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Abstract 

Hutař, S. The impact of the Eurozone crisis and the migration crisis on the freight 
transport sector. Bachelor thesis. Brno: Mendel University, 2017. 
The aim of thesis is to identify the impacts of the Eurozone crisis and the migration 
crisis on the freight transport. All types of freight transport are presented at work, 
however road freight transport appears as the most important. The fundamental 
problem of the migration crisis is the resumption of border controls at the internal 
borders of the European Union. The economic cost of introducing permanent border 
controls is being investigated. The thesis analyses European Union export, which 
serves to uncover the problems caused by the crisis on the trade routes of the Euro-
pean union.  

Keywords 
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Abstrakt 

Hutař, S. Dopady krize Eurozóny a migrační krize na sektor nákladní dopravy. Baka-
lářská práce. Brno: Mendelova univerzita v Brně, 2017. 
Cílem práce je zjištění dopadů krize Eurozóny a migrační krize na sektor nákladní 
dopravy Evropské unie. V práci jsou představeny všechny používané druhy nákladní 
dopravy, jako nedůležitější se jeví nákladní silniční doprava. Základním problém mi-
grační krize je znovuobnovování hraničních kontrol na vnitřních hranicích Evropské 
unie. Je zkoumána ekonomická cena zavedení trvalých hraničních kontrol. V práci je 
analyzován unijní export, jenž slouží k ukázání problémů, které vzniklé krize způso-
bily na obchodních cestách Evropské unie. 

Klíčová slova 

Evropská unie, krize Eurozóny, migrační krize, nákladní doprava, Schengenský pro-
stor, hraniční kontroly, export. 
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1 Úvod 

Krize Eurozóny poznamenala růst ekonomiky Evropské unie. Růst HDP se 
v roce 2008 zpomalil a v důsledku krize se HDP v roce 2009 výrazně snížil (Eurostat, 
2015). 

Tab. 1 Meziroční růst HDP Evropské unie v rozmezí let 2008-2016 

  2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

EU-28 0,4 -4,4 2,1 1,7 -0,5 0,2 1,6 2,2 1,9 

Eurozóna 0,4 -4,5 2,1 1,5 -0,9 -0,3 1,2 2 1,7 

Zdroj: vlastní tabulka s použitými daty (Eurostat, 2016) 

Nejvyšší pokles HDP v Evropské unii byl zaznamenán v roce 2009, a to – 4,4 %, v Eu-
rozóně – 4,5 %. Další záporný růst HDP byl zaznamenán v Evropské unii v roce 2012 
a to – 0,5 %, v Eurozóně byl pokles – 0,9 %. Eurozóna zaznamenala vlivem krize zá-
porný růst HDP ještě v roce 2013. V roce 2016 se meziroční růst HDP v Evropské 
unii pohyboval ve výši 1,9 %, v Eurozóně 1,7 % (Eurostat, 2016). 

V první části práce je rozebírána krize Eurozóny z pohledu nákladní dopravy. 
Jsou zkoumány dopady krize na dopravní podniky, jak je nastalá krize zasáhla a jak 
musely reagovat. Jsou zde uvedeny nejčastěji používané typy dopravy pro přepravu 
zboží v rámci Evropské unie. Poté je největší pozornost věnována silniční nákladní 
dopravě, protože je nejpoužívanějším typem nákladní dopravy v Evropské unii (Ev-
ropská komise, 2014). Silniční nákladní doprava je nejpoužívanější díky své flexibi-
litě a rychlosti dopravy. Ve srovnání se železnicemi, jsou silniční sítě hustější a dá se 
po nich dostat kamkoli a ve srovnání s vodní dopravou je rychlejší a není závislá na 
vodních tocích (Štefek, 2013). V práci je názorně ukázáno, jak se objem silniční ná-
kladní dopravy vyvíjí v čase.  

