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ANOTACE
Prace je zaméfena na posouzeni vazby mezi dopravou a makroekonomickymi ukazateli.
Popisuje jednotlivé ukazatele, na zdkladé¢ kterych je zjisténa vazba mezi ekonomikou

a dopravou v dané zemi.
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TITLE

Assessment of transport links with basic macroeconomic indicators

ANNOTATION
The work is focused on the assessment of the links between transport and
macroeconomic indicators. Describes the individual indicators on the basis of which the link

is established between the economy and transport in the country.
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UvoD

Doprava je povazovana za jadro ekonomiky kazdého statu. Vzdy bude vyhleddvana
spotiebiteli proto, aby uspokojila jejich potiebu. At uz se potieba bude tykat samotnych
spottebitelti a jejich pfepravy do Skol, zaméstnani, za zdbavou nebo spotifebniho zbozi, které
se z mista vyroby musi dostat do mista spotieby. Dopravu nelze nahradit ani se sni

predzasobit a pii jejim pouziti je ihned spotiebovana.

S rostouci poptavkou po mobilité rostou i pozadavky zdkaznikl, které se v case meéni.
V dnesni dob¢ jiz nestaci, ze dojde k samotné piepravé 0sob nebo zbozi, podstatnou slozkou
je rychlost, ¢as a kvalita ptepravy a poskytovanych sluzeb s ni spojenych. Je tudiz zapotiebi
pruzné reagovat na zvySujici se poptavku a zaméfit se na bezpecnost dopravy, ktera je se
zvySujicim se poctem osobnich automobilti nezbytna. Timto se da vysvétlit soucasny trend,
ktery vede k nerovnomérnému rozdéleni celkového piepravovaného objemu osob a nakladu

mezi jednotlivé druhy dopravy.

Cilem této bakalafské prace je zjistit a nasledné posoudit vazby mezi dopravou
a makroekonomickymi ukazateli. K posouzeni budou vyuzity ptepravni vykony v ndkladni
a osobni dopravy. Z makrockonomickych ukazateli pak zejména HDP (hruby domaci
produkt).

V praci je promitnuta dluhova krize, jeji dopady v oblasti dopravy a vliv hospodaistvi

Ceské republiky v porovnani s Evropskou unii.

Bakalaiska prace je rozdélena na 4 kapitoly. V prvni kapitole jsou definovany
makroekonomické ukazatele v kontextu s dopravou a rozebran hruby domaci produkt, inflace

a hezameéstnanost.

Cilem druhé kapitoly je rozebrat vyvoj dopravy a ekonomiky. Jedna se piedevs§im
0 prepravni vykony osobni a nakladni dopravy, které jsou rozclenény podle jednotlivych

druhti dopravy v ¢asovém rozpéti 10 let.

Tieti kapitola by méla detailnéji rozebrat vlivy putsobici na vybrané ukazatele
v ekonomice a dopravé.
Ctvrta kapitola na zdkladé analyzy porovnava zjisténé tidaje a vazby mezi prepravnim

vykonem a HDP. Dochézi k formulovani zavért, které jsou vystupem této prace.



1 Definice makroekonomickych ukazatelii v kontextu s dopravou

Nérodni hospodatstvi je zikladem kazdé zemé&. Ovliviiuje piimo ¢i nepiimo
ekonomické subjekty na trhu statku a sluzeb. VétSina obcanii a podnikateld je zdvisla na
vykonu ekonomiky, od které se dale odviji danova sazba, Grokové miry, ale i platy které

obcané obdrzi od statnich podnik, atd.

K zjisténi vykonnosti ekonomiky vyuzivime makroekonomické ukazatele, které méfi
rozsah veskerych hospodaiskych ¢innosti a napomaha k vytvoteni obrazu o déni v ekonomice.

K nejvyznamnéj$im patii hruby domaci produkt (HDP).

V bakalaiské praci se zaméfime zejména na HDP. Existuji vSak 1 dalsi
makroekonomické ukazatele naptiklad inflace, nezaméstnanost, hruby narodni produkt,

narodni diichod, bilance zahrani¢niho obchodu atd.

1.1 Hruby domaci produkt

HDP je jeden zhlavnich a nejsledovangjSich ukazateld pro uréeni vykonnosti
ekonomiky statu. ,,HDP je celkovad penezni hodnota vsech statkii a sluzeb vytvorena za dané
obdobi (zpravidla 1 rok) vyrobnimi faktory v ndarodnim hospoddrstvi, bez ohledu na to zda

jsou viastnény obcany stdtu nebo cizinci “ [1].

Ukazatel HDP patii mezi penézni ukazatele, které svou velikosti ovliviluji cenovou
hladinu. Proto Ze je zapotiebi stanovit trzni hodnotu statkl a sluzeb rozeznavame dva druhy

produktu. Nominalni a redlny produkt.
Nominalni produkty

e vyjadfeny v béZnych trznich cenach daného roku,
e velikost zavisi na zménach trznich cen vyrobku a sluzeb nebo na zméné objemu
prodanych vyrobkt a sluzeb,

e dobra vypovidajici schopnost pouze pii stabilité cen. [1]
Realné produkty

e nomindlni produkty, od kterych jsou vylou¢eny zmény v trznich cenach,
e ocenény stalymi cenami zakladniho obdobi,
e zavisi na struktufe a objemu vyrobeného zbozi ¢i sluzeb,

e zachycuji zrychleni nebo zpomaleni celkové hospodarské aktivity dané zemé. [1]
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, Zatimco zmény nominalniho produktu odrazeji jak zmeny v mnozZstvi produkce, tak
I zmény cen, redlny domdci produkt odrdzi pouze zménu produkce *“ [2]. Proto je vyuZzivan pro

vyjadieni hospodatského ristu.

HDP uréuje CSU (Cesky statisticky ufad) jako souhrn ptidanych hodnot souvisejici se
zpracovanim ve vSech odvétvich Cinnosti pouzivajici se pro narodni ucetnictvi. Proto je

dilezit¢ do HDP zapocitat jen vyrobky, které splituji urcité¢ podminky:

e jsou vyrobeny ve sledovaném obdobi,
e Vv daném obdobi jsou vyrobky také na trhu prodany,

e ve sledovaném obdobi nejsou znovu prodany. [1]

Z ptedchazejicich bodi vyplyva, ze do HDP lze zatadit pouze finilni vyrobky, tj.
hotové vyrobky uréené kone¢nému uzivateli, nikoli meziprodukty. Meziprodukty piedstavuji
statky, které byly spotifebovany k vyrobé jinych statkti, a proto by dochazelo k dvojimu
zapocCitani slozek pfi vyrobé. Mezi meziprodukty patfi napfiklad suroviny, material,

polotovary, energie, aj. K méfeni HDP lze pouzit nasledujici metody:

e Vydajova metoda — spociva v méfeni HDP jako celkovych vydaji ekonomickych
subjektd na nakup vyrobkl a sluzeb [3]. A to piedev§im finalnich vyrobka
a sluzeb.
»HDP=C+ G +1+ NX,
» C ... vydaje domacnosti na spotiebu,
» G ... vladni vydaje na statky a sluzby,
» 1... hrubé investice,

» NX ... Cisty vyvoz (Export — Import). [1]
e Dichodova (nakladova) metoda — je zalozena na souctu veskerych vydaju
jednotlivych slozek, které projdou podnikem:
» hrubé mzdy zaméstnanct,
Cisté uroky,
neptimé dané,

znehodnoceni kapitalu (amortizace),

YV V V VY

zisk — hruby zisk firem, majetkové a podnikatelské dichody. [3]
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Pii pouziti dichodové metody musime brat v uvahu pfimé a nepiimé dané, které se

zapocitavaji do nakladd findlniho produktu:
» ptimé dané — vybirany prostiednictvim dichodu (mezd, troku, zisku a rent),

» nepiimé dané — placeny vyrobcem nebo obchodnikem z prodeje zbozi

a sluzeb (spotiebni dan, dan z piidané hodnoty). [1]

e Metoda pridané hodnoty (produkéni metoda) — vyuzivana pro zjisténi, jak se
firmy podileji na tvorbé HDP a HNP. V praxi tato metoda neni ¢asto vyuZivana.
Dochédzi ke sledovani, kolik vyrobce svou ¢&innosti pfida k nakoupenému
materialu a sluzeb. Jedna se 0 hrubou ptidanou hodnotu, ktera je dana rozdilem
mezi produkci a mezispotiebou. Produkce je vyjadfovana v kupnich cenach, proto

jsou pii vypoctu zahrnuty dané a dotace na vyrobky.[1]

HDP = produkce - mezispotieba + dan¢ z produktu - dotace na produkt [3]

1.2 Inflace

Inflace patii mezi jeden z nejpouzivangjSich terminti v ekonomice i v odbornych
publikacich. Negativné pusobi na ekonomiku a zivot lidi. Spolu s nezaméstnanosti vazné

naruSuje vykonnost ekonomiky.

Spousta lidi si ¢asto inflaci spojuje se zdrazovanim vyrobku, coZ je omyl. Nedochazi
ke zvySovani cen vSech statki a sluzeb. Tyké se to jen nékterého zbozi. U dalSich statkli
mohou ceny zistat konstantni nebo dokonce Klesat, ale v priméru ceny rostou. ,,Inflace je
definovana jako projev ekonomické nerovmovahy, jehozZ vnéjsim znakem je rist cenové
hladiny “ [4]. Jedna se zejména o nepfetrzity rast, ktery v praxi pocitime zdrazovanim
pohonnych hmot, bydleni, atd. Inflace je sSpojena i Sristem mnozstvi penéz, které se
v ekonomice nachazi, coz zpusobi znehodnoceni penéz a snizeni jejich kupni sily. V praxi za

stejny obnos pen¢z potfidime méng.

S inflaci souvisi dalsi pojmy jako deflace, ktera piedstavuje opak inflace, tj. celkova
hladina klesa a tim se ceny snizuji. Tento jev se vyskytuje vzacné, obvykle v dobé hluboké
deprese. Inflace se snizujici se mirou inflace se nazyva dezinflace. Tady dochazi k zpomaleni

tempa ristu cenové hladiny a je pokladana za zndmku dobrého stavu ekonomiky.
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K méfeni inflace se vyuzivaji cenové indexy:

Index spotiebitelskych cen (CPI) - patii mezi nejpouzivanéjsi cenové indexy pro
zjisténi inflace. Zjistuje velikost ceny statkli a sluzeb v tzv. spotiebnim kosi podle
vydaji primérnych domacnosti za dany rok. Ceny se zachycuji v maloobchodni

siti [1].

Index cen vyrobcti (PPI) — je zaloZen na podobném principu jako CPI, kdy
zmény PPI se casem promitnout do CPI. Dochdzi ke sledovani zmén cen
u vyrobct, kdy je méfeni cen provadéno na prvnim stupni vyroby. PPI vypovida
0 konkurenceschopnosti vyrobct.[1]

Implicitni cenovy deflator (IPD) — zahrnuje vSechny statky a sluzby vyrobeny
v dané ekonomice. Ukazuje zmény cen veSkerych statki, které patii do HDP,
proto se da povazovat za méfitko vSeobecné cenové urovné. Jeho hodnota se
kazdy rok méni. Ze vSech cenovych indext je cenovy deflator nejpifesnéjsi.
Cenovy deflator lze pouzit pro prepocitini hodnoty produktu z béznych trznich

cen na ceny zvoleného roku.

