele. V roce 2010 se vykony vratily na stejnou hladinu, jako tomu bylo

v roce 2008, a zacaly se postupné zvétSovat, stejné jako rostlo HDP.

Miuzeme tedy fici, Ze pfepravni vykony v silni¢ni nékladni dopravé jsou silné spojeny
s ekonomickou vykonnosti zemé&. Pii situacich, kdy razantné klesa HDP, klesaji 1 pravé

zminované piepravni vykony.
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3.7 Externality v dopraveé
Salovska externality definuje jako vn&jsi efekty, které probihaji mimo trzni

mechanismus a zpusobuji neefektivni chovani trhu. Také uvadi, Ze externality vznikaji, kdyz
nékdo nenese Uplné ndklady své Cinnosti, nebo pokud nedostane Uplné vynosy ze své

aktivity. [10]

Jednotlivé dopravni mody se odliSuji svymi charakteristikami, a tim padem
1 raznorodosti vytvareni jak pozitivnich, tak i negativnich externalit. Kazda dopravni ¢innost
muze pfinést jak vynos, tak naklad. Ne kazdy naklad ¢i vynos nalezi subjektu, ktery se na této
aktivit¢ pfimo ucastni. V tom piipadé, kdy dasledek dopravni cinnosti, at’ pozitivni
¢i negativni, dopada na zdanlivé nezicastnény subjekt, se jedna o externi naklady, popiipade

vynosy. [10]

Diky existenci externich ndkladl v dopravé dochazi k disproporcim a neefektivité
dopravniho sektoru. Uzivatelé nejsou odpovidajicim zpisobem konfrontovani s plnymi
naklady svych aktivit. Protoze dané ceny neodrazeji plné spoleCenské naklady na dopravu,
zustava poptavka uméle na pfili§ vysoké urovni. Kdyby byly uplatiovany odpovidajici
politiky v oblasti uréovani cen a budovani infrastruktury, doslo by k pfevaznému odstranéni

téchto neefektivit. [11]

Zakladni déleni externalit v dopravé je na pozitivhi a negativni. V dal§i casti

se podivame na jednotlivé externality, a to jak na pozitivni, tak i na negativni.

3.7.1 Pozitivni externality v dopravé
Doprava obecné ma celou tadu piinosi. Pro uzivatele se jedna o usporu ¢asu, zlepseni

kvality a sniZeni ndkladl. Pro externality zpracované trhem se jednd o rozvoj trhu préce,

rozvoj trhu produktd, pfiliv investic a zptistupnéni zemé¢. [12]

Také se poukazuje na pozitivni vliv dopravy na ekonomicky riist. Zde je vSak nutno
podotknout, ze pozitivni vliv se da pfiznat jen koneénému produktu, coz je piepravni vykon,

nikoli samotna existence dopravni infrastruktury ¢i dopravniho prostiedku. [12]

3.7.2 Negativni externality v dopravé
Negativnimi externality v dopravé, maji za nasledek vznik externich nakladi dopravy.

Nejvétsi podily externich nakladt v dopravé jsou zpusobeny obecné externimi néaklady
z dopravniho provozu, coz jsou externi naklady kongesci, nehod, hluku a znecisténi zivotniho

prostiedi. [13]
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Tato kategorie externalit je v rdmci rOznych studii nejvice diskutovana
a je zde nejvice patrna snaha ji minimalizovat. Z tohoto diivodu se zamé&fime prevazné na tyto

efekty.

O externich nakladech kongesci se hovoii pfedevSim v silnicni dopravé, protoze
ta na rozdil od jinych doprav neni regulovana. V IAD se kazdy uzivatel rozhoduje nezavisle
na ostatnich, kdy a kam chce jet. Pfitom pfihlizi ke svym uzitkim a nakladim, vcetné
casovych ndkladi. Kazdé dal$i vozidlo na komunikaci ale zpomaluje ostatni ucastniky
dopravy a zvysuje tak jejich casové naklady. Dusledkem tohoto vzajemného omezovani klesa

s piibyvajici dopravou pramérna rychlost dopravniho proudu. [13]

Dusledkem dopravnich kongesci je: [13]

nizka provozni rychlost,

— zvySend nehodovost,

— zvysené provozni naklady, pfedev§im pohonné hmoty,
— zhorSena kvalita ovzdusi,

— zvysena hladina hluku.

