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Abstract: The economic performance of a country can be measured by various 
macroeconomic indicators. Gross domestic product (GDP) is considered as one of the most 
important and closely critical indicator of economic performance. GDP and its development 
in time are influenced by many factors. Transport infrastructure is one of the pillars  
of economic development. The paper deals with the relationship between the quality of the 
road transport infrastructure and transport performances in the Czech Republic and the 
economic development (measured by the key macroeconomic indicator, GDP growth rate). 
The attention is focused on the influence of the range of highway infrastructure and road 
transport performances in the Czech Republic on GDP. Statistical methods (the regression 
and correlation analysis) are used for examining the relation between these indicators. 
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Economy growth, Road freight transport. 

JEL Classification: H54. 

Úvod 

Hospodářskou výkonnost jakéhokoliv státu je možné měřit a hodnotit s využitím různých 
makroekonomických ukazatelů. Každý stát si přitom klade za cíl maximalizovat produkt, 
zvyšovat míru zaměstnanosti, udržovat cenovou stabilitu a dosahovat vyrovnané bilance  
se zahraničím. K tomu využívá fiskální, monetární, zahraničně-obchodní a důchodovou 
politiku.  

Z hlediska měření makroekonomické výkonnosti dané ekonomiky je jako nejdůležitější 
ukazatel definován hrubý domácí produkt (HDP). Tento ukazatel je velmi úzce spojen 
s hospodářským výkonem dané ekonomiky a je možné jej definovat jako tržní hodnotu 
všech vyrobených statků a služeb v dané ekonomice během určitého časového období 
výrobními faktory na území dané ekonomiky bez ohledu na to, kdo dané výrobní  
faktory vlastní. 

Vývoj a kontinuita HDP v čase je determinována mnoha faktory. Vzhledem k tomu, že 
dopravní infrastrukturu je možné označit za jeden ze základních podmiňujících prvků, který 
implikuje hospodářský rozvoj daného státu a je kruciální pro hospodářský růst ve všech 
státech, tak je nutné akcentovat i provázanost kvality dopravní infrastruktury a HDP daného 
státu. Kvalitní dopravní infrastruktura, zejména její rozsah, hustota sítě, propustnost, 
bezpečnost, rizikovost vzniku dopravních kongescí a další aspekty, se odrážejí i v dalších 
ekonomických ukazatelích daného státu.  
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Dopravní infrastruktura totiž představuje veřejný kapitál, který může mít výrazný vliv 
například při rozhodování investorů o jejich budoucích aktivitách, ať již z hlediska lokace 
logistických center, výrobních závodů a při dalších manažerských rozhodnutích, zda 
investoři vloží do daného geografického regionu svá aktiva, která na základě 
multiplikačního efektu ovlivní i další ekonomické ukazatele. 

Cílem tohoto článku je analyticky posoudit, zda existuje závislost mezi rozsahem 
páteřních pozemních komunikací České republiky, přepravních výkonů silniční nákladní 
dopravy a hospodářským vývojem České republiky, který je sledován na základě klíčového 
makroekonomického ukazatele (růstu HDP), za současného abstrahování příčinných 
souvislostí. K dosažení tohoto cíle bude využito statistických metod (regresní a korelační 
analýzy). Uvedený cíl se skládá ze dvou dílčích cílů. Prvním z nich je posouzení, zda 
existuje závislost mezi rozsahem silniční dopravní infrastruktury, vyjádřeným délkou 
dálniční sítě, a HDP České republiky. Druhým dílčím cílem je posouzení, zda existuje 
závislost mezi přepravními výkony silniční nákladní dopravy a HDP České republiky. 
Analýza bude provedena za období 1995 až 2012 pro Českou republiku. 

1 Formulace problematiky 

Teoretické vymezení řešené problematiky je rozděleno s ohledem na definované dílčí 
cíle na dvě části, přičemž je vždy v teoretické rovině sledován vztah jednoho  
ze sledovaných ukazatelů a hrubého domácího produktu.  