S HDPy,
cenovy deflator (HDP) =

%100 [1]
HDPg

kde: HDPyN — nominalni HDP, HDPg — realny HDP

U cenovych indexti CPI a PPI lze zjistovat data o urcitém zbozi jednoduseji a rychleji,

proto i zvefejiiovani vysledki je Castéjsi neZ je tomu u cenového deflatoru. [1]

1.2.1 Druhy inflace

S vyvojem cenové hladiny rozliSujeme tii Stupné inflace. Jedna se o inflaci mirnou,

padivou a hyperinflaci.

U mirné inflace ceny rostou pomalu, jedna se o jednociferny ro¢ni rist miry inflace.

Tato inflace je pfijatelnd a lidé nemaji potiebu se zbavovat penéz ve prospéch realného
bohatstvi. Zaroven nijak zvlast neovliviluje fungovani penézniho systému a nevytvari

problémy ve vyvoji ekonomiky. [4]

Vazné poruchy ve vyvoji ekonomiky vytvari padiva inflace. V tomto pripadé¢ se jedna

o dvou az tficiferny ro¢ni rist miry inflace. Zptisobi to rychlé snizovani kupni sily penéz. Lidé

prestavaji drzet penize a za¢inaji nakupovat statky, napt. nemovitosti. [4]
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ro¢ni miry inflace. ,,Ceny jsou vysoce nestabilni, penize prestavaji plnit svou funkci, casto
dochazi k primé smené zbozi*. Dochazi k rozpadu penézité soustavy S negativnim dopadem

na fungovani ekonomiky. [3]

Pfi¢ina inflace mize byt vyvoldna jak na strané poptavky, tak na stran¢ nabidky. Z této

skute¢nosti mizeme inflaci rozdélit na poptavkovou a nabidkovou.
1.2.2 Dusledky inflace v dopravnim sektoru

Jak z definice vyplyva, inflace naruSuje rovnovahu ekonomiky, kterd se projevi ve

vsech ¢astech ekonomiky. Jedna se predevsim 0:

e Deformace cen, pfedev§im u dlouhodobych smluv, jako najemné, mzdy nebo
dodavatelské smlouvy. Deformace cen je vyhodna pro dluzniky, kterym se timto
snizuje dluh.

e Socialni dopady inflace. Vzhledem k tomu, Ze se snizuje kupni sila penéz, dochazi
k poklesu trovné¢ mezd a platd. Tuto situaci nejvice pocituji a velmi vnimaji
socialné slabsi skupiny obyvatel, které jsou zavislé pouze na mzdé. Naopak
vlastnici hmotnych statkil, napt. nemovitosti toto piili§ nevnimaji. Je to zptisobeno
tim, Ze hodnota statki roste stejné jako inflace.

e Omezeni vyvozu — dovazené statky a sluzby jsou levnéjsi nez vlastni.

e Snizeni investovani.

e Zvysovani cen (@ to pohonnych hmot, stavebnich materiald, atd. zpusobuje

nasledné sniZeni poptavky po piepravé nebo stavbé, opravé komunikaci). [4]
1.3 Nezaméstnanost

Nezaméstnanost vychazi ze situace na trhu prace, ktera je dana stietnutim nabidky prace
a poptavky po praci. Poptavku po praci predstavuje firma, ktera ma zajem ziskat pracovni
silu. Naopak nabidka prace souvisi se v§emi lidmi, ktefi nabizeji sebe jako pracovni silu a za

to pozaduji mzdu.
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Abychom mohli zméfit nezaméstnanost, je nutné védét, koho do této skupiny lze

zatadit. Proto je populace rozdélena do nékolika skupin, viz obrazek 1.

Obrazek 1: Struktura obyvatelstva

Ekonomicky aktivni  amdstoan
obyvatelstvo amestnant
Nezaméstnani
Populace
Ekonomicky neaktivni Ostatni
obyvatelstvo (dtichodci, studenti,
invalid¢, ...)

Zdroj: [5], upraveno autorem

Zaméstnani piedstavuji ¢ast populace, ktera vykonava placenou praci nebo sama
podnikd. Nezaméstnani jsou ti, ktefi praci nemaji, ani sami nepodnikaji, ale aktivné hledaji
praci. Na rozdil od ekonomicky aktivniho obyvatelstva ekonomicky neaktivni obyvatelstvo

praci nema, ani ji nehleda. Jedna se predevsim o dtichodce, studenty, invalidy, atd. [5]

K zjisténi rozsahu nezaméstnanosti vyuzivame ukazatel miry nezaméstnanosti. ,,Mira
nezameéstnanosti, vyjadiuje kolik procent lidi z tzv. ekonomicky aktivniho obyvatelstva je

nezaméstnanych. ““ [5]

U

U mira nezaméstnanosti
U pocet nezaméstnanych

L pocet zaméstnanych (pracovni sila)
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Dopady nezaméstnanosti
Dopady nezaméstnanosti délime do dvou skupin - ekonomické a socialni.

Vyplyva to ze situace, kdy neni vytvofen dostatek pracovnich prilezitosti, coz je
pfiznakem plytvanim zdroji, které mé& ekonomika k dispozici. Nedostatek pracovnich

ptilezitosti, zpusobi ztratu produktu (HDP, HNP), ktery by nezaméstnani mohli vyrobit. [4]

Socialni dopady u nezaméstnaného jsou spojeny s psychikou jedince. Nezaméstnany
ztraci kvalifikaci. Pii dlouhodobé nezaméstnanosti musi zménit své priority a navyky. U

nékterych jedincti dlouhodoba nezaméstnanost vede az k alkoholismu, kriminalité, atd. [4]

Nezaméstnanost vyvolava i pokles poptavky po prepravé. Tento fakt je znatelny
zejména pii dlouhodobé nezaméstnanosti, Kdy si lidé snazi zajistit zakladni Zivotni Groven a
svou potiebu piepravy omezuji na minimum. Ptikladem mohou byt malé obce, kde neni
dostatek pracovnich prilezitosti, na rozdil od velkych mést, kde je vétsi pocet volnych
pracovnich mist. Proto vétSina lidi dojiZdi z menSich obci za praci do velkych mést. Dojizdéni
za praci muze byt velmi problematické. V mnoha pripadech neni zajisténa dostatecna
dopravni obsluznost obci. Proto lidé museji ¢asto vyuzit osobni automobil, ktery je mnohdy

jedinym prostiedkem pro spojeni s okolim.
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2 Analyza vyvoje dopravy a ekonomiky

V této kapitole se zaméfime na vyvoj piepravnich vykont v osobni a nakladni dopravé
v letech 2000 — 2010. Vyvoj ekonomiky bude zahrnovat predevsim vyvoj HDP mezi 1éty
1995 — 2011. Analyza je zaméfena na Ceskou republiku, kterd je porovnavana s Evropskou
unii.
2.1 Vymezeni zakladnich pojmii

Doprava

e, Doprava je umysiny pohyb dopravnich prostiedkii po dopravnich cestach nebo cinnost
dopravniho zarizeni.
e ,Doprava je odvétvi narodniho hospodarstvi, které obstarava prepravu a uskutecnuje

premisteni osob a véct. * [6]
Dopravce je subjekt provozujici dopravu, tzn. zajist'ujici dopravu. [7]
Pieprava predstavuje pfemisténi osob a véci jako vysledku dopravy. [6]
Piepravce predstavuje uzivatele prepravnich vykoni, resp. objednava dopravu.[6]

Zasilatel mtuze byt fyzicka nebo pravnicka osoba, ktera je povazovana za zprostifedkovatele
mezi vyrobcem a zdkaznikem. Zasilatel zajiStuje pfepravu zboZi z mista vyroby do mista

urceni. [7]

Dopravni soustava predstavuje uspofadani a rozvijeni prostfedkli a ¢innosti vSech druhil
dopravy, umoznujici kvantitativni a kvalitativni uspokojovani pfepravnich potfeb narodniho
hospodarstvi a obyvatelstva. Tvofi ji:

1.vefejna doprava — zelezniCni, silni¢ni, vodni, letecka doprava a MHD (statni a soukromé

nebo jiné subjekty),

2.nevetejna doprava — individualni motorismus, zavodova doprava. [7]

Druhy dopravy
Na dopravu Ize nahlizet znékolika hledisek. Siroky dé&li dopravu dle predmétu

ptepravy (osobni doprava, nakladni doprava) a dle dopravni cesty (zZelezni¢ni doprava,
silniéni doprava, letecka doprava, vodni doprava) [6]. Zemli¢ka a Mynaiik déli dopravu dle

vychoziho a urcujiciho mista pfepravy na vnitrostatni, zahrani¢ni, tranzitni. [7]
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2.2 Dopravni ukazatele

Preprava a piepravni vykony jsou meéfitelné pozadavky pro piemisténi osob a zbozi. Na
zaklad¢ téchto udaji pfichdzi informace o uskutecnéni Cinnosti a jejim budoucim vyvoji.
Dulezité je piihlédnuti k danému druhu dopravy, ve které je preprava uskuteénéna. Dle
Sirokého, technologie jednotlivych druhéi dopravy je odli§na a proto i dopravni ukazatele

vV dopravnim procesu se lisi.
V osobni dopravé se jedna piedevsim o tyto ukazatele:

e objem prepravy - predstavuje kolik cestujicich bylo ptepraveno (v osobach),

e prepravni vykon - soucin objemu pfepravy a vzdalenost, na kterou byla jizdenka
vydana, resp. cestujici byl prepraven (oskm - osobokilometr),

e piepravni vzdalenost - Ize zjistit jako pramér z predeslych ukazatell, je to
vzdalenost premisténi jedné osoby,

e obsaditelnost vozidla - méfi se jako maximalni nebo skute¢na hodnota poctu

osob, piepravené jednim dopravnim prostfedkem (v osobach/vozidlo). [6]
Nékladni doprava ma obdobné ukazatele

e Objem priepravy — je dan souc¢tem jednotlivych zasilek (v tunach),

e prepravni vykon — din sou¢inem hmotnosti zasilky a vzdalenosti, kterou zasilka
pti piepravé urazi (v tkm- tunokilometrech),

e prepravni vzdalenost — predstavuje vzdalenost, kterou zasilka urazila pfii
prepraveé. Lze hovorit o primérné prepravni vzdalenosti, urCujici vzdalenost
prepravené 1 tuny nakladu,

e VytiZzenost — skutecnd hmotnost nakladu naloZzeného na jedno vozidlo

(tuny/ vozidlo). [6]

Vyhodnost jednotlivych druhii dopravy lze zjistit porovnanim miniméalné dvou druhil
dopravy. Z tohoto porovnani dostaneme mezni prepravni vzdalenost, ktera patii mezi prvky
dynamické. Dojde-li ke zménam technickym, technologickym nebo ekonomickym mezni
vzdalenosti se zméni. Spolu s cenou, ndklady a informovanosti o mezni vzdalenosti pomaha
prepravciim, dopravnim organizacim, logistickym centrim aj. pfi rozhodovani, jakou dopravu

pro svou ¢innost zvolit.[6]
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Pii vypoctu mezni pirepravni vzdalenosti se vychazi z nasledujiciho vztahu
Nsl + 1y, * L= NsZ + 1y [Ké] [6]

potom mezni piepravni vzdalenost je:

— NsZ _Nsl
Lmez -

[km]  [6]

Ny1 =Ny
Ns1, Ns2 — ndklady nezavislé na vzdalenosti [K¢]
nvl, nv2 — zavislé naklady na premisténi 1 os nebo 1 t na 1 km[K¢&/ km]
L — pfepravni vzdalenost [km] [6]

V dopravé existuje vice dopravnich ukazatel. Pro tuto praci jsou podstatné predevsim
ukazatele prepravniho vykonu, které ndm pomohou posoudit vazbu mezi dopravou

a ekonomikou.