Zasadni vyznam pro vypocteni marginalnich externich nakladi nehody mé souvislost
mezi objemem dopravy a rizikem dopravni nehody. ZvySeny objem dopravy ve méste, ktery
vyZzaduje od fidi¢e vétsi koncentraci, vede k nadproporcionalnimu ristu rizika nehody,
ale s nizkymi $kodami na zdravi, které se fadi mezi nejvyznamnéjsi externi naklady nehod.

[14]
Doprani nehody zptsobuji tyto ztraty: [14]

— Skody na dopravnich prostredcich,

— ztraty vlivem pracovni ne€innosti usmrcenych, zmrzacenych
a zrané€nych osob v produktivnim véku,

— naklady na léCeni pfi dopravnich nehodach zranénych a zmrzacenych
osob,

— hodnota usmrcené zvére,

— naklady na policii, kterd stfezi bezpecnost dopravy.
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Na obrazku ¢. 19 vidime pocty dopravnich nehod v silni¢ni a zelezni¢ni dopravé

od roku 1995.

Obrazek €. 19: Pocet dopravnich nehod v silni¢ni a Zeleznicni doprave
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Zdroj: CSU, vlastni Giprava

Zobrazku ¢. 19 je zfejmé, Zze dopravni nehodovost v silniéni dopravé
je nékolikanasobné vétsi, nez je tomu u zelezni¢ni dopravy. Od roku 2006 sledujeme tendenci

snizovani dopravni nehodovosti, jak v silni¢ni doprave, tak i v zelezni¢ni dopravé.

Mezi dalsi negativni externality patii zne¢iStovani zivotniho prostiedi. Od zacatku
industrializace se spalovanim tuhych paliv se navySovala koncentrace CO, v zemské
atmosféfe. Stale vice indikatorti dava tusit, ze svétové klima se nésledkem toho otepli.
Na obrazku ¢. 20 se miizeme podivat, které tii emisni latky s nevétSim zastoupenim produkuje

doprava. Emisni latky jsou pocitany v tunach. Pro obrazek pouzijeme data z roku 2012.
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Obrazek ¢. 20: Podil emisnich latek za rok 2012
Podil emisnich latek za rok 2012

mCO2
mCO
B NOx

Zdroj: CSU, vlastni iprava

Z obrazku ¢. 20 lze sledovat, ze nejveétsi zastoupeni méa oxid uhlicity, dale je oxid
uhelnaty a posledni ztéchto 3 latek jsou oxidy dusiku. Od roku 2008 dochazi
ke kazdorocnimu poklesu emisnich latek. To muzeme ptisoudit celosvétové hospodaiské

krizi, protoze v tomto obdobi rapidné poklesly piepravni vykony.

Hluk jako dalsi externi naklad oznacujeme jako nechtény rusici zvuk. Ve dne
je narusena koncentrace a komunikace jedince, v noci se pak jedna o ruSeni spanku. Hluku
se ve spojeni s hlukem hovoifi o stresu a poruchach spanku, o nemocech obéhu krve
a zvySeném krevnim tlaku. S nartstajicim objemem dopravy roste ruSeni klidu degresivné.