1.1 Teoretické vymezení vztahu dopravní infrastruktury a HDP 

Zkoumání vlivu investic do infrastruktury ve vazbě na hospodářský růst daného státu  
se věnovala celá řada výzkumů a autorů v posledních mnoha desetiletích. Mezi  
ty nejvýznamnější můžeme zařadit: Strassmann [24], Turin [25], Drewer [7], Wells [27], 
Akintoye a Skitmore [1], Pradhan a Bagchi [20], Ball a Wood [3] nebo Crosthwaite [5]. 
Všechny tyto studie se zabývaly jednoduchými korelacemi mezi dvěma základními 
proměnnými, a to investicemi do infrastruktury a hospodářským růstem daného státu. 
Většina z těchto studií dospěla k pozitivnímu závěru, respektive k tomu, že vyšší míra 
investic do infrastruktury daného státu implikuje hospodářský růst tohoto subjektu. 

Někteří autoři, například Granger [14], se nezabývali pouze analýzou vztahu mezi 
investicemi do infrastruktury a hospodářskou výkonností dané ekonomiky, ale také 
hledáním příčin a faktorů, které tento vztah implikují a do jaké míry závislost ovlivňují. 

Na výzkum Grangera navázali Tse a Ganesan [26], kteří testovali Grangerovu 
definovanou kauzalitu mezi investicemi do infrastruktury a výkonností ekonomiky na bázi 
čtvrtletních dat. Grangerem definovanou kauzalitu potvrdili, avšak pouze jednosměrně,  
a to tak, že růst HDP ovlivňuje růst investic do infrastruktury. Jejich metodika však 
umožňuje pouze odhad některých krátkodobých stavů, ale není možné ji aplikovat  
pro dlouhodobě trvající rovnovážné stavy. [8,13,15] 

Infrastrukturu je možné členit podle Zákona č. 350/2012 Sb., o změně stavebního zákona 
a změně souvisejících zákonů, ve znění pozdějších předpisů, na: 

• Dopravní infrastrukturu (stavby pozemních komunikací, drah, vodních cest, letišť 
a s nimi související zařízení). 

• Technickou infrastrukturu (vedení a stavby a s nimi související zařízení 
technického vybavení, například vodovody, kanalizace, čistírny odpadních vod, 
trafostanice, energetické vedení, komunikační vedení, produktovody a další). 
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• Občanské vybavení (stavby, zařízení a pozemky sloužící pro vzdělávání  
a výchovu, sociální služby, zdravotní služby, kulturu a jiné). [19] 

Liszt [17], Bougheas [4] a Chiang [16] ve svých vědeckých statích potvrdili, že kvalita  
a rozsah infrastruktury jsou významným předpokladem pro další ekonomický růst daného 
státu. Je nutné akcentovat, že se však jedná o podmínku nutnou, nikoliv však postačující, 
k zajištění ekonomického růstu. Výkonnost dané ekonomiky je totiž ovlivněna celou řadou 
dalších faktorů. 

Někteří autoři, jako například Démurger [6] nebo Esfahami a Ramirez [9], se zabývali 
pouze závislostí dopravní infrastruktury ve vazbě na ekonomický růst, přičemž výsledkem 
jejich zkoumání byl pozitivní vliv [6,9]. Naopak jejich oponentem je Ghali [12],  
který dospěl k závěru, že investice do dopravní infrastruktury mají negativní vliv  
na ekonomický růst. 

První empirický výzkum, který se zabýval problematikou vztahu dopravní infrastruktury 
a ekonomického růstu státu, provedl Aschauer [2] v USA. Výsledky jeho výzkumu 
potvrdily, že páteřní dopravní infrastruktura, mezi kterou jsou řazeny dálnice a letiště, má 
výrazný vliv na produktivitu státu. Meng [18] ve své studii, která je zaměřena na město 
Tianjin (Čína), dospěl k závěru, že dopravní infrastruktura přispívá velkou měrou  
k ekonomickému růstu a naopak ekonomický růst nepodporuje rozvoj dopravní 
infrastruktury. Příčinou této jednostranné vazby je podle jeho názoru v podmínkách 
Tianjinu vláda, která spravuje dopravní infrastrukturu a pro její financování využívá 
především cizí kapitál.  