Déle bude vénovana pozornost analyze piepravnich vykonl v jednotlivych druzich
dopravy, které maji dostatecnou vypovidajici schopnost o vykonech dopravy ve vazb¢ na

makroekonomické ukazatele.

2.3 Charakteristika dopravy

Nasledujici kapitola se bude zabyvat charakteristikou zelezni¢ni, silni¢ni, vodni

a letecké dopravy.
2.3.1 Zelezni¢ni doprava

Zelezni¢ni doprava patii mezi druhy dopravy, které jsou k Zivotnimu prostfedi Setrngjsi,
nez je tomu u silni¢ni a letecké dopravy. Spolu se silni¢ni dopravou je zelezni¢ni doprava
nejvice rozsifena, a proto se velmi Gasto v CR srovnavaji pravé tyto druhy dopravy.
Energetickd narocnost je 2x az 3x niz8i nez u silni¢ni dopravy. Je vhodnd pro piepravu
tézkych a hromadnych zasilek. Upiednostiiuje se na stiedni a dlouhé vzdalenosti. U delsich
vzdalenosti je rychlost dopravy srovnatelna s ostatnimi druhy dopravy. V ptipad¢ pritomnosti

vlecky 1ze umoznit ptepravu ,,z domu do domu*.
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Zelezni¢ni infrastruktura CR, patii k nejhustsim na svété spolu s Némeckem a Belgii.
Tvoii ji 9469 km Zelezniénich trati, kdy vétsina je ve vlastnictvi SZDC (sprava Zzelezni¢ni
dopravni cesty), kterou povéfil stat k idrzb€, modernizaci a vystavbu trati. K tomu aby
zelezni¢ni doprava byla konkurence schopna je diillezitd modernizace trati. Hlavni je zvySeni
maximalni tratové rychlosti, kterd je 160 km/h, tak aby se trat€¢ dostali na standardni uroven

vyspélych zemi a tim posilili tranzitni dopravu v CR. [6], [8]
Obrazek 2: Tranzitni koridory Zelezni¢ni dopravy v CR

Tranzitni koridory ! Railway transit corridors
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Zdroj: [9]

CD a.s. zajistuje piepravu a je povazovan za narodniho dopravce. [12] Pocet dopravct
vyuzivajici zelezni¢ni dopravni cestu se neustdle zvySuje. Udaje o vyvoji poctu dopravcl

pochazeji z vyroéni zpravy SZDC z roku 2010 a je zaznamenan v tabulce 1.

Tabulka 1: Vyvoj po¢tu dopravci vyuZivajici Zelezni¢ni dopravni cestu

Rok 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
pocet dopravca | 46 50 52 53 56 53 62 68
Zdroj: [12]
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Piibyvaji predev§im dopravci osobni dopravy. Mezi nevyznamnéjsi patii: Ceské drahy
a.s, VIAMONT a.s., RAILTRANSPORT s.r.0., RegioJet a.s. V nakladni Zelezni¢ni dopravé
se jedna zejména o tyto dopravce: CD Cargo a.s. — Vroce 2010 dosahlo svého maxima
a potvrdilo dominantni postaveni v piepravé zbozi po Zeleznici, Advanced World Trasport
a.s., UNIPETROL DOPRAVA s.r.0., Ceské drahy a.s. [12]

2.3.2 Silni¢ni doprava

Silni¢ni doprava patii K nejrozsitenéjsi dopraveé. Je to dano hustou silni¢ni siti, ktera
umoziuje prepravu ,,Z domu do domu®. Diky tomu je pfeprava rychlejsi a vhodna na kratsi
prepravni vzdalenosti. V tabulce 2 je zaznamenana soucasna silni¢ni infrastruktura silni¢ni

dopravy.

Tabulka 2: Silni¢ni sit’ k 1. 1. 2011

Dalnice Rychlostni Silnice I. Silnice 1. Silnice I11.
silnice tridy tridy tridy
Pocet km 7339 422,3 5832,3 14 634,8 34128,6
Celkem km 55752

Zdroj: Autor, [13]

V nakladni dopravé mohou byt vozy se zésilkou vyslany teoreticky kdykoliv. Neni to
omezeno jako u Zzelezni¢ni dopravy kde je zapotiebi zasilky poslat tak, aby co nejméné

narusily pfepravu osob. Proto Vv Zelezni¢ni dopravé je Casto vyuzivan tzv. nocni skok.

Fixni nédklady na vypraveni zasilky jsou malé. Dodavky jsou terminové piesné a rychlé.
Vyhodou silni¢ni nakladni dopravy je bezpecnost zasilky, ktera je pod neustalym dohledem
fidice. Negativni stranky této dopravy patii hluk, dopravni nehody a latky znecist'ujici

ovzdusi. Proto je cilem dopravni politiky CR sniZovéani t&chto negativnich jevii.[6], [8]
2.3.3 Vodni doprava

Vodni doprava je vhodna pro prepravu nadrozmérnych zasilek, hromadnych substrati,
kontejnert, nebezpe¢ného zbozi a nadmérné tézkych zasilek. Mezi piednosti vodni dopravy
patii velmi malé zatiZzeni zivotniho prostfedi. Nevyhodou je mald rychlost dodavky, se kterou

zboZi dorazi k zakaznikovi.
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Vodni doprava se na prepravnim vykonu podili velmi malo. Je to dano geografickou
polohou CR s fidkou vodni siti dopravnich cest a splavnosti vodnich tokii. Pouze doprava po
labské vodni cest¢ ma mezindrodni charakter. Pro véts$i vyuzivani je potfeba vyfesit problém
se splavnosti toku mezi Pardubicemi a statni hranici s Némeckem. Proto je dilezita

kombinace silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy. [8]
2.3.4 Letecka doprava

Leteckd doprava je velmi vhodna na dlouh¢ vzdalenosti, diky své rychlosti. Patii mezi
relativné bezpecné druhy dopravy. V ptipadech kdy k nehodé dojde, pocty usmrcenych jsou
vsak vysoké. Ma piedevsim mezinarodni charakter a v osobni dopravé je velmi fixovana na
ekonomickou silu obyvatelstva. V nakladni dopravé byva nejcastéji vyuzZivana pro zasilky

s vysokou hodnotou napf. diamanty, nebo zbozi, které rychle ztraci svou hodnotu. [6]

Letecka doprava patii k rostoucim odvétvi dopravy, a to na celém svété. Je to dano jiz
zmitiovanou rychlosti, kterou prekonava velké vzdalenosti. V CR je snaha zvysit vykonnost
regionalnich letist, z divodu potencialu, ktery v sobé leteckd doprava ma. Negativem
u letecké dopravy je velmi velké zatizeni zivotniho prostfedi nejen emisemi, ale i hlukem.

Proto je zapotiebi vhodnymi ekonomickymi nastroji tyto negativni jevy snizovat. [8]

2.4 Prepravni vykony v CR
V nasledujici kapitole budou zhodnoceny piepravni vykony v osobni a nakladni

dopravé.
2.4.1 Osobni doprava
Zelezni¢ni doprava

Zelezniéni osobni doprava vykazuje sestupnou tendenci. Pro cestujici piestava byt tolik
atraktivni. Cestujici zvySuji své naroky na prepravu a zelezni¢ni doprava vcas na vyvijejici se
trend nezareagovala a piepravni vykon Klesl z 7 299,6 mil. oskm na 6 590,7 mil. oskm coz
predstavuje zhruba 6 % z celkového podilu. Ani zvySujici se dotace statu vkladané do

zelezni¢ni dopravy ziejme nezvysi jeji poptavku.
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D4 se predpokladat, Ze budouci vyvoj bude o néco ptiznivéjsi. Narodni dopravce Ceské
drahy a.s. se bude muset potykat se zvySujici se konkurenci, kterd vstupuje na trh vétSinou
s vyhodng&j§imi sluzbami a moderni technikou. Proto by Ceské drahy mé&ly modernizovat
vozovy park a co nejdiive reagovat na nove vzniklou situaci, aby si i nadale udrzeli pozici

narodniho dopravce.

Obrazek 3: Vyvoj Zelezni¢ni dopravy v CR
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Zdroj: Autor, [9], [10], [11]

Silni¢ni doprava

Silni¢ni doprava patii K nejvyuzivangjsimu druhu dopravy. Pro cestujici je pohodIngjsi,
protoze je odveze ,,z domu do domu®. V soucasné dob¢ se doprava vyviji negativnim smérem,
co se tyka vetrejné hromadné dopravy. MliZe za to stale vétsi obliba individuéalni automobilova
doprava, ktera ma za nasledek kongesce, vétsi znecisténi ovzdusi, hluk, dopravni nehody. Se
zvySujicimi se cenami pohonnych hmot by se dalo ocekavat zvySeni poptavky ve verejné
dopravé a MHD, ale soucasny trend tomu neodpovida. Cestujici si radsi priplati za benzin na

ukor ¢asu, ktery s automobilem pfi jizd€ uSetii.
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V roce 2010 podil IAD na celkovém podilu piepravniho vykonu klesl na 59 %, i ptes to

je stale IAD dominantni slozkou v procesu piepravy cestujicich.

Obriazek 4. Podil individualni dopravy na celkovém piepravnim vykonu
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Zdroj: Autor, [9], [10], [11]

Pii porovnani jednotlivych druhti dopravy v osobni dopravé, obrazek 5 potvrzuje
dominanci ptedevsim silni¢ni dopravy. Co se tyka MHD a Zelezni¢ni dopravy rozdily nejsou
tak znatelné. Z ekonomického hlediska hromadna doprava nedosahuje dostate¢nych trzeb pro

fungovani a proto je velmi zavisla na dotacich od kraju a obci [8].

Obrazek 5: Vyvoj osobni dopravy v CR
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Letecka doprava

Letecka doprava patii k dynamicky se rozvijejicimu odvétvi. Pro CR ma spise
mezinarodni charakter. Vnitrostatni doprava dosahuje zanedbatelnych piepravnich vykont
Vv celkovém pojeti. Obrazek 6 znazoriiuje vyvoj prepravnich vykon v mezindrodni letecké
dopraveé, ktery ma vzestupnou tendenci. Ani financni krize, ktera postihla cely svét, se
vyrazné na vykonech v CR neprojevila. Znatelné je to ve vnitrostatni dopravé, kde od roku

2008 do roku 2010 klesly ptepravni vykony 0 31%.