Další důležitou událostí, která je rozebírána v další části práce a která ovlivňuje 
současnou situaci na poli nákladní silniční dopravy je problém s imigranty, tzv. mi-
grační krizí. Příliv migrantů do Evropy začal s tzv. Arabským jarem, které začalo 
v prosinci roku 2010 v Tunisku, kde po upálení tuniského mladíka začaly proti-
vládní nepokoje, které vedly ke svržení prezidenta a zároveň k odstartování nepo-
kojů v dalších afrických státech (SecurityMagazin, 2015). Místo svržení diktatury 
a nahrazení státních režimů demokracií, vedly nepokoje k občanským válkám v Sý-
rii, Libyi, Jemenu a Iráku, po vypuknutí válek v těchto zemí se začal drasticky zvyšo-
vat objem uprchlíků směřujících do Evropy (iDnes, 2014). V roce 2013 se situace 
v Libyi natolik zhoršila, že pro Itálii začalo být problematické přijímat vysoký nával 
uprchlíků. V listopadu roku 2014 se vytvořila operace Triton, která měla za úkol mo-
nitorovat pohyb nelegálních migrantů, Evropská unie touto operací převzala dozor 
nad uprchlíky od Itálie (ČTK, 2014).  Za příčiny krize stojí kombinace několika fak-
torů, a to absence hraničních kontrol v rámci Evropské unie, migrační průmysl, pro-
bíhající válečné konflikty (hlavně v Sýrii), využívání sociálních dávek v západních 
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zemí Evropské unie, demografické změny, náboženský a etnický útlak v zemích 
a v poslední řadě vzestup Islámského státu (Security Magazin, 2015).  

Za zrušením evropských hranic stojí dohoda o Schengenském prostoru z roku 
1990. Tato dohoda umožňuje volný pohyb osob a zboží v rámci Evropské unie. Zru-
šily se tak hraniční přechody, a doprava se na kontinentě stala mnohem rychlejší. 
Ovšem ke výše zmíněné migrační krizi se přidaly teroristické útoky v Evropě, a tak 
některé členské státy začaly provádět náhodné dočasné hraniční kontroly. Dočasné 
hraniční kontroly jsou legislativně upraveny v schengenském hraničním kodexu, 
který říká: „Pokud se v prostoru bez kontrol na vnitřních hranicích vyskytne závažná 
hrozba pro veřejný pořádek nebo vnitřní bezpečnost některého členského státu, může 
tento členský stát výjimečně znovu zavést ochranu celých svých vnitřních hranic nebo 
konkrétních úseků těchto hranic po omezenou dobu nepřesahující 30 dní nebo po před-
vídatelnou dobu trvání závažné hrozby, pokud tato doba přesahuje 30 dní. Rozsah 
a doba trvání dočasného znovuzavedení ochrany vnitřních hranic nepřekročí míru, 
která je nezbytně nutná jako reakce na tuto závažnou hrozbu.“ (Evropský parlament 
a Rada EU, 2016, kapitola 2, článek 25, odstavec 1).  

Tyto kontroly se hlavně týkají nákladních automobilů, protože zde existuje 
hrozba, že se v nákladních prostorech mohou schovávat imigranti. Nejhorší situace 
panuje ve francouzském přístavním městě Calais, kde kamiony čekají na nalodění 
na trajekt do Velké Británie. Imigranti se zde snaží nelegálně dostat do nákladového 
prostoru kamionů (Šmíd, 2015). Kvůli těmto hraničním kontrolám vznikají na hra-
ničních přechodech kolony kamionů, což zpomaluje celou nákladní dopravu a do-
pravcům vznikají dodatečné náklady za pozdní dodání zboží. V současné době totiž 
vládne trend just-in-time dodávek, což znamená, že všechny dodávky musí být 
striktně dodány včas a zároveň se minimalizují zásoby zboží na skladech. V práci 
jsou tak rozebírány dopady této krize na dopravní cesty v rámci Evropské unie. Je 
zde zkoumána situace, kdy by došlo k znovuobnovení plných hraničních kontrol, jak 
by nastalá situace ovlivnila dopravce, a jestli by to znamenalo konec zavedeného lo-
gistického systému just-in-time dodávek. 

Přídavek hraničních kontrol v jakékoliv podobě bude mít vliv na celou generaci 
hospodářských obchodů, obchodních tras a dodavatelských řetězců, které dlouho 
byly považovány za stabilní. Více než jedna třetina celkového nákladu přepraveného 
po silnicích v celém Schengenském prostoru protíná státní hranice (Danelo, 2016). 
Výrobci a prodejci zvyklí na just-in-time dodávky se musejí přizpůsobovat náhod-
ným hraničním kontrolám, vytvářejí se tak prodlevy v rozmezí od hodin do dnů. 
Předseda Evropské komise Jean-Claude Juncker říká: „Bez Schengenu, bez volného 
pohybu pracovníků, bez svobody evropských občanů cestovat, euro nedává žádný 
smysl.“, dále „Kdo zabije Schengen, položí vnitřní trh do hrobu.“ a „Když se všechno 
zhroutí, bude ekonomická cena ztráty růstu a poškození růstu evropské perspektivy 
obrovská.“ (Gotev, 2016) 