Salava a Švadlenka [23] se zabývali makroekonomickými aspekty rovnováhy dopravního 
systému, které jsou v souladu s hlavními makroekonomickými cíli dané ekonomiky. Dále 
definovali, že produkt, respektive HDP a segment dopravy jsou vzájemně obousměrně 
závislé. Vztah mezi ekonomickým růstem (HDP) a vývojem v sektoru nákladní dopravy 
podle nich sice není proporcionální, v některých případech se může jednat až o dvojnásobný 
růstový rozdíl mezi oběma sledovanými proměnnými. 

1.2 Teoretické vymezení vztahu přepravních výkonů silniční nákladní dopravy a HDP 

Ramanathan [22] ve své obsáhlé studii konstatuje, že existuje široké spektrum výzkumů, 
jež se zaměřují na sledování přepravních výkonů, ať již v osobní nebo nákladní dopravě,  
ve vazbě na další proměnné, kterými například jsou: spotřeba pohonných hmot, spotřeba 
elektrické energie, kupní síla obyvatelstva, ceny energií a podobně.  

Autor dále uvádí, že je realizace přepravních výkonů, zejména silniční nákladní 
dopravou, nutnou podmínkou pro další ekonomický rozvoj daného státu a že má pozitivní 
vliv na základní makroekonomické ukazatele, zejména pak na HDP. Z tohoto důvodu je 
třeba pečlivě plánovat rozvoj a růst tohoto odvětví. Budoucí přepravní výkon tohoto tržního 
segmentu musí být také správně predikován s dostatečným časovým předstihem, aby mohlo 
dojít ke zpřístupnění a nabídnutí příslušné dopravní infrastruktury ještě předtím, než jsou 
dané přepravní výkony poptány trhem. [22] 

Článek se zabývá rozsahem dálniční sítě České republiky (ČR), která je považována  
za páteřní síť z hlediska dopravní infrastruktury daného státu (viz Aschauer [2])  
a zkoumá její vliv a závislost ve vazbě na vývoj HDP v přepočtu na obyvatele. Dále je 
sledován vztah přepravních výkonů silniční nákladní dopravy v České republice, který je 
podle Salavy a Švadlenky [23] závislý, avšak není proporcionální, ve vazbě na vývoj HDP 
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v přepočtu na obyvatele. Analýza bude provedena v České republice v období let  
1995 – 2012. Následně budou diskutovány získané výsledky. 

2 Metody 

Z hlediska metodologie výzkumu budou zvoleny stejné postupy a metody, které uplatnili 
i autoři následujících studií (Strassmann [24], Turin [25], Drewer [7], Wells [27], Akintoye 
a Skitmore [1], Pradhan a Bagchi [20], Ball a Wood [3] a Crosthwaite [5]) při zkoumání 
vlivu investic do infrastruktury ve vazbě na hospodářský růst daného státu, přičemž 
využívali vždy jednoduchých korelací sledovaných základních proměnných. 

Analýza závislosti mezi rozsahem dálniční infrastruktury, resp. přepravních výkonů 
v silniční nákladní dopravě, a hospodářským vývojem ČR je provedena prostřednictvím 
korelační analýzy, konkrétně byl využit Spearmanův koeficient pořadové korelace.  

Před samotnou korelační analýzou bude proveden Shapiro-Wilkův test normality dat (1), 
který ověřuje, zda má zkoumaný statistický výběr normální rozdělení pravděpodobnosti. 
[21] 
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3 Rozbor problému 

3.1 Vývoj vybraných analyzovaných ukazatelů 

Rozsah dálniční infrastruktury, přepravní výkony i výkonnost ekonomiky byla v ČR 
sledována v období let 1995 až 2012. Výchozí data jsou prezentována v Tab. 1.  