To vede k tomu, ze dal$i nardst objemu vozidel vyvolava mensi mezni naklady hluku. [14]

3.8 Dané v dopraveé
Zakladni rozdéleni dani v dopravé je na dan€ pfimé a dané nepiimé. V této praci

se budeme zabyvat dani silni¢ni, ktera se vztahuje k pfimym danim, dani spotiebni a dani

z ptidané hodnoty, které se vztahuji k nepfimym danim.
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3.8.1 Silniéni dan

Silni¢ni dan je definovana zdkonem €. 16/1993 Sb., o dani silni¢ni. Touto dani jsou
zejména zatizeni provozovatelé silnicnich motorovych vozidel. Zakon fika, ze touto dani jsou
zatizena silniéni motorova vozidla, v¢etné jejich ptipojnych vozidel, ktera jsou registrovana
a provozovana v CR, pokud jsou tyto vozidla pouzivana:

— k podnikani nebo jiné samostatné¢ vydéle¢né Cinnosti,

— V piimé souvislosti s podnikanim.
Poplatnikem, ktery je povinen uhradit silni¢ni dan, se rozumi fyzicka nebo pravnicka
osoba, kterd je provozovatelem motorového vozidla, jeZ je registrovano v CR.
Zéakladem silni¢ni dané jsou vozidla, ktera jsou rozdélena do 3 kategorii: [15]

— osobni automobily (s vyjimkou elektrického pohonu) - zdklad dané

je zde uréen podle zdvihového objemu motoru v cm®

— ndvésy - zdklad dané dan pocltem naprav a souctem nejvysSich

povolenych hmotnosti na napravu v tunéch,

— ostatni vozidla - zdkladem dané€ je pocet ndprav a nejvyssi povolena

hmotnost v tunach.
Sazby pro osobni automobily jsou k 30. 12. 2013 stanoveny takto:

Tabulka €. 3: Silni¢ni dan pro osobni automobily

Zdvihovy objem motoru Sazba dané
do 800 cm?® 1200 K&
nad 800 cm®do 1 250 cm® 1 800 K&
nad 1 250 cm® do 1 500 cm® 2 400 K&
nad 1 500 cm® do 2 000 cm® 3000 K¢&
nad 2 000 cm® do 3 000 cm*® 3600 K&
nad 3 000 cm® 4200 K¢&

Zdroj: Businessinfo
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3.8.2 Spotrebni dan

V dopravé vSeobecné mluvime o spotiebni dani z mineralnich oleji. Touto dani jsou
uzivatelé vyrazné postihnuti. Dan se vztahuje jak na uZzivatele, ktefi provozuji dopravu
za ucelem zisku, tak na provozovatele pro osobni ucely. VétSina dopravnich prostiedkt

potiebuje ke svému provozu pohonné hmoty, které jsou predmétem této dané. [16]

Sazby dané¢ jsou uvedeny v tabulce ¢. 4. Jsou zde uvedeny ty nejpouzivané;si
produkty.

Tabulka €. 4: Sazby spotfebnich dani z minerélnich oleji
Kod text Sazba dané
nomenklatury

motorové a ostatni benziny a letecké
pohonné hmoty benzinového typu

s obsahem olova do 0,013 g/1 veetné 12840 K&/1 0001

2710 - ; . ;
Motorové a ostatni benziny a letecké

pohonné hmoty benzinového typu

s obsahem olova nad 0,013 g/1 13710 K¢/1 0001

stiedni oleje, t€Zké plynové oleje 10 950 K&/1 000 1

tézké topné oleje 470 K&

odpadni oleje 660 K&/1 000 1

Zdroj: Finance.cz

Zakon o spotiebnich danich tikd, ze zdkladem dan¢ z mineralnich oleji je mnozstvi
mineralnich oleji vyjadiené v 1 000 litrech pii teploté 15° C. Rozhodujicim momentem pro
vypocet dané je okamzik vzniku povinnosti tuto dan ptfiznat a zaplatit. Vypoctené mnozstvi

mineralnich olejii se zaokrouhluje na dvé desetinna mista.

3.8.3 Dan z pridané hodnoty

Dani z ptfidané hodnoty neni zatiZzena pouze silni¢ni a Zelezni¢ni doprava, ale jedna
se o dan, ktera se uplatfiuje ve vSech odvétvich. Nékdy ji fikame univerzalni dan, a to z toho

davodu, Ze je ji zatizeno témét vSechno zbozi a sluzby.