Obrazek 6: Mezindrodni doprava v letech 2000 - 2010
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Zdroj: Autor, [9], [10], [11]

Vodni doprava

Vodni doprava v CR mé minoritni postaveni na prepravnich vykonech osobni dopravy.
I pfes mirny nartist vykonu jsou hodnoty v porovnani s celkovym vykonem zanedbatelné.

Nadale bude mit osobni doprava rekreacni a turisticky charakter.
2.4.2 Nakladni doprava
Zelezni¢ni doprava

Zelezniéni nakladni doprava ma od roku 2000 piedevdim sestupnou tendenci. A stile
mén¢ se podili na celkovém piepravnim vykonu. V roce 2010 tomu bylo 20 %. Nejvétsi podil
méla Zelezni¢ni doprava v roce 2000 a to 17 496 mil. tkm. Této hodnoty uz nedoséhla, pouze
se pfiblizila hodnotou 16 304 mil. tkm v roce 2007 s 25% podilem na celkovém vykonu. Je to
zpusobeno nedostateéné kvalitni zelezni¢ni infrastrukturou a upiednostiovanim osobni
dopravy pted nakladni dopravou. Proto zbozi neni dopraveno v krat$i dob¢, jako je tomu

u silni¢ni dopravy. S vyvijejici se dobou dochazi ke zméné struktury prepravované¢ho zbozi.
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ZvySuje se preprava kusovych zasilek, stroji a snizuje se pieprava rud, kova a dalSich

surovin, které jsou predmétem tézby.

Obriazek 7: Piepravni vykony nikladni Zelezni¢ni dopravy v CR
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Zdroj: Autor, [9], [10], [11]

Silni¢ni doprava

Nakladni silni¢ni doprava stejné jako osobni ziskava stale vétsi oblibu u zakaznikt. Od
roku 2000 je vidét nartist téméf 0 24 % na celkovém prepravnim vykonu. Nejvyssi pfepravni
vykon byl zaznamenan v roce 2010, kdy bylo ptepraveno 51 815 mil. tkm. Tento nartst byl

zpusoben 21 019 tisic tun exportovaného zbozi, coz byla doposud nejvyssi hodnota v rdmci

silni¢ni dopravy. A tim piekonala zelezni¢ni dopravu 0 6 %.

Obrazek 8: Vyvoj piepravnich vykoni v silni¢ni nakladni dopravé v CR
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Zdroj: Autor, [9], [10], [11]
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Piepravni vykony v ramci importu a exportu v porovnani mezi jednotlivymi druhy

dopravy bude podrobnéji zanalyzovana v tieti kapitole.
Vodni doprava

Nékladni vodni doprava se vice podili na ptepravnim vykonu, nez tomu je u osobni
dopravy. Od roku 2000 méla vzestupnou tendenci. Nejvétsi podil na tom mél vstup CR do EU
v roce 2004, kdy se vykony zvysily 1x tolik, zhruba o 54% (pro rok 2007). Poté nasledoval
28% pokles, ktery byl zptsoben finan¢ni krizi, pti které se snizila poptavka po ptepravé. Pro
vys§i vyuzivani vodni dopravy je zapotiebi vyfesit splavnost vodnich tokl, které navysi
kapacitu vodnich cest a podpoii se tak zahraniéni obchod. Proto ¢ CR ma vhodné napojeni

na ptistavy Hamburk a Rotterdam.
Mezioborové srovnani

V nasledujici tabulce 3. je patrnd nerovnomérnd délba prepravni prace. Ekologicky
méné narocné druhy dopravy jsou odsouvany a preferuje se spiSe silni¢ni doprava, kterd svou
flexibilitou ziskdva vice zdkaznikl. Silniéni doprava se rychleji pfizplisobi zvysujicim se
narokim kladeny na ptrepravu.

o 24

ptepravnim vykonu vroce 2010. Ale i tak je vidét prohlubovani rozdili mezi silni¢ni
a zelezni¢ni dopravou. Silni¢ni doprava za poslednich 10 let stoupla o 10 % v celkovém
podilu na pfepravnich vykonech. Naopak Zzelezni¢ni doprava o pfiblizn¢ stejnou hodnotu

klesla.

Podle piedbéznych udaji z CSU prepravni vykon nakladni dopravy za rok 2011

dosahne svého maxima hodnotou 71 790,6 mil. tkm®. Z toho ptipada:

e 14 311,6 mil. tkm Zelezni¢ni doprava
e 54 830,3 mil. tkm silni¢ni doprava
e 695 mil. tkm vodni doprava [15]

! Celkova hodnota obsahuje i vykon ropovodii
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Tabulka 3. Mezioborové srovnani piepravnich vykoni v CR (mil. tkm)

Rok Zelezniéni Silni¢ni | Vnitrozemska vodni | Letecka Celkem
2000 17 496 39 036 771 38 58 953
2001 16 882 40 260 700 29 59 532
2002 15 862 45 059 589 32 63 208
2003 15 862 46 564 509 42 64 796
2004 15092 46 010 409 43 63 459
2005 14 866 43 447 781 45 61 397
2006 15779 50 369 818 47 69 304
2007 16 304 48 141 898 41 67 463
2008 15437 50 877 863 37 69 528
2009 12791 44 955 641 29 60 571
2010 13770 51 832 679 22 68 495

Zdroj: Autor, [9], [10], [11]

Vyznamnou slozkou podilejici se na piepravnim vykonu v ndkladni dopravé kromé

vyvozu a dovozu zbozi do CR je vnitrostatni pfeprava. Vnitrostatni preprava v CR pievazuje

jak v silni¢ni tak Zelezni¢ni dopravé. Dominantni postaveni ma vsak silni¢ni doprava. Rozdily

mezi vykony vyvozu, dovozu a vnitrostatni dopraveé nejsou tak veliké. U zelezni¢ni dopravy

je velmi dominantni vnitrostatni pieprava véci s odstupem nékolik tisici miliond tkm

nasleduje vyvoz a se stejnym odstupem se na celkovém piepravnim vykonu v Zelezni¢ni

dopravé podili dovoz a tranzitni doprava.
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Obrazek 9. Podil vnitrostatni a mezinarodni dopravy na prepravnim vykonu na

Zeleznici
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Zdroj: Autor, [9], [10]

Pii porovnani obrazkti 9. a 10. mezi léty 2000 — 2010 je patrny rozdil v tranzitni
prepravé véci po Zeleznici a silnici. Zelezni¢ni doprava si udrzuje relativné stejnou troveti
ptepravniho vykonu. U silni¢ni dopravy je znatelny propad mezi 1éty 2007 a 2008 o 68 %.
V nésledujicim roce i nadale dochazelo k mirnému poklesu o 15 %. V roce 2010 zacal naopak

velmi pomalu piepravni vykon nartistat. Oproti roku 2009 o 3 %.

Obriazek 10. Podil vnitrostitni a mezinarodni dopravy na prepravnim vykonu na silnici
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Zdroj: Autor, [9], [10], [11]
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2.5 Prepravni vykony EU

2.5.1 Osobni doprava

Stejn& jako v CR tak v EU ma jednoznaéné dominantni pozici IAD. Potvrzuje to stejny
trend, ktery se ve spolecnosti vytvoril. Od roku 2000 IAD vzrostla 0 9,6 % a podili se 75 % na
celkovém vykonu v osobni dopravé. V porovnani s CR je znatelny rozdil mezi vykony
v autobusové a Zzelezniéni dopravé. V CR Zelezniéni doprava neustale klesd a je malo
vyuzivana. V celé EU naopak stoupa. Divodem mize byt velmi kvalitni zelezni¢ni
infrastruktura s navaznosti na letisté, jak je tomu v zapadnich zemich EU. Autobusova
doprava vykazuje opacny trend. Dynamicky se rozvijejici je leteckd doprava, které mezi léty

2000 — 2009 zaznamenala 12,5% nartst.

Tabulka 4: Vykon osobni dopravy v EU (mld. oskm)

2000 371 581 457 42 77 4321 5786
2001 373 520 453 42 78 4 405 5870
2002 366 519 445 42 79 4479 5929
2003 362 520 463 41 79 4510 5976
2004 368 516 493 41 82 4572 6 070
2005 377 516 527 40 82 4 564 6 106
2006 390 514 549 40 84 4678 6 255
2007 392 527 572 41 86 4757 6 380
2008 411 530 561 41 89 4763 6 394
2009 405 510 522 40 89 4781 6 346

Zdroj: [14]
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2.5.2 Nakladni doprava

Nejvétsi piepravni vykon v EU byl v roce 2007, na kterém se CR podilela zhruba 3 %.

cvr

Stejné jak plati pro CR tak i v EU je nejvyuzivangjsi silniéni doprava podilejici se 46,5 % na

celkovém prepravnim vykonu. Nariist je zplisobem zmény struktury piepravovaného zbozi

a zvySujici se poptavce po pieprave ,, z domu do domu®. Namoini doprava s podilem 36,8 %

se fadi na druhé misto v celkovém podilu na vykonech nakladni dopravy.

Tabulka 5: Vyvoj pirepravnich vykoni nakladni dopravy v EU (mld. tkm)

Jeleznicni | Silnicni Vnitrozemskd | Namotni | Letecka
Rok doprava | doprava vodni doprava | doprava | Potrubni | Celkem
doprava
2000 404 1519 134 1314 2,5 127 3499
2001 386 1556 133 1334 2,5 133 3544
2002 384 1606 133 1355 2,4 128 3608
2003 392 1625 124 1378 2,4 130 3652
2004 416 1742 137 1427 2,5 132 3 856
2005 414 1794 139 1461 2,6 136 3946
2006 440 1848 138 1505 2,7 135 4 069
2007 453 1914 145 1532 2,8 127 4175
2008 443 1881 143 1498 2,7 124 4091
2009 362 1691 120 1336 2,5 120 3632
Zdroj: [14]
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2.6 Vyhled do budoucna

Podle analyz a prognoz vyplivajicich z Bilé knihy, se vyvoj dopravy a hospodarstvi

do roku 2050 bude vyvijet nasledovné:

e Nakladni doprava by se od roku 2005 do roku 2030 méla zvysit o 40 % a v roce
2050 az na 80 % jeji Cinnosti.

e Cinnost v osobni dopravé bude riist méng. Do roku 2030 bude na 34 % a Vv roce
2050 se zvysi na 51 %.

e Silni¢ni doprava bude nadale dominantni jak v prepravé nakladu tak cestujicich
v ramci EU. Nebudou-li do roku 2030 zavedeny vyrovnavaci prostfedky v podobé
silni¢nich poplatkt, hrozi ptetizeni silni¢ni dopravy.

e Leteckd doprava na tizemi EU bude pfeplnéna. Do roku 2020 se piedpoklada
zvySeni prepravy cestujicich o 50%. U piepravy ndkladu to bude vice jak
dvojnasobek osobni dopravy a to o 125%.

e Vletech 2010 — 2020 se piedpoklada piekonani pomalého ristu hospodafstvi,
ktery se wvrati k historickému priméru 2,2 % roc¢né, zpusobenym vyssi
produktivitou. Od 2020 se ma tempo riistu HDP snizit na 1,6 % ro¢né. Divodem

je starnuti obyvatelstva a snizeni produktivniho véku. [16]
2.7 Ekonomika

., Doprava patii mezi zdklad kazdé ekonomiky, jelikoz predstavuje jadro dodavatelského

retezce.” [16]. Nejde tedy zcela dopravu od ekonomiky oddélit.
2.7.1 Ceska republika