Celkový rozsah dálniční infrastruktury v ČR byl 751 kilometrů v roce 2012.  
Za sledované období docházelo k postupnému nárůstu rozsahu dálniční infrastruktury; v ČR 
o 81,4 %. Nejvíce byla dálniční infrastruktura v ČR rozšířena v roce 2006, kdy došlo 
k nárůstu o 69 km. V letech 1999 a 2003 nebyl v ČR zprovozněn žádný nový úsek dálniční 
infrastruktury. 

Z údajů v Tab. 1 je zřejmý nárůst počtu kilometrů dálniční infrastruktury po roce 2004, 
kdy Česká republika vstoupila do EU a měla tak možnost čerpat finanční prostředky určené 
na zkvalitnění a rozšíření dopravní infrastruktury ze strukturálních fondů. Od roku 2004 se 
v ČR rozšířila dálniční síť o 233 kilometrů nových dálnic (tj. o 45 %). V současné době jsou 
v ČR plánovány a postupně realizovány investice do zlepšení technického stavu dálnic  
a dále je plánováno rozšíření dálniční infrastruktury v návaznosti na evropské  
dopravní cesty. 

Tab. 1: Výchozí data 
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Zdroj: [10,11] 

Vývoj přepravních výkonů silniční nákladní dopravy je uveden taktéž  
v Tab. 1. Z tabulky je patrné, že přepravní výkony nerostou v celém sledovaném období. 
ČR zaznamenala sedm poklesů v letech 1996, 1998, 2004, 2005, 2007, 2009  
a 2012. Přepravní výkony poklesly nejvíce ve dvou letech, a to v roce 1998  
(pokles o 6,729 mld. tkm) a v roce 2009 (5,923 mld. tkm). Vzhledem k tehdejším 
konsekvencím je velmi pravděpodobné, že pokles v roce 2009 byl implikován hospodářskou 
krizí. Celkově je však možné konstatovat, že přepravní výkon vzrostl, přičemž v případě  
ČR o 63,8 %.  

Vývoj hrubého domácího produktu ČR je zobrazen v Tab. 1. ČR vykazovala  
v období 1995-2007 ekonomický růst. ČR dosáhla v roce 2007 HDP na jednoho obyvatele 
ve výši 13 400 EUR, což představovalo trojnásobek oproti roku 1995. ČR vykazovala 
ekonomický růst i v roce 2008. O rok později došlo k poklesu HDP na obyvatele  
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Na Obr. 2 je zachycen vývoj HDP a přepravních výkonů silniční nákladní dopravy v ČR. 
Lze konstatovat, že vývoj přepravních výkonů silniční dopravy ČR vykazuje největší 
výkyvy (celkem sedm), zatímco HDP pokleslo ve sledovaném období dvakrát.  

3.3 Testování závislosti sledovaných datových řad 

Pro posouzení, zda mají sledované datové řady normální rozdělení pravděpodobnosti, byl 
využit Shapiro-Wilkův test normality dat. Výsledky testu (Wn) a p-hodnoty jsou zobrazeny 
v Tab. 2.  

Tab. 2: Výsledky Shapiro-Wilkova testu normality dat 
Datová řada Wn p-hodnota Výsledek testu 

ČR – HDP 0,8946 0,046400 H0 zamítáme 

ČR – přepravní výkony 0,9559 0,525200 H0 přijímáme 

ČR – rozsah dálniční sítě 0,8964 0,049765 H0 zamítáme 

Zdroj: vlastní zpracování autorů 

Z testování vyplynulo, že dvě datové řady (hrubý domácí produkt ČR a rozsah dálniční 
infrastruktury ČR) nesplňují podmínku Shapiro-Wilkova testu normality dat a mají jiné než 
normální rozložení pravděpodobnosti. Dále lze konstatovat, že datová řada (přepravní 
výkony ČR) splňuje kritéria Shapiro-Wilkova testu normality dat, tedy má normální 
rozdělení pravděpodobnosti. Tyto tři datové řady však vykazují nízké p-hodnoty, proto byly 
sestaveny histogramy, které tyto řady zobrazují (viz Obr. 3,4).  