Od ledna roku 2013 se zvedla zékladni sazba dané¢ na 21 %. Této dani podléha
jak napftiklad nakup nového vozidla, tak i ndkup pohonnych hmot. Pravo na odpocet této dan¢
maji osoby, které nakup pohonnych hmot ¢i dopravnich prostfedkii potiebuji pro svou

podnikatelskou ¢innost nebo pro ¢innost s podnikanim spojenou.
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4 FORMULACE VZAJEMNYCH VAZEB DOPRAVY A
EKONOMIKY

V této kapitole se budeme zabyvat formulaci vzajemnych vazeb mezi dopravou
a ekonomikou. V piedchozi ¢asti jsme mohli vidét vykony v jednotlivych dopravnich modech
spolecné s vyvojem HDP. K zjisténi zavislosti mezi témito prvky ndm pomuze regresni

analyza.

V tvahu také pifipadd moznost komparaci provést pomoci citlivostni analyzy,
kde zména na vstupu se projevi ve vysledku. Slo by tedy zjistit, jakym zptisobem piepravni
vykony ovliviiuji hruby domadci produkt. K této alternativé se bohuzel neptiklanim, vzhledem

k nedostatecnym informa¢nim zdrojim z této oblasti.

Pro zjisténi zavislosti mezi dopravou a ekonomikou jsou vyuzity data od roku
2000 do roku 2012. Pro celistvost celé prace tak bylo uc¢inéno z diivodu nedostupnosti vSech

potiebnych informaci z roku 2013.

Kapitola je rozd€lena na dv¢ statistické ¢asti. Prvné bude pouzita regresni analyza
od roku 2000 do roku 2008. V tomto obdobi se zatim nijak razantné neprojevovaly znamky

hospodarské krize a doprava spolu s ekonomikou méla ptiblizné linearni prabéh.

To se ovSem zménilo nasledkem celosvétové hospodaiské krize, kde byly

zaznamenany propady v témét vSech dopravnich modech.

V druhé ¢asti budou analyzovany také roky, které jsou spjaté se zmiflovanou krizi.
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Pribéh prepravnich vykonti a HDP v osobni a nékladni dopravé vidime na obrazku

¢. 21

Obrazek €. 21: Vyvoj osobni a nakladni dopravy spolecné s HDP
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Zdroj: CSU, vlastni upravy

Na obrazku ¢. 21 vidime zna¢nou nestabilitu pfepravnich vykont v ndkladni doprave.
Silniéni pfepravni vykony mély pifevazné stoupajici tendenci az do prelomu roku
2009 a 2010, kdy se v osobni dopravé projevovaly nasledky hospodaiské krize. V tomto roce
zaznamenala i nakladni doprava vysoky pokles. Stejné tak, jak klesaly pfepravni vykony
v dopravé, klesal i v roce 2009 HDP na jednoho obyvatele. Mtzeme tedy fici, Ze rok 2008 byl

zlomovy ve vSech téchto castech.

4.1 Regresni analyza
Cilem regresni analyzy je popis systematickych zmén, ke kterym dochézi

u vysvétlované proménné vlivem zmén vysvétlovanych proménnych. NaSim ukolem bude

zjistit tuto funkci a urcit jeji parametry a zjistit sledované zavislosti. [17]

V nasem ptipad€ zjiStujeme zavislost hrubého domaciho produktu na doprave,
respektive na pfepravnich vykonech. V grafech je HDP na ose Y a pfepravni vykony na ose
X. Pro vypolty parametrd, jejich testovani a grafické zndzornéni vztahu je vyuZzit program

Microsoft Office Excel, kde je vyuzito linearni regresni funkce.
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Intenzitu zavislosti a kvalitu regresni funkce je mozné hodnotit podle indexu
determinace. Index determinace nabyva hodnot z intervalu <0;1> a urcuje, jakou ¢ast celkové
variability pozorovanych hodnot lze vysvétlit danym modelem. U piipadi regresni linearni

funkce se pouziva nazev koeficient determinace R2. [18]

4.2 Porovnani vztahu ekonomické a dopravni vykonosti pred
ekonomickou krizi.

4.2.1 Osobni doprava
Osobni doprava se vtéto praci skladd pouze z prepravnich vykont v silni¢ni

a Zelezni¢ni doprave. Jednotkami jsou osobokilometry.