Po roce 1989 doslo ke zméndm zasahujici do vSech odvétvi narodniho hospodaistvi bez
vyjimky dopravniho sektoru. Zaostalost dopravniho systému se zacala projevovat v 90. letech
20. stoleti, kdy na nasem uzemi bylo centraln¢ tfizené hospodaistvi. Toto hospodaistvi se
zam¢tovalo na nédkladni dopravu smeéfujici do postkomunistickych zemi. Poté doslo
k transformaci na trzni hospodafstvi. Pfestala byt nejdtlezitéjsi minimalizace nakladt ve
vyrobé¢ a sluzbach, a vétsi pozornost se upfela na obrat kapitalu. To vedlo ke zvySujicim se
nakladim na dopravu, ale zaroven se snizily naklady na skladovani. Toto se projevilo v cené
zbozi a sluzeb, ktera se zvySuje Srostoucimi naklady na dopravu. Na viné byl pokles ve
vyrobé, ktery byl pozdéji stabilizovan. Stalo se tomu po restrukturalizaci a transformaci ¢eské

ekonomiky, proto v této dobé doslo k poklesu piepravniho vykonu. [17]
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Vyvoj HDP ma od roku 1995 vzestupnou tendenci s mirnym tempem raistu. Vstupu CR
do EU v roce 2004 m¢l velmi ptiznivy dopad na ¢eskou ekonomiku a otevienost trhu. Tempo
ristu HDP se zvysilo meziroéné o 4,7 %. CR se stala atraktivni pro zahrani¢ni obchod
a investice, které tahly ¢eskou ekonomiku. Mira nezaméstnanosti se pomalym tempem zacala
snizovat. S ptichodem financni krize se vSe zménilo. Dusledkem finan¢ni krize je omezeni
investic, zahrani¢niho obchodu, zména struktury vydaju domacnosti na spotfebu a spotiebitelé
zacali Setfit. Proto dochazelo k omezeni produkce a zvySeni miry nezaméstnanosti
a samoziejmé ke snizeni tempa rastu HDP. Svého maxima za existence samostatné CR
doséahlo v roce 2008 hodnotou 3848,4 mld. K¢. Doslo ke snizeni tempa rtistu HDP priblizné
o stejnou hodnotu, jako v roce 2004, kdy CR vstoupilo do EU hodnotou 4, 7 %. Vystup &eské
ekonomiky z recese vedl k pomalému obnovovani ekonomického vykonu. V roce 2010 doslo
k ristu HDP o 2,7 %. Na rustu se podilela vy$s$i produkce strojniho pramyslu. Hlavné

automobilovy primysl, ktery vyprodukoval ptes 1milion vozu.

Podle dat CSU ve 4.¢tvrleti roku 2011 byl zaznamenan meziroéni rast HDP 0 0,6 %.
Predikovany vyvoj HDP by i nadale mél vzristat. Podle ministerstva financi CR by mezi 1éty
2009 — 2030 melo HDP vzrast o 2,61 %. Po roce 2030 disledkem starnuti populace se
predpoklada zpomaleni ristu HDP. Na obrazku 9. je znazornén dosavadni vyvoj riistu HDP
mezi léty 1995 — 2011.

Obrazek 11. Vyvoj HDP v CR od roku 1995 - 2011
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Zdroj: Autor, [15]
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2.7.2 Evropska unie

Vyvoj HDP v EU od roku 2006 do roku 2009 znazoriuje obrazek 12. Pokles v rustu
HDP zaznamenalo v roce 2008 sedm zemi z EU. Byla mezi nimi Ceska republika spolu
s Némeckem, Danskem, Svédskem, Estonskem a Irskem. V roce 2009 se vyraznému poklesu
nevyhnuly ani zbylé zemé EU. Vyjimkou bylo Polsko, které sice také zaznamenalo pokles

v riustu HDP, ale ne tak velky jako v zbylych zemi EU.

Obrazek 12: Vyvoj HDP v béznych cenach v zemich EU
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Zdroj: Autor, [14]

Moznou pfi¢inou snizovani rastu HDP mohla byt financni krize, ktera postihla
ekonomiku ve vétSin¢ zemi. Kazdy stat na tuto situaci zareagoval odli$n€, napt. zavadénim
Srotovného, investi¢nich pobidek, atd. Firmy na tuto situaci vétSinou reagovaly snizovanim
stavu zaméstnanych. Obrdzek 13. zaznamendva ve stejném sledovaném obdobi znatelny
nardst nezaméstnanych ve vsech zemi EU. Do této doby je naopak patrny procentualni pokles

poctu nezameéstnanych od roku 2006 do roku 2008.
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Obrazek 13: Vyvoj nezaméstnanosti v EU
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Zdroj: Autor, [14]
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3 Rozbor vzajemnych vlivii a zavislosti ekonomiky a dopravy

Dopravu je nutné chépat jako odvétvi narodniho hospodafistvi, které mimo piepravy

zprostfedkovava zaméstnanost a zdroje plynouci do statniho rozpoctu.

Doprava patii mezi vyznamné slozky podilejici se na tvorbé HDP. Pomahé vyrovnat
Casovy a prostorovy nesoulad ptfepravovaného zbozi a materidli mezi mistem vyroby
a mistem spotieby a podili se na rozvoji vyroby a podnikani. A tak stejné jako doprava piisobi
na tvorbu HDP, tak i HDP pusobi na dopravu, tj. stav vykonnosti ekonomiky ovliviiuje
poptavku po prepravé tak i zmény dopravnich situaci md dopad na ekonomicky rast.
K dobrému fungovani a plnéni funkce dopravy je zapotiebi investovat do infrastruktury, aby
na kterych zavisi, kolik se vyprodukuje zbozi, a tim vznikne potieba vyuzivani dopravy.[18]

3.1 Zahranic¢ni obchod

Jednim z pilifG Ceské ekonomiky je zahrani¢ni obchod, predevSim export, ktery
vyznamné piispiva k ristu HDP. Vysledek zahrani¢niho obchoduje dan rozdilem mezi
vyvozem a dovozem. Zahrani¢ni obchod eviduje veskeré zbozi, které pieslo pres hranice
statu. Po vstupu CR do EU se obchodovani se zahrani¢im stalo snadn&jsim. Celkovy proces
ptepravy se diky otevienosti trhu zrychlil. Se zahrani¢im ptichdzi nova konkurence, ktera nuti

Ceské firmy modernizovat a vyrovnavat se ostatnim firmam, aby se i nadale na trhu udrzeli.

Volné obchodovani s sebou nese i negativni stranky tykajici se domaci produkce.
Predevsim v EU dochazi k nerovhomérnym dotacim, napf. do zemédélstvi, coz zapii¢ini
zvySeni ceny vyprodukovaného zbozi, které je poZzadovano na spotiebiteli. Vznika tak prostor

pro dovoz levnéjsiho zbozi ze zahranici, ktery se pravé projevi na domaci produkci.
3.1.1 Export a import

Velky podil na piepravnim vykonu CR mé vyvoz. Podle dat vyvozu véci z CR se
hodnota piepravnich vykonti dostala na maximum vroce 2000 s43 550 tisici tunami
prepravovanych pevnych paliv, potravin, hutnich vyrobkidi a stavebnich materiald.
V postupném vyvoji se zménila skladba dovazeného a vyvazeného zbozi, coz si vyzadalo

zmény V piepravnim procesu.
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Na obrazku 14. je znatelny propad v roce 2009 zpisobeny finanéni krizi z roku 2008,
kdy doséhl za poslednich 10 let svého minima a to hodnotou 36 955 tisic tun. Zplsobeny
omezenym zajmem firem po prepravé. Stejné tak po produkei, kdy spotiebitelé zacinaji Setfit

a firmam se zbozi hromadi na skladech.

Obrizek 14. Piepravni proudy zboZi p¥i vyvozu z CR
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Zdroj: Autor, [9], [10], [11]

Nejéastéjsim mistem vykladky pii exportu z CR je Némecko, kam putovalo v roce 2010
14 894 tisic tun zbozi. Doklada to i ,,barometr dopravniho trhu®, ktery poukazuje na aktudlni
situaci evropské dopravy a logistiky na trhu [19]. Mezi vyznamné exportni zem¢ dale patii
Polsko, Slovensko a Rakousko. V lofiském roce do Némecka a Slovenska putovalo 41 %

¢eského vyvozu. Velky podil na tom mél zpracovatelsky primysl.

Automobilovy priimysl se zafadi mezi silné orientované odvétvi na vyvoz a to zhruba
80% veskeré produkce. Z toho 89% miti do statu EU. V letech 2005 — 2009 se zafadil mezi
kterd si vyzadala zvySeni kapacity, kterd se i naddle bude zvySovat. To potvrzuje zdjem
0 individualni automobilovou dopravu, 0 jejichz produkci se v CR staraji automobilky
SKODA AUTO a.s., TPCA, Hyundai Motor Manufacturing Czech s.r.o. Naopak vyroba
nakladnich vozu klesla o 8,3 %. [20]
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Pro piiznivy vyvoj exportu CR je dilezita dobra ekonomicka kondice zemi, do kterych
CR zbozi nejéastéji vyvazi. Pfi porovnani vykonnosti ekonomiky v Némecku a Slovensku
zjistime, ze Némecko se potyka s nepfiznivou situaci. HDP pokleslo o 0,2 %. Naproti
Slovensko vykazalo jeden z nejvyssich rastt HDP vEU a to o 0,9 %. Dale v priloze 2.

naleznete tabulku vyvozu zboZi podle mista vykladky do zemi EU.

Nejvétsi podil na vyvozu méla do roku 2008 zelezni¢ni doprava. Silni¢ni doprava vSak
vykazovala vzestupnou tendenci a v roce 2009 se dostala na stejnou tGroven jako zelezni¢ni
doprava. V soucasné dob& ma vétsi podil na exportu z CR silniéni doprava. Zména struktury
ptepravovaného zbozi si vyzadala zménu v dopravé. Suroviny a pfedméty tézby, které jsou
prepravovany po Zeleznici, ustupuji a zvysuji se potieby na piepravu zasilek a balik, strojt,

pro které je u zakaznikt obliba v silni¢ni dopravé.

Posledni data, ktera byla zvefejnéna CSU ztinora 2012, informuji o meziro¢nim ristu
vyvozu a dovozu. Vyvoz se vySplhal na 15,2 % a dovoz na 8,8 %. Coz potvrzuje dominanci

exportu CR a zlepSujici se ekonomickou situaci zahrani¢nich stata.