Obr. 3: Četnost výskytů      Obr. 4: Četnost výskytů   
(přepravní výkon ČR)    (přepravní výkon EU) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

           Zdroj: vlastní zpracování autorů                                         Zdroj: vlastní zpracování autorů 

Z histogramů je patrné, že ani tyto tři datové řady nemají normální rozdělení 
pravděpodobnosti. Z tohoto důvodu bude pro zjišťování vazby mezi těmito řadami využit 
Spearmanův koeficient pořadové korelace, který je neparametrický. 

V Tab. 3 je zachycen Spearmanův koeficient pořadové korelace, který je ve všech třech 
případech velmi vysoký a ukazuje na silnou závislost HDP a přepravního výkonu silniční 
nákladní dopravy, resp. rozsahu dálniční infrastruktury. Pro potvrzení závislosti byl 
proveden test významnosti (nulová hypotéza H0: zkoumané veličiny jsou nezávislé, hladina 
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významnosti 0,05). Závislost byla testem potvrzena (viz p-hodnoty; nulová hypotéza  
H0 byla zamítnuta).    

Tab. 3:Výsledky testování závislosti mezi datovými řadami 

Datová řada 
Spearmanův koeficient 

pořadové korelace 
p-hodnota 

Výsledek 
testu 

ČR – HDP a přepravní výkon 0,9153767    1,011328e-07 H0 zamítáme 

ČR – HDP a rozsah dálniční sítě 0,9824385    4,305445e-13 H0 zamítáme 

Zdroj: vlastní zpracování autorů 

4 Diskuze 

Nosným prvkem této kapitoly je diskuze výsledků získaných s využitím statistických 
metod. Analýza závislosti mezi rozsahem dálniční infrastruktury, respektive přepravními 
výkony silniční nákladní dopravy, a hospodářským vývojem České republiky, měřeným 
klíčovým makroekonomickým ukazatelem (růstem HDP), byla provedena prostřednictvím 
korelační analýzy, konkrétně byl využit Spearmanův koeficient pořadové korelace. Před 
samotnou korelační analýzou byl proveden Shapiro-Wilkův test normality dat, který 
potvrdil, že zkoumaný statistický výběr nemá normální rozdělení pravděpodobnosti. 
Z tohoto důvodu byl pro zjišťování vazby mezi datovými řadami využit Spearmanův 
koeficient pořadové korelace, který je neparametrický. Výsledné hodnoty Spearmanova 
koeficientu pořadové korelace, verifikované testem významnosti, implikují existenci 
závislosti mezi vyšetřovanými proměnnými.  

4.1 Diskuze výsledků analýzy vztahu rozsahu dopravní infrastruktury a HDP 

Z analýzy vstupních dat vyplynulo, že celkový rozsah dálniční infrastruktury České 
republiky byl na konci sledovaného období 751 kilometrů, přičemž mezi hraničními body 
analyzovaného období došlo k postupnému nárůstu rozsahu dálniční infrastruktury  
o 81,4 %. V letech 1995-2008 vykazovala Česká republika ekonomický růst. Následující 
dva roky byla česká ekonomika ovlivněna dopady hospodářské krize a v roce 2010 byl opět 
nastartován ekonomický růst. 

Z provedené regresní a korelační analýzy vyplynulo, že vztah mezi zkoumanými 
datovými řadami (rozsah dálniční infrastruktury a HDP) je ve sledovaném období extrémně 
těsný; mezi analyzovanými veličinami tedy existuje silná funkční závislost. Tento závěr je 
podložen výsledky korelační analýzy, kdy byl využit Spearmanův koeficient pořadové 
korelace, jenž pro sledované datové řady dosáhl hodnoty 0,9153767; což implikuje silnou 
funkční závislost. Tento předpoklad byl následně verifikován testem závislosti (viz Tab. 3), 
který ji potvrdil. První ze stanovených dílčích cílů je tedy splněn. 