Obrézek €. 22: Vztah ptepravnich vykont v osobni dopravé a HDP do roku 2008
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Pro osobni dopravu do roku 2008 vysly parametry regresni funkce takto
y = 0,1846x - 1366,8

Koeficient determinace ma hodnotu

R2=0,7561

Dany model vysvétluje 75,61 % variability pozorovanych hodnot.
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4.2.2 Nakladni doprava

Nakladni doprava se skladd pouze z ptepravnich vykonli v silni¢ni a Zelezni¢ni

dopravé. Jednotkami jsou zde tunokilometry.

Obrazek ¢. 23: Vztah pfepravnich vykonti v ndkladni dopravé a HDP do roku 2008
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Pro nakladni dopravu do roku 2008 vySly parametry regresni funkce takto
y =0,1219x - 438,3

Koeficient determinace ma hodnotu

R?=0,5906

Dany model vysvétluje 59,06 % variability pozorovanych hodnot.

Z graft €. 22 a 23 lze vidét, jak prepravni vykony v osobni dopravé a piepravni
vykony v nédkladni dopravé ovliviiuji velikost HDP na jednoho obyvatele. Pfi ristu

pfepravnich vykont se zvySuje i HDP na 1 obyvatele.
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4.3 Porovnani vztahu ekonomické a dopravni vykonosti pred i po
ekonomické krizi.

4.3.1 Osobni doprava
Obrazek ¢. 24: Vztah piepravnich vykonti v osobni dopravé a HDP od roku 2000 — 2008
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Obrazek ¢. 25: Vztah piepravnich vykonti v osobni dopravé a HDP od roku 2000 — 2012
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Pro osobni dopravu do roku 2008 vysly parametry regresni funkce takto
y =0,1916x - 1428,5

Koeficient determinace méa hodnotu

R?=10,7882

Dany model vysvétluje 78,82 % variability pozorovanych hodnot.

Pro osobni dopravu do roku 2012 vysly parametry regresni funkce takto
y =0,0295x + 50,657

Koeficient determinace ma hodnotu

R2=10,0264

Dany model vysvétluje 2,64 % variability pozorovanych hodnot.

Na obrazku ¢. 24 a 25 vidime, jaky je rozdil v osobni doprave, pokud na ni ptsobi
ekonomicka krize a naopak. Body, které jsou uvniti ervené elipsy, jsou data za rok 2010,
2011, 2012. Vidime také, ze se znané¢ vychyluji od ostatnich bodl, a proto
je zde determinacni koeficient nizsi 2,64 %. Rok 2003 se také nevyvijel podle linearnosti,
na vyse uvedené obrazky ¢. 24 a 25, miizeme konstatovat, ze celosvétova hospodaiska krize
narusila urCitou linedrnost, ktera se v osobni dopravé zacala projevovat od roku 2010.
Z dlouhodobého hlediska maji obé velic¢iny podobnou tendenci, ale v kratkodobém obdobi

neni tato zavislost tak znatelna.

Pouze v obdobi krize mize dochédzet k hlubokym propadim na obou stranach.
Muzeme fici, ze piepravni vykony ovliviiuji velikost HDP, ale nelze oba tyto nartisty
¢i poklesy sledovat ve stejném roce. Pfedevsim individualni automobilova doprava byla
ovlivnéna celosvétovou hospodaiskou krizi s tim, Ze pokles vykonti nastal hlavné az v roce
2010. Doprava tedy méla v tomto modu ro¢ni zpozdéni oproti poklesu hrubého domaéciho

produktu.
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4.3.2 Nakladni doprava
Obrazek ¢. 26: Vztah piepravnich vykonti v osobni dopravé a HDP od roku 2000 — 2012
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Pro nakladni dopravu do roku 2008 vysly parametry regresni funkce takto
y = 0,0896x - 227,56

Koeficient determinace méa hodnotu

R2=10,3478

Dany model vysvétluje 34,78 % variability pozorovanych hodnot.