V další části práce je rozebrána a co nejvíce popsaná vazba mezi mezinárodním 
obchodem a objemem nákladní dopravy a zda výše uvedené krize ovlivnily nějakým 
způsobem export zboží v Evropské unii. Tyto exporty jsou položeny do časové řady 
a jsou hledány strukturální zlomy. Je shledáváno, zda krize nezapříčinily to, že státy 
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Evropské unie obchodují více s mimounijními obchodními partnery a zda nebyl 
omezen vnitrounijní obchod.  

 

Obr. 1 Hlavní obchodní partneři Evropské unie (zdroj: Eurostat, 2017) 

V roce 2016 byly nadále USA s Čínou nejdůležitějšími obchodními partnery Evrop-
ské unie. Spojené státy tvořili 17,7 % celkového obchodu Evropské unie se zbožím 
(610 miliard €) a Čína tvořila 14,9 % (515 miliard €) (Eurostat, 2017). Z grafu lze 
vyčíst, že podíl USA nepřetržitě výrazně klesal od roku 2000 až do roku 2011, kdy 
začal opět růst. Podíl Číny se naopak zvýšil téměř trojnásobně oproti roku 2000, kdy 
tvořil 5,5 %. Dalšími obchodními partnery jsou Švýcarsko (7,6 %), Rusko (5,5 %), 
Turecko (4,2 %) a Japonsko (3,6 %) (Eurostat, 2017). V reakci na krizi na Ukrajině 
se Evropská unie rozhodla zavést sankce vůči Rusku. Tyto sankce byly zavedeny od 
července 2014 a týkají se: (Evropská rada, 2017) 

 Omezující přístup na primární a sekundární kapitálové trhy Evropské unie 
 Zákaz vývozu a dovozu na obchod se zbraněmi 
 Omezující přístup Ruska k některým citlivým technologiím a službám 

Tyto sankce se hned projevily a podíl Ruska na mimounijní export začal od roku 
2014 klesat. 

Poté se práce zaměřuje na situaci kolem Brexitu, jelikož Velká Británie je vel-
kým hráčem na poli evropské silniční nákladní dopravy, protože patří mezi top 5 ev-
ropských zemí v ohledu silniční nákladní dopravy. Je zkoumáno, jak by její vystou-
pení z Evropské unie mohlo ovlivnit nákladní dopravu. V závěru práce je konečně 
nastíněn možný budoucí vývoj nákladní dopravy v Evropě v post-Brexit éře. 
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2 Cíl práce 

Hlavním cílem bakalářské práce je zhodnocení dopadů krize Eurozóny a migrační 
krize na mezinárodní nákladní dopravu. 

Je zkoumáno, jak krize ovlivnily dopravce a jaké problémy jim způsobily. Zde je 
dopodrobna rozebrána situace silniční nákladní dopravy, protože má největší tržní 
podíl nákladní dopravy v Evropské unii a je ukázán její vývoj. 

Dílčím cílem je rozebrání situace na hraničních přechodech, a to v souvislosti 
se znovuobnovováním hraničních kontrol. Z této problematiky nám vyplývají dvě 
výzkumné otázky, na které práce hledá odpovědi: „Jaké problémy a náklady vznikají 
dopravcům kvůli zdržením na hraničních přechodech?“. Zde práce uvádí největší 
problémy spojené s migrační krizí, které ovlivňují nákladní dopravu v Evropské 
unii. Druhá otázka zní: „Co by znamenalo, pokud by se hraniční kontroly vrátily?“. 
Práce zde odhaduje ekonomickou cenu pro Evropskou unii, pokud by se dočasné 
hraniční kontroly změnily na trvalé hraniční náklady na vnitřních hranicích Evrop-
ské unie. 

Dalším dílčím cílem je zodpovězení otázky: „Nezačali kvůli nastalým krizím ev-
ropští dopravci více obchodovat s mimounijními partnery?“. Zde jsou srovnávána 
data exportu z databáze Knoema.com z let 2005–2016, a to mezi obchodováním Ev-
ropské unie s největšími mimounijními partnery a s daty vnitrounijního exportu. 
A zda je vývoj mimounijního obchodování ovlivněný vzniklými krizemi.  