Lze konstatovat, že výsledky analýzy jsou tedy v souladu s výše uvedenými výzkumy, 
které provedli Strassmann [24], Turin [25], Drewer [7], Wells [27], Granger [14], Akintoye 
a Skitmore [1], Pradhan a Bagchi [20], Ball a Wood [3] nebo Crosthwaite [5]. Tyto studie se 
zabývaly vztahy mezi dvěma základními proměnnými, a to infrastrukturou a hospodářským 
růstem daného státu, a dospěly k pozitivnímu závěru, respektive k tomu, že vyšší míra 
investic do infrastruktury, reprezentovaná například rozsahem sítě pozemních komunikací 
daného státu, implikuje i hospodářský růst tohoto ukazatele. 
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4.2 Diskuze výsledků analýzy vztahu přepravních výkonů silniční nákladní dopravy  
a HDP 

Na základě vývoje přepravních výkonů silniční nákladní dopravy je možné konstatovat, 
že nemají rostoucí tendenci v celém sledovaném období. V letech 1996, 1998, 2004, 2005, 
2007, 2009 a 2012 byly zaznamenány poklesy, přičemž k největšímu z nich došlo v roce 
1998 (o 6,729 mld. tkm). Vzhledem k tehdejším konsekvencím je opětovně velmi 
pravděpodobné, že pokles, zejména v roce 2009, byl implikován hospodářskou krizí. 
Celkově, za celé analyzované období, je však možné konstatovat, že přepravní výkon 
vzrostl o 63,8 %.  

Z provedené regresní a korelační analýzy vyplynulo, že vztah mezi zkoumanými 
datovými řadami (přepravní výkony silniční nákladní dopravy a HDP) je ve sledovaném 
období extrémně těsný; mezi analyzovanými veličinami tedy existuje silná funkční 
závislost. Tento závěr je podložen výsledky korelační analýzy, kdy byl využit Spearmanův 
koeficient pořadové korelace, jenž pro sledované datové řady dosáhl hodnoty 0,9824385; 
kdy lze předpokládat silnou funkční závislost. Výsledek zkoumání byl následně verifikován 
testem závislosti (viz Tab. 3), který ji potvrdil. Druhý ze stanovených dílčích cílů je tedy 
taktéž splněn. 

Výsledek provedené analýzy je v souladu se studií, kterou provedl Ramanathan [22]. 
Autor konstatuje, že realizace přepravních výkonů, zejména silniční nákladní dopravou, je 
nutnou podmínkou pro další ekonomický rozvoj daného státu a má pozitivní vliv  
na základní makroekonomické ukazatele, zejména na HDP.   

Závěr 

Problematikou závislosti mezi hospodářskou výkonností ekonomiky státu, měřenou 
některou z makroekonomických veličin (nejčastěji hrubým domácím produktem), ukazateli 
výkonnosti jednotlivých dopravních módů a rozsahem dopravní infrastruktury, se zabývá 
velké množství autorů. Tato publikace se zaměřila především na vazbu stěžejního 
makroekonomického ukazatele (hrubého domácího produktu) a rozsahu dálniční 
infrastruktury, kterážto je považována za kruciální, a ukazatele výkonosti dopravní 
infrastruktury, resp. objemu přepravních výkonů silniční nákladní dopravy ČR v období 
1995-2012. 

Z hlediska analytických metod byla aplikována korelační analýza, která prokázala, že 
vztah mezi zkoumanými datovými řadami je extrémně těsný, což implikuje existenci silné 
funkční závislosti mezi sledovanými proměnnými. Na základě toho je tedy možné 
konstatovat, že rozsah dálniční sítě pozitivně ovlivňuje hospodářskou výkonnost dané 
ekonomiky. Dále byl potvrzen závěr studie provedené Ramanathanem [22], a to že 
přepravní výkony, zejména nákladní silniční dopravy, podmiňují ekonomický růst státu  
a ovlivňují vývoj hrubého domácího produktu.  
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