Pfi porovnani obrazku 14 a 15. je patrna pfevaha vyvozu zbozi nad dovozem zbozi do
CR. Mezi nejvyznamngj§i zemé v ramci EU dovazejici zbozi do CR je znovu Némecko, které
vroce 2010 doséhlo za poslednich 10 let svého maxima a to 12 407 tisici tun zbozi. Stejné
jako u vyvozu patfi Slovensko a Polsko k zemim, které se vyznamné podileji na dovozu véci
do CR. Dominantni pozici na dovozu ze viech zemi v Evropé nema Némecko, ale Rusko.
Pravé z Ruska primérné putovalo 90 % dodavek do CR. Vyplyva to ze sledovani barometru

dopravy od tnora do kvétna roku 2012. [19]

Tak jako u vyvozu se nejvice podilela Zelezni¢ni doprava na dovozu zbozi do CR. Tak
tomu bylo do roku 2009. V nasledujicim roce se dostala silni¢ni doprava na ptiblizné stejnou
uroven a tak podil mezi silniéni a Zelezni¢ni dopravy v dovozu zbozi je v letech 2010

vyrovnany.
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U dovozu plati, Zze dovezeme % toho co vyvezeme. Zahrani¢ni firmy pod zahranic¢ni

kontrolou tvoii polovinu produkce ¢eské ekonomiky. V roce 2010 to bylo 72%. [20]

Obrazek 15. Piepravni proudy zboZi p¥i dovozu do CR

tis. tun
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Zdroj: Autor, [9], [10], [11]

Z poslednich dat v roce 2011 doslo ke snizeni dynamiky dovozu zbozi, a to v roce 2010,

kdy tempo rtstu dovozli prevysovalo a bylo rychlejsi, nez vyvoz ve stejném roce. Zaroven

dochazelo ke zvySovani obchodni bilance pro rok 2011.

Tabulka 6: Vyvoz a dovoz CR v letech 2000 — 2010 (tis. tun)

Vyvoz Dovoz

Silnice Zeleznice Voda Silnice Zeleznice Voda
2000 18 347 24 582 322 12 341 20908 482,2
2001 19014 23 759 515,5 14 196 21167 4815
2002 19 007 21 905 420,3 13 768 20 296 387,6
2003 19 313 22 692 375 15070 22 442 239,6
2004 18 983 20 456 253 15 569 21321 2994
2005 17 653 20 523 546 14 057 18 907 364,4
2006 20 525 21924 378 17 021 22 057 335,6
2007 19618 22 136 256 16 652 22 759 248,3
2008 19 669 21 228 182 17 888 21875 172,6
2009 18 582 18 049 324 14 873 15 807 129,8
2010 21019 19 746 276 18 705 18 790 167,2

Zdroj: Autor, [9], [10], [11]
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Velikost zahrani¢niho obchodu v ramci CR je znazornéna v nasledujici tabulce. Zjiténi

velikosti zahraniéniho obchodu vyplyva z narodnich ucth. Dochazi ke zkoumani plateb za

dovoz a piijmi za vyvoz. Jednim z ukazatel zahrani¢niho obchodu je obrat, ktery je dan

souctem vyvozu a dovozu dané zemé&. Udava se v méné daného statu nebo USD.

Tabulka 7: Zahrani¢ni obchod CR v letech 2000 - 2010 (K&)

Rok Vyvoz Dovoz Obrat

2000 1121099 1241924 2 363 023
2001 1269 634 1386 319 2 656 029
2002 1 254 860 1325671 2580 531
2003 1371337 1440733 2812070
2004 1722 657 1749 095 3471753
2005 1 868 586 1829 962 3698 548
2006 2144 573 2104 812 4 249 386
2007 2479234 2391 319 4 870 552
2008 2473736 2 406 489 4 880 225
2009 2138 623 1 989 036 4127 659
2010 2515939 2 394 313 4910 252

Zdroj: Autor, [9], [10], [11]

V EU pro rok 2009 také prevysovaly piijmy z vyvozu nez platby vystavené za dovoz.

Nejvetsi podil na tom ma namoini doprava, ktera za rok prepravi 1083,3 mil. tun zbozi pfi

exportu. U importu 385,8 mil. tun. Nejméné vyuzivanou byva mimo vnitrozemské vodni

dopravy zelezni¢ni doprava. To znovu potvrzuje fakt, Ze neni ve vSech zemi dostatecna

uroven zeleznicni sité. Silni¢ni doprava jen potvrzuje, jak je mezi zakazniky hojné vyuzivana.
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Tabulka 8: Zahrani¢ni obchod v EU v roce 2009 (mld. eur)

Druh dopravy Export Import
Zelezniéni 17,7 12,5
Silniéni 235,9 154.,6
Vnitrozemska vodni 3,2 2,3
Namorni 513,3 604.9
Letecka 289,3 220,8
Potrubni 3,5 81,0
Ostatni 34,3 123,9
celkem 807,9 1200

Zdroj: [14]

3.1.2 Faktory ovliviiujici zahrani¢ni obchod
Mezi faktory, které ovliviuji zahrani¢ni obchod, patii:

e struktura piepravovaného zbozi - vyssi produkce IT technologii,

e investice zahrani¢nich firem sméfujici do automobilového primyslu zvySujici
zaméstnanost a produkci zbozi a sluzeb - rozvoj zpracovatelského priomyslu,

e ekonomicka situace zemi, do kterych CR vyvazi nebo dovazi zbozi,

e cena za dovoz a vyvoz zbozi a sluzeb, které jsou zavislé na kurzu dané zemé

a cené pohonnych hmot, které se v posledni dob¢& neustale zvysuji. [20]
3.2 Ekonomicka krize

Spolu s globalizaci vSech stati se zacina projevovat, jak jsou jednotliva odvétvi
provazana. Pravé provazanost ekonomiky vedla k velmi snadnému rozsifeni ekonomické
krize, kterd zasahla témét vSechny zemé svéta. Za vSim stala hypotecni krize v USA.
Dusledkem hypotecni krize v USA byl pad dalSich vyznamnych bank, které napomohly
k rozsiteni krize do dalSich zemi, které jsou na zkrachovalych bankach zavislé. V zafi roku
2008 se v podobé finanéni krize piesunula do Evropy. Zemé& EU nepodlehly finanéni krizi
najednou, ale postupné.

Pfedevsim zem¢ se stabilni ekonomikou finanéni krizi pocitily méné. Naopak

u vyznamnych ekonomik statd zapadni Evropy, mél vyrazny dopad na bankovni instituce.
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V né¢kterych piipadech banky musely byt zachranovany staitem. Tykalo se to predevsim zemi

jako Némecko, Belgie, Velka Britanie nebo Island.

Pokles ve vykonnosti ekonomiky mohl byt zplsoben snizovanim investic, a to jak

v prilivu kapitalu ze zahranici, tak dotaci ze statniho rozpoctu.

Doprava nebyla vyjimkou a finan¢ni krizi se také nevyhnula. Z obrazka v predchozi
kapitole jsou patrné vlivy finanéni krize, ktera piisla do CR vroce 2008. Ekonomické
vykonnost spolu s piepravnimi vykony dosahovala svého maxima. Po nepfiznivé situaci se
tempo ristu HDP snizilo o 4,7 %, meziro¢né prepravni vykony ndkladni dopravy o 12,9 %.
Osobni doprava vsak klesla jen 0 0,01 %. Bylo to zasluhou IAD a letecké dopravy, kdy bylo

11 330,9 mil. oskm, pfedevsim v mezinarodni doprave.
Kazdy stat na vzniklou krizi zareagoval odli$né, napft.:

e zavadénim Srotovného, coz je bonus na nakup nového automobilu a zdarma
ekologické zlikvidovani starého automobilu,
e investi¢nimi pobidkami ve formé nové vystavby dalnic,

e podporou zaméstnanosti, napt. poradanim rekvalifika¢nich kurza, aj. [21]

Dalsim projevem dluhové krize bylo snizeni exportu a importu. V roce 2009 bylo
vyvezeno zbozi za 2,13 mil. K¢, coz je 36 955 tis. tun. Z dovozu plynulo o 17 % finan¢nich

prosttedkli méné nez predesly rok.

Z disledku nepiiznivé situace se snizuje poptavka po dopravé a sluzbach z divodia
nezameéstnanosti. Proto neni pfili§ vhodné regulovat dopravu, coz by zpisobilo dalsi pokles

V poptavce.
3.3 Zaméstnanost a doprava

Doprava se vyznamné podili na snizeni miry nezaméstnanosti. S obnovou, modernizaci
a vystavbou nové infrastruktury vychazi potieba po pracovni sile, kterou zajisti stavebni
firmy. Se zkvalitnénim dopravni infrastruktury se zvysi potifeba po sluzbach podporujici
zejména cestovni ruch a dojde ke zvySenému zdjmu o individualni automobilismus, ktery
napomahd k vyssi produkci automobilt. ZvySovani kapacit vyroby a také najimani novych

zameéstnancu.

Jen automobilovy primysl zaméstnava k roku 2011 266 000 zaméstnanci a nejveétsi
podil na tom maji automobilky SKODA AUTO, TPCA a Hyundai Motor Manufacturing
Czech s.r.o. [22]

42



Ve vyvoji doslo i k vyraznému omezeni tézebniho primyslu nebo také hornictvi, které
zpuisobilo pfesun pracovni sily do oblasti sluzeb. Misto toho se zacal dynamicky rozvijet

zpracovatelsky primysl.

Jen v pozemni dopravé v roce 2005 bylo evidovano 34 902 podnikil z toho 266 podnik
pod zahrani¢ni kontrolou, coz je 42,2 % vice nez v roce 2000. Vodni doprava ma ke stejnému
roku evidovano 88 podnikii z toho 2 jsou pod zahrani¢ni kontrolou. 30 podnikt se nachazelo

V letecké doprava, kde polovina z nich je pod zahrani¢ni kontrolou.

Podle piedb&znych tdaji z CSU dopravni sektor zaméstnava 242 tisic zaméstnanych
coz je zhruba 6 % z celkového poétu zaméstnanych podilejicich se tvorbé HDP v CR.
Podle bilé knihy EU zaméstnava v dopravnim sektoru celkem 10 milioni osob, na které
pfipada piiblizné 5 % HDP.

Tabulka 9: Zaméstnani podle druhu dopravy v roce 2008 (tisice)

Druh dopravy CR EU
Zeleznitni 55,5 790,0
Silniéni nakladni 116,7 3042,2
Silni¢ni osobni 42 .4 21379
Vnitrozemska vodni 0,7 425
Namoini 0 174,8
Letecka 59 411,6
Potrubni 0,5 236
Ostatni 40,8 24639
Celkem 262,6 9086,5

3.4 Bila kniha

Zdroj: [14]

Bild kniha je soubor navrhti a koncepci zpracovanych Evropskou komisi. Navrhy
a koncepce se tykaji urcitych oblasti politiky. Cilem je harmonizovat a vyvazit rozvoj
ekonomickych aktivit, socialnich aspektii, sounalezitost, solidaritu, atd. mezi ¢lenskymi staty
EU. [6] Predstavuje evropskou dopravni politiku, zajistujici efektivni spolupraci ekonomiky

s dopravou.
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Z analyzy piepravnich vykont v druhé kapitole je znatelnd nerovnomeérna délba
pfepravni prace Vosobni i1 v ndkladni doprave. Disledkem nedostacujici kvalitni
infrastruktury je vyuzivana predevsim silni¢ni doprava, ktera byva pietéZovana a vznikaji tak
kongesce s negativnim dopadem na zdravi lidi. Dale je potieba sjednotit a harmonizovat

podminky pro vstup na dopravni trh nebo zpoplatnit komunikace atd.