Rozdil u nékladni dopravy v dobé hospodaiské krize neni tak velky jako u osobni
dopravy. Lépe feCeno, linedrni zdvislost i v obdobi krize je zde vyS§i a determinacni
koeficient ukazuje na 34,78% zavislost pozorovanych hodnot. Bod uvniti Cervené elipsy
je rok 2009, tento rok byl pro néakladni dopravu zlomovy a doSlo k hlubokému propadu
prepravnich vykonid. Nakladni doprava témét kopiruje rist ¢i pokles HDP a z toho diivodu

muzeme usoudit, Ze narlst pfepravnich vykonti vyvolava nartist HDP.
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4.4 Porovnani vztahu ekonomické a dopravni vykonosti mezi staty
Posledni ¢asti prace je posouzeni vazby mezi dopravou a ekonomikou mezi raznymi

staty, coz také umozni sledovat rozdilnosti mezi témito staty. Piedev$im je pro nas dulezité
obdobi celosvétové hospodarské krize. Posuzovana bude osobni doprava a zvIast doprava

nakladni. Posuzovana bude CR, USA a EU.

Pro objektivnost a sjednoceni budou analyzovana data od roku 2002 do roku 2010.
V nakladni dopravé jsou k dispozici data od roku 2002 do roku 2009. Kvuli dostupnosti dat
budou ptepravni vykony v osobni dopravé slozeny z IAD a z ptepravnich vykoni autobust
a trolejbusit v dané zemi spolecné s zelezni¢ni prepravou osob. Nékladni doprava se bude
skladat z vykoni jak v silni¢ni, tak i zelezni¢ni dopravé. HDP na 1 obyvatele bude uvedeny

v US$. Data v grafu jsou uvedeny v ptiloze 1 - 3.

Dle odbornych rad svého vedouciho bylo za kol vytvofeni grafu, ktery znazornuje
vztahy ekonomické a dopravni vykonosti. Bylo mi doporuceno vytvofit podobny graf, ktery

mi poskytl vedouci prace a 1ze ho vidét na obrazku ¢. 27.

Obrazek ¢. 27: Vztah mezi dopravni a ekonomickou vykonnosti
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4.4.1 Osobni doprava

Obrazek €. 28: Porovnani vazeb osobni dopravy a HDP mezi staty
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Obrazek €. 29: Prolozeni vazeb osobni dopravy a HDP regresni pfimkou
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Na obrazku ¢. 28 mizeme pozorovat, ze vyvoj dopravy a ekonomiky byl linearni
az do roku 2009, kdy ptfedev§im v USA doslo k hlubokému propadu individualni

automobilové dopravy. V CR byl tento propad zaznamenan aZ v roce 2010.

Déle miizeme konstatovat, ze USA méa nejveétsi HDP na 1 obyvatele a také nejvyssi
pocet prepravnich vykonl v osobni doprave, kde nejvétsi slozkou je IAD. Coz ¢ini velkou
spotiebu pohonnych hmot. Z grafu je mozné také vydedukovat, ze CR se plizivymi kroky
dotahuje na vykony EU.

Obrazky €. 28 a 29 jsou zaloZeny na stejnych datech. Na obrazku ¢. 29, mizeme vidét
dvé spojnice trendu. Jednu v Cervené a druhou v zelené barvé. Spojnice trendu v Cervené
barveé vychazi z nuly a vyjadiuje ndm zavislost vS§ech naméfenych hodnot, jimiz jsou hodnoty

CR, EU a USA.

Pokud se podivaime na spojnici trendu v zelené barve, je jasné, Ze tato spojnice
nekon¢i v bodé nula. Vzhledem Kk tomu, mizeme na zakladé tohoto faktu konstatovat,
ze kdyby vSeobecné doprava vibec neexistovala i tak by bylo HDP v urcité vysi. Lze tedy
fici, Ze osobni doprava ma na vyvoj HDP silnou vazbu, ale HDP by bylo tvofeno
1 bez ni. Vysledky jednotlivych zkoumani mohou byt rozdilné a to v zavislosti na zpiisobu

metodiky ziskavani jednotlivych dat.
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4.4.2 Nakladni doprava

Obrazek ¢. 30: Porovnani vazeb nakladni dopravy a HDP mezi staty
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Obrazek ¢. 31: Prolozeni vazeb nakladni dopravy a HDP regresni ptimkou
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Linearni vztah do obdobi hospodaiské krize 1ze sledovat u viech stati kromé CR.
V obdobi hospodarské krize, doSlo ke snizeni jak HDP na 1 obyvatele, tak i ke snizeni
piepravnich vykont. Tyto poklesy se projevily v roce 2009, a to u vSech zminovanych stati.
USA ma i v ndkladni dopravé nejvétsi prepravni vykony a HDP na 1 obyvatele, a to ukazuje

na vyspélost a vysokou miru stability zemé.

Pokud se podivame na obrazek ¢. 31, zjistime, Ze je velice podobny, jako tomu bylo
u dopravy osobni. Opét mame dvé piimky o rtiznych smérnicich, kdy jedna vede z nuly,
a druhou nalezneme na ose y v dané vysi. Muzeme tedy opét konstatovat, ze kdyby doprava
neexistovala i tak by bylo HDP v ur¢ité vysi. Také v nakladni dopravé se jednotlivé vysledky

mohou lisit a to diky zvolené metodice zjiStovani dat.
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ZAVER

Cilem této prace bylo zkoumat vazbu mezi ekonomickou vykonnosti a dopravou
v kontextu s ekonomickou krizi. Porovnavéana a analyzovana byla predevsim Ceska republika
a v zavérecné kapitole doslo k porovnani i s Evropskou unii a USA. Nejdiive byl proveden

rozbor jednotlivych dopravnich médu a jejich vyvoj v dlouhodobém méftitku.

Ve druhé ¢asti byl proveden rozbor ekonomickych ukazatell a jejich nasledna analyza
vyvoje.

Tteti Cast je charakteristicka komparaci ekonomické vykonosti ve vztahu k dopravé.
Zastupcem ekonomické vykonosti byl zvolen hruby domaci produkt a zastupcem dopravy byl
zvolen piepravni vykon v jednotlivych dopravnich modech. Komparace probéhla ve vsech
stanovenych dopravnich moédech a ukéizala na podobné tendence jednoho a druhého
ukazatele, at’ uz se jednalo o pokles ¢i nariist. Vyjimkou byla vefejna autobusova doprava,
ktera, na rozdil od jinych dopravnich méda v obdobi krize, mé nartst pfepravnich vykont.
Muzeme tedy fici, ze vefejna autobusova doprava v obdobi krize substituuje jiné dopravni
mody. Vtéto cCasti byly také definovany faktory, které s dopravou souviseji, jedna

se predevsim o externality dopravy, externi ndklady a 0 dan€ v dopravé.

Jako posledni byla provedena formulace vzdjemnych vazeb dopravy a ekonomiky,
byla zkoumana jejich zavislost, a to za pouZiti regresni analyzy. Pro nazornost byla tato ¢ast
rozdélena na dvé obdobi, a to na obdobi pied ekonomickou krizi a na obdobi i s ekonomickou

krizi. Zavérem této ¢asti byla porovnana Ceska republika spolu s EU a USA.
Cile a postup prace uvedeny na zacatku lze tedy povazovat za splnéné.

Prvnim, co miizeme fici z hlediska ptedchozich zjiSténi, je, ze vazba mezi dopravou
a ekonomikou je silnd. V obdobi celosvétové hospodaiské krize dochéazelo v riznych
ekonomikéch k hlubokym propadiim a tyto propady byly viditelné i v pfepravnich vykonech.
Nejvétsi poklesy byly zaznamendny v ndkladni dopravé. Vyjimkou byla pouze jiz zminéna

vefejna autobusova doprava.