EU se snazi vSechny tyto nepfiznivé vlivy odstranit nebo alesponi zmensit jejich vliv na
ostatni slozky hospodafstvi. S neustalym prichodem novych zemi do EU se zvysila dopravni
¢innost a proto je potieba zajistit propojenost a docilit stejné tirovné dopravy. Za timto ucelem
byla vytvofena Bila kniha, ktera se podili na dopravni politice zemé&. Podle situace ve svéte
a zvySujicim se urcitych trend ma kazda Bila kniha stanoven jiny cil, tak aby ekonomika

a doprava fungovala co nejefektivnéji s ptiznivymi dopady na ekonomiku.

e Bila kniha z roku 1998 - cil otevirani trhu,

e Bila kniha 2001 - cil usmérnit riist dopravy, vyuzivani vSech druhti dopravy,

e Bila kniha 2011 — 2030 - cil piekonat hospodaiskou krizi, hluboka transformace
dopravniho systému, sniZzeni zavislosti na ropé spojené se snizenim vyfukovych

plynt, vytvofeni moderni infrastruktury a multimodalni mobility. [16]

Aktudlni Bila kniha pro rok 2011 — 2030: Plan jednotného evropského dopravniho
prostoru — vytvoreni konkurenceschopného dopravniho systému u¢inné vyuzivajiciho zdroje

A P4

se sklada ze tii ¢asti:

e Soucasna tendence a budouci vyvoj
» posouzeni soucasné tendence, kde se vyskytuji problémy a jaké problémy
nastanou v budoucnosti, omezeni, snizeni zavislosti na ropé...,
e Vize prorok 2050 — integrovana, udrzitelna a i¢inna sit’” mobility
» vytlaceni konvencnich automobild, rovné podminky pro piepravu,
e Strategie politiky k vytvoreni zmény
» moderni infrastruktura, vhodné financovani, zvySeni spoluprace
K odstranéni piekazek, rozsifovani dopravni politiky, G¢inny systém

integrované mobility... [16]
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4 Syntéza ziskanych udaji a formulace zavislosti

V posledni kapitole se zaméfuji na zjisténi, zda na sebe prepravni vykony a HDP ptisobi

nebo naopak mezi sebou nemaji zddné vazby.
4.1 Vztah HDP a prepravniho vykonu

Nakladni a osobni doprava spolu s HDP narGstaly do roku 2001 pfiblizné stejné. Poté je
znatelny pomaly nartust HDP a tim se odpoutava od ptepravnich vykond. Osobni doprava si
drzi mirné tempo rustu, ktery udrzuje individualni automobilova doprava. Naopak od
nakladni dopravy, kde dochazi k vykyviim v tempu rtstu. Jednou z pii¢in je vstup CR do EU
a nasledny pfichod finan¢ni krize v roce 2008, po které se podle prognédz ptiznivy vyvoj

pomalu obnovuje.

Obrazek 16:Vyvoj piepravnich vykoni a HDP v CR
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Zdroj: [26]
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4.2 Posouzeni vazby HDP a dopravy v CR

K posouzeni vazby vyuzijeme regresni analyzu spolu se shromazdénymi daty z druhé

kapitoly a udaji v ptiloze.

4.2.1 Regresni analyza

Podstatou regresni analyzy je nalézt nejlepsi matematickou rovnici, podle které bude
popsana zavislost zkoumanych veli¢in a co nejvérnéji popsat prabéh zmén V priméru
zavislych proménnych x a y.

Pro tuto praci byla vybrand regresni primka, predstavujici regresni funkci, ktera
poslouzi pro popsani vztahu HDP a dopravy. Promé&nna X predstavuje prepravni vykon
a 'y znazornuje HDP na osobu. Tato funkce by nejlépe mohla popsat sledovanou zavislost. Pro
vypocet jednotlivych parametrii potfebnych k vytvoreni regresni pfimky byl pouzit program
Microsoft Excel. Linearniho trendu lze vyuzit vzdy, kdyz potfebujeme orientaéné urcit smér
vyvoje sledované Casové fady, kdy vysledkem je nejlepsi nevychyleny odhad. Na zakladé
tohoto vysledku lze vyvozovat predikce. Pii sledovani trendu regresni analyzy lze vyuzit

i logaritmickou, exponencialni funkci S podobnym pribéhem jako u linearni pfimky. [31]

4.2.2 Kvalita regresni funkce a intenzita zavislosti

K posouzeni kvality regresni funkce je pouzivan index determinace, pro nami zvolenou
regresni funkci se pouziva nazev koeficient determinace R?, ktery nabyva hodnot z intervalu
<0; 1>. Koeficient determinace stanovuje, jakou velkou ¢ast celkové variability pozorovanych
hodnot 1ze vysvétlit zvolenym modelem. Nejlepsi variantou, je aby se koeficient co nejvice
priblizil k jedné. Pro grafické zndzornéni bude pouZit bodovy graf proloZen regresni

ptimkou.[31]
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4.2.3 Testovani parametri regresni funkce
Parametry regresni funkce se posuzuji podle individualniho t-testu a celkového F-testu.
¢ Individualni t-test o nulové hodnot¢ regresniho parametru testujici nulovou hypotézu

Hoy:B; =0, j=0,1,..,k

ktera fika, ze nami sledovana proménna X; (pfepravni vykon) nema vliv na proménnou Yy
(HDP).

Alternativni hypotéza: Hy:B; # 0,

prijeti hypotézy by znamenalo, ze X; (pfepravni vykon)je pro y (HDP) vyznamnou

proménnou.
Kritickd oblast vymezena nerovnosti  [t| > t;_a(n — p)
2

e Celkovy F-test, testuje nulovou hypotézu, a ovéfuje, zda alespon jeden parametr ve

zvoleném modelu ma vyznam.
Hy: By =B = =0,
pfijeti znamena, ze regresni funkce s vysvétlujicimi proménnymi nema zadny vyznam.

V piipad¢ alternativni hypotézy plati: alespofi jeden regresni parametr f; neni roven

nule. [32]

Kritickd oblast vymezena nerovnosti: F > Fy _, ,—11—p)-

Tabulka 10: Kritické hodnoty pro t-test a F-test

Pocet dat t- test F-test
9 2,365 5,591
10 2,228 5,318

Zdroj: [31]
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4.2.4 Osobni doprava

Obrazek 17. znazoriuje zavislost HDP na obyvatele na prepravnim vykonu osobni
dopravy. Je patrné, Ze dosavadni vyvoj v letech 2000 az 2010 ma pievazné linearni vyvoj az
na nepatrné vykyvy v letech 2010. Ani vstup CR do EU nebo finanéni krize nezpiisobila
vyznamny vykyv ve vyvoji. Zavislost mezi HDP a pfepravnim vykonem osobni dopravy je
znatelnda. S rostouci piepravou se zvysuje i hodnota HDP. Dale je patrné, ze v soucasnosti
HDP roste i pfes snizujici se prepravni vykony. Nejvétsim problémem je zvySujici se
individualni doprava, kterd snizuje podil na pfepravnim vykonu ve vefejné dopraveé. Tim se

stale vice stava zavislou na financovani od obci, krajti a statu.

Obrazek 17: Vztah osobnich piepravnich vykoni na HDP v CR
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Zdroj: Autor
Zjisténi regresni analyzy

Proménna x predstavuje nezavislou proménnou, ktera by méla fidit druhou zavislou proménou
y.

Parametry regresni funkce: y=0,4712x — 31133

Z této regresni funkce mizeme zjistit, jak se v piipad¢ zavislosti zvysi HDP pfi nartstu
ptepravniho vykonu o 1 mil. oskm. V tomto piipadé¢ se HDP na obyvatele zvysi o 0,4712
USS$.

Koeficient determinace R? = 0,9253. Hodnota se vice blizi k jedné a potvrzuje, ze dany
model vysvétluje 92,53 % uspésnost variability pozorovanych hodnot. Mezi veli¢inami tedy

existuje funkéni zavislost, ktera je zaznamenana v bodovém grafu na obrazku 17.
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4.2.5 Nakladni doprava

Nakladni doprava oproti osobni nevykazuje takovou zavislost HDP na obyvatele na
ptepravnich vykonech. Neni tu patrny linedrni nebo cyklicky vyvoj. Je ale patrny vyvoj
nahodily. Za vyznamnym narGstem piepravnich vykonti mezi léty 2005 — 2006 z 61 397 na
69 304 tis. tkm ma nejvétsi podil silni¢ni doprava, ve které doslo k zvySeni tranzitni dopravy
a hlavné vyvozu, ktery stoupl zhruba o 14%. Proto je za cil zpoplatnit dopravni cesty, jako je

zavadéni mytného a dalSich poplatkli. A zkvalitnit dopravni infrastrukturu.

Obrazek 18: Vztah piepravnich vykoni nakladni dopravy s HDP v CR
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Zjisténi regresni analyzy
Parametry regresni funkce: y = 0,4184x -6719,5
U nakladni dopravy se pii potvrzeni zavislosti HDP na obyvatele zvysi o0 0,4184 USS.
Koeficient determinace R?> = 0,4686. Dany model vysvétluje 46,86 % usp&snost
variability pozorovanych hodnot, coz dokladd malou vypovidajici hodnotu o progndézovani

zavislosti.
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4.3 Posouzeni vazby HDP a dopravy v EU

4.3.1 Osobni doprava

Z obrazku 19. Nejsou vidét zadné vyrazné systematické odchylky bodl od regresni
ptimky. Plati, ze pro predikovanou hodnotu nezavislé proménné X méa odpovidajici veli¢ina
y sttedni hodnotu.

Vzhledem k tomu Ze CR je souasti EU, projevuji se tu stejné situace tykajici se krize,
jen s ¢asovym posunem. Plati tedy, ze se zvySenim prepravniho vykonu se zvysuje HDP na
obyvatele. Vyznamnou sloZzkou zavislostti HDP na osobnim pfepravnim vykonu je IAD
s leteckou dopravou, ktera v roce 2009 svymi piepravnimi vykony pievysovala autobusovou

dopravu.

Obrazek 19: Vztah prepravnich vykoni osobni dopravy s HDP v EU
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Zdroj: Autor

Zjisténi regresni analyzy
Parametry regresni funkce: y =5,589x - 7495
Zregresni funkce se da predpokladat narust o 0,2421 US$ HDP na obyvatele pti

navyseni pfepravniho vykonu o 1mld. oskm .

Koeficient determinace R2 = 0,945. Stejné jako u osobni dopravy v CR se vyznaluje
vysokou hodnotou, kterou dany model vysvétluje tspéSnost variability pozorovanych hodnot.

Jedna se 0 94,5 %. Zavislost je zaznamenana v bodovém grafu obrazku 19.
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4.3.2 Nakladni doprava
Z obrazku stejné jako u osobni dopravy v EU nejsou vyrazné odchylky bodi od ptimky.

M7

Zavislost HDP na pfepravnim vykonu je patrnd. Se zvySujicim se pfepravnim vykonem
HDP stoupalo. Dale lze pozorovat v ptipadé vyrazného poklesu piepravniho vykonu,

v obdobi finanéni krize, pokles HDP. Takto velka zavislost je vice patrnd, neZ je tomu v CR.