Za druhé lze vidét, Ze uzivatelé upiednostiuji piedev$im silniéni dopravu, a to jak
osobni, tak i nakladni. Dale mizeme konstatovat, ze v obdobi krize lIze sledovat pokles
na obou dvou stranach ve velmi kratkém obdobi. Dopad krize byl v nakladni dopraveé

viditelny ve stejném roce 2009 jako pokles HDP.
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Osobni doprava, a to pfedevsim individualni automobilovd ma tento znatelny pokles

az v roce 2010. Lze tedy fici, Ze projevy krize jsou nejrychleji znatelné u nakladni dopravy.

Vzhledem ktomu, Ze doprava vSeobecné vytvaii piimo i nepiimo velky pocet
pracovnich pfilezitosti, zptsobil hluboky propad piepravnich vykont v dobé ekonomické

krize i velky naruist nezaméstnanosti nejenom v dopravnich, ale i pfidruzenych oborech.
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CR

Osobni doprava

Rok CR

HDP na osobu v

cenach
aPPPzr.2005v
uss Prepravni vykon oskm/obyvatel

2002 18390,0 8665,4
2003 19081,0 8852,3
2004 19976,0 8756,8
2005 21268,0 8877,8
2006 22689,0 9010,3
2007 23860,0 9150,5
2008 24347,0 9135,1
2009 23113,0 9044,4
2010 23626,0 8327,6

Zdroj: ETIF, CSU

Nékladni doprava

Rok CR

HDP na osobu v

cenach
aPPPzr.2005v
uss Prepravni vykon oskm/obyvatel

2002 18390,0 5965,7
2003 19081,0 6113,3
2004 19976,0 5978,2
2005 21268,0 5688,5
2006 22689,0 6430,1
2007 23860,0 6207,9
2008 24347,0 6335,2
2009 23113,0 5496,1

Zdroj: ETIF, CSU

Piiloha ¢&. 1



Piiloha ¢&. 2
USA

Osobni doprava

Rok

HDP na osobu v

cenach
aPPPzr.2005v
uss Prepravni vykon oskm/obyvatel
2002 41242,0 24889,3
2003 42003,0 24945,8
2004 43206,0 25380,4
2005 44242,0 25375,3
2006 44993,0 25371,3
2007 45361,0 25288,4
2008 44806,0 24565,0
2009 43169,0 20702,4
2010 43889,0 20572,0
Zdroj: ETIF
Nékladni doprava

Rok

HDP na osobu v

cenach
aPPPzr.2005v
uss Prepravni vykon oskm/obyvatel

2002 41242,0 14453,8
2003 42003,0 14407,4
2004 43206,0 14765,6
2005 44242,0 14928,1
2006 44993,0 15375,8
2007 45361,0 15176,2
2008 44806,0 15141,9
2009 43169,0 13796,4

Zdroj: ETIF



Ptiloha ¢. 3
EU

Osobni doprava

Rok

HDP na osobu v

cenach
aPPPzr.2005v
uss Prepravni vykon oskm/obyvatel
2002 25441,0 10978,2
2003 25752,0 10990,1
2004 26345,0 11103,1
2005 26834,0 11059,9
2006 27677,0 11202,7
2007 28477,0 11496,0
2008 28522,0 11496,9
2009 27160,0 11436,5
2010 27606,0 11512,3
Zdroj: ETIF
Nékladni doprava

Rok

HDP na osobu v

cenach
aPPPzr.2005v
uss Prepravni vykon oskm/obyvatel

2002 25441,0 4101,0
2003 25752,0 4143,8
2004 26345,0 4422,6
2005 26834,0 4512,1
2006 27677,0 4718,5
2007 28477,0 4790,6
2008 28522,0 4684,4
2009 27160,0 4121,3

Zdroj: ETIF