Obrazek 20: Vztah piepravnich vykoni nakladni dopravy s HDP v EU
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Zjisténi regresni analyzy

Parametry regresni funkce: y =4,6003x + 9148,1

Podle parametrii regresni funkce se v ndkladni dopravé zvySeni pfepravniho vykonu
0 1 mld. tkm HDP zvysi 0 4,6003 US$.

Koeficient determinace R? = 0,8121, vysvétluje 81,21 % uspéSnost variability
pozorovanych hodnot. V porovnani s EU je patrnd jednou tak vysoka hodnota uspéSnosti

pozorovanych hodnot.

51



Zavér

Cilem této bakalaiské prace bylo posoudit vazby mezi dopravou a makroekonomickymi
ukazateli. Na zaklad¢ uvedenych dat byly analyzovany piepravni a ekonomické ukazatele.
Tato analyza byla zaméfena piedeviim na HDP v Ceské republice v porovnani s Evropskou
unii v horizontu deseti let. Pro analyzu ekonomickych ukazatelii byla pouzita data z obdobi
1995 az 2011. Na zaklad¢ zjisténych skuteCnosti byly zformulovany vazby dopravy na
ekonomiku, z kterych byl nasledné vyvozen zavér.

Z analyzy ptepravnich vykonu, provedené v druhé kapitole, je patrna nerovnomeérna
délba ptepravni prace mezi jednotlivymi druhy dopravy. Tento fakt je zptisoben odliSnymi
podminkami pro vstup na trh, dale zvySujicimi se pozadavky ze strany zakaznikl
a nevyhovujici dopravni infrastrukturou. Tyto tfi uvedené faktory je zapotiebi optimalizovat.
Modernizace a obnova infrastruktury miize pomoci Ceské republice dostat se na Grovefi
dopravy v Evropské unii. Bude mozné navysit kapacitu dopravnich cest v Ceské republice
a to napomuze ke zvyseni exportu i importu.

Soucasny trend spolecnosti vede k oblib¢ individualni automobilové dopravy (IAD).
Lidé¢ se ste¢huji do mensich mést, kde se bez automobilu neobejdou a diky nému usetii spoustu
Casu. Pravé proto je vefejna doprava stale méné vyuzivana. V oblasti osobni dopravy je
pomé&rné znaéna odlidnost mezi Ceskou republikou a Evropskou unii ve vyuZivanych druzich
dopravy. Zatimco v Ceské republice Zelezni¢ni doprava prestava byt atraktivni a ma spise
sestupnou tendenci, v ramci Evropské unie je tomu naopak. Velmi se na tom podili zapadni
zemé s kvalitné vybudovanou Zelezni¢ni infrastrukturou. Problémem je, Ze se stale vyuzivaji
energeticky narocné druhy dopravy, jelikoz v soucasnosti stale dochazi ke zhorSovani stavu
zivotniho prostiedi.

V préci se promitla 1 dluhova krize, ktera zasahla spoustu zemi. NejcastéjSim projevem
bylo sniZeni tempa ristu HDP. Pfichod dluhové Krize se projevil do vSech ¢asti hospodarstvi
i dopravy. A je to parné z poklesu piepravnich vykond a také Ze se snizila poptavka po
tuto situaci zareagovat a v ptipadé opakujici se krize se poucit z piedchozich zkuSenosti. Diky
této neptiznivé situaci bylo patrné provazani vazby dopravy a ekonomiky, které 1ze shrnout

do nékolika bodu.
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Doprava je zdrojem zaméstnanosti a to predevSim v obdobi vystavby novych
komunikaci nebo obnovy ¢i modernizace infrastruktury. Dale se vyznamné podili na
zahrani¢nim obchodé, ktery by bez dopravy nemohl fungovat. Doprava je nedilnou soucasti
primyslového odvétvi, zejména v automobilovém primyslu, ktery se také vyznamné podili
na zahrani¢nim obchod¢é. Velkou roli hraje také struktura vyrabéného zbozi, které je
prepravovano. Vse, co bylo zminéno by nemohlo fungovat bez spotiebitele. Patii mezi
nejvyznamngjsi slozky ekonomiky a dopravy, ale i dalSich odvétvi. Nebude-li spotiebitel,
nebude potieba dopravy, vyroby, obchodovani a dalSich ¢innosti.

Zregresni analyzy byly potvrzeny zavislosti HDP na prepravnim vykonu. V osobni
dopravé je zavislost silnd a v nadkladni dopravé naopak neni tak patrna. Faktorti ovlivijici
dopravu a ekonomiku je mnoho a nelze je zcela vSechny podchytit. VSe se totiz méni s ¢asem.
Co plati dnes, za pét let platit nemusi. A neda se pfesné fici, jakym smérem se hospodaistvi

bude vyvijet. Vse je zalozeno jen na odhadech a prognézovani situace.
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Vyvoz a dovoz CR P¥iloha 1

Vyvoz zbozi z CR do EU (tis. tun)
2000 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

Belgie 449| 577| 455| 668| 554 559 552 373 500
Bulharsko 55 71| 107 31 61| 180 129 67 97
Dansko 8| 144| 139 222 216| 199| 164| 149| 141
Estonsko 32 20 16 18 8 4 13 0 0
Finsko 21 17 44 17 29 2 27 72 37
Francie 646 985 950| 817 992| 939| 904 671 960
Irsko 0 11 34 45 11 13 11 11 10
Italie 1153| 1290| 1070| 1075| 1445| 1322| 1631| 1479| 1745
Litva 2 14 39 10 30 13 12 14 17
Loty3sko 26 54 0 11 15 9 7 0 0
Lucembursko 82 40 31 30 34 17 40 66 37
Madarsko 1925 2099| 2126| 1849 2212| 1976/ 1720 1482| 1561
Neémecko 18398| 14576 | 13075 | 13263 | 13783 | 13705| 13103 | 13565| 14 894
Nizozemi 720| 840| 890 1219| 1061| 892 892 548| 560
Polsko 5427| 4067 3763| 3884| 5066, 5381 5208| 4123| 4864
Portugalsko 0 0 35 39 35 14 27 27 28
Rakousko 5797| 6934| 7096| 6519| 6641| 6135 5986 5674 6148
Rumunsko 226| 377| 521 450| 609| 613 639 230 241
Slovenski republika| 5798 6541| 5760| 5754| 6987| 7127| 7197| 5708| 6446
Slovinsko 763| 1054| 640| 613| 587 592 594 513 589
Spojené Kralovstvi 487| 680 572| 416 481| 508| 434| 440| 413
Spanélsko 452| 268| 406| 342 324| 384 482| 416| 413
Svédsko 161| 261 380 250/ 264 213| 239| 252| 279
Recko 1 49 11 33 37 89 83 56 40

Zdroj: [9], [10]




Podil jednotlivych zemi EU na dovozu véci do CR (tis. tun)

2000 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Belgie 649 734| 663| 623| 757| 869 866 610 797
Bulharsko o| 59| 15| 16| 27| 26| 55 8| 37
Dansko 6| 8 89| 94| 94 54| 74| 95 99
e 32 0| 24| 10 0 8 5 0 0
Finsko 42| 24/ 23| 24| 31 6| 19| 21 9
Francie 526/ 810| 917| 670| 839 810 825 550 823
sl 0 7 0| 29 0 1 7 7 0
Italie 631 1084| 807| 716| 985 1045 1149 952| 1192
Litva 0 0| 36| 45| 34| 28 2| 471 36
Lotyssko 0 0| 19 1 0 0 8 0 8
T 50/ 67| 24| 28| 50| 44| 43| 51| 47
Némecko 9759| 11135| 11056 | 9372| 11418| 11680| 11916| 10114/ 12 407
Nizozemi 836 1027| 1026 980 1259| 1165 1154 798| 922
Mad'arsko 713 633 768| 741| 822 833 615 654 766
Polsko 5210| 5606| 5604| 6706 8037| 8738 8004| 5021| 6438
Portugalsko 0 0 5/ 29 7| 18] 17 12| a1
Rakousko 1184 915 1241| 1331| 1398 1518 1979| 1698| 2209
R 7701 85 97| 100 136 97| 97| 31| 43
Slovenski republika | 12729 6026 5067| 10190| 11760| 10827 | 11310| 8668| 10159
Savfiiel 145| 111 112 150| 213 197| 189 148 203
S TRt 343| 285 326 235\ 228| 244| 231 202| 234
Spanglsko 440| 396| 376| 319| 340| 552| 533 453| 416
Svédsko 111| 260/ 290 320| 217 196| 193 163 225
Recko 31| 29| 34| 42| 35| 24| 42| 41| 44

Zdroj: [9], [10]




Vyvoj HDP v letech 1995 - 2011

Priloha 2

Ceska republika Evropska unie
ok | 0| e | A | ey |, oo
(mld. K¢) (K& obyv.) (%) PPP US$ V cenach PPP
US$ (2005)
1995 15337 148 457 0 15599 0
1996 1761,6 170772 4,5 16 251 0
1997 1884,9 182 938 -0,9 16 151 0
1998 2061,6 200 252 0,2 16 042 0
1999 2149,0 208 992 1,7 16 276 0
2000 2 269,7 220 949 4,2 16 887 24 869
2001 2448,6 239 487 3,1 17 383 25 308
2002 2 567,5 251700 2,1 17 753 25561
2003 2688,1 263 497 3,8 18 391 25 842
2004 2929,2 286 979 4,7 19 206 26 419
2005 3116,1 304 478 6,8 20 365 26 857
2006 3352,6 326 553 7,0 21683 27 663
2007 3662,6 354 808 57 22 887 28 409
2008 38484 368 986 3,1 23210 28 488
2009 3739,2 356 405 -4,7 22 090 27 208
2010 37752 358 957 2,7 0 0
2011 3809,3 362 949 1,7 0 0

Zdroj: [15]




Pfepravni vykony osobni dopravy v CR (mil. oskm)

Priloha 3

Zelezniéni

Autobusova

Letecka

Vodni

A doprava doprava doprava | doprava MHD IAD el

2000 7299,6 93513 | 58647 7,7 | 145414 | 639400 | 101 0047
2001 7 298,6 10 605,4 6 398,9 7,8 15209,3 | 65523,5| 105 043,5
2002 6 596,8 9667,5 6 895,0 16,6 15170,0 | 65230,0 | 103 575,8
2003 6517,5 9 448,6 7096,3 21,9 15539,5| 67 360,0 | 105 983,8
2004 6 590,0 8516,2 8 814,6 21,8 15427,3 | 67 570,0 | 106 939,9
2005 6 667,0 8 607,3 9735,7 18,1 | 14934,8 | 68 640,0 | 108 602,8
2006 6 922,0 9501,2 10 233,1 12,8 | 14312,7 | 69630,0 | 110611,7
2007 6 898,0 9518,8 10477,3 12,8 14 352,5| 71 540,0 | 112 799,4
2008 6 803,3 92152 10 749,0 17,3 | 15880,5 | 72 380,0 | 115 045,3
2009 6 503,2 9 493,6 11 330,9 10,5 15555,1 | 72 290,0 | 115 183,2
2010 6 590,7 10 815,6 10902,0 12,8 15617,4 | 63 570,0 | 107 508,6

Zdroj: [14]