Posledním dílčím cílem je zkonstatování situace okolo Brexitu a zjištění dopadů 
vystoupení Velké Británie z Evropské unie na nákladní dopravu v Evropě. Práce zde 
nastiňuje možné schéma mezinárodní nákladní dopravy v post-Brexit éře. 
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3 Metodika a data 

Analýza exportů je provedena v programu Gretl, který pracuje na základě metody 
nejmenších čtverců. Pro analýzu časové řady je použita dekompoziční metoda, která 
se skládá z identifikace a modelování trendové a sezónní složky. Dekompoziční me-
toda je založená na závislé proměnné Y (výše vnitrounijního a mimounijního ex-
portu) a funkci času. Při výběru vhodné formy trendu a sezónnosti je brán ohled na 
nejvyšší koeficient determinace a nejnižší informační kritéria (Akaikovo, Schwar-
zovo a Hannan-Quinnovo kritérium). K nalezení strukturálních zlomů časové řady 
je použit QLR test, který hledá zlom v neznámém místě. Dále je provedená statistická 
verifikace, která se věnuje statistické průkaznosti jednotlivých parametrů a modelu 
jako celku. Poté je provedená ekonometrická verifikace, která zkoumá, zda jsou spl-
něny předpoklady tzv. bílého šumu. Bílý šum je splněn za předpokladu, že chybový 
člen má konstantní rozptyl, chybový člen pochází z normálního rozdělení a že se 
v modelu nevyskytuje autokorelace 1. či vyššího řádu. Pro zamítání či nezamítání 
jednotlivých hypotéz je stanovená hladina významnosti α=0,05. Při výstupech mo-
delu OLS (metoda nejmenších čtverců) je brán ohled na p-hodnoty. Pokud jsou p-
hodnoty menší než zvolená hladina významnosti, tak se statistické hypotézy zamí-
tají a naopak. Ve výstupech OLS jsou u jednotlivých parametrů buď 3***, 2** nebo 
žádná *. 3*** znamenají, že parametr je statisticky významný při hladině význam-
nosti α=0,01, 2** znamenají, že parametr je statisticky významný při hladině vý-
znamnosti α=0,05 a pokud se nevyskytuje žádná *, tak je parametr statisticky nevý-
znamný. V analýze jsou tak p-hodnoty nahrazeny právě hvězdičkami. U vnitrujního 
modelu exportu je kvůli statistické nevýznamnosti vynechán parametr Z2 a u mi-
mounijního modelu exportu ze stejného důvodu parametr Zt1. 

Pro ukázání vývoje celkové nákladní dopravy v Evropě jsou použity data z pu-
blikace Evropské Komise Statistical Pocketbook 2016, kde jsou data datovány pouze 
do roku 2014, novější data opět nejsou dostupná. Pro vývoj silniční nákladní do-
pravy jsou použity nejnovější dostupná data, tyto data pochází z databáze Eurostat, 
na kterém se nacházejí roční data většinou od roku 2011 do roku 2015, data za rok 
2016 případně rok 2017 v databázi nejsou dostupná. Pro náklady dopravců na me-
zinárodní řidiče a náklady spojené s prodlouženou čekací dobou na hranicích jsou 
použity data z roku 2016 a pro francouzský a německý pohled na rozpad Schengen-
ského prostoru jsou výsledky interpretovány v rozmezí období 2016-2025.  A nako-
nec data pro analýzu vnitrounijního a mimounijního exportu jsou použity měsíční 
data v rozmezí let 2005-2016. 

V tabulce 7 a 8 jsou uvedeny zkratky členských států: 

 A – Rakousko 
 DK – Dánsko 
 H – Maďarsko 
 SLO – Slovinsko 
 SWE – Švédsko 



16 Nákladní doprava v rámci Evropské unie 

4 Nákladní doprava v rámci Evropské unie 

V této kapitole se budeme věnovat tomu, jak vypadá aktuální situace na poli ná-
kladní dopravy v Evropské unii. Na začátku si ukážeme nejpoužívanější typy ná-
kladní dopravy. Posléze se zaměříme především na nákladní silniční dopravu, uká-
žeme si její vývoj v průběhu let a podíváme se na to, jak ji ovlivnila krize eurozóny 
a migrační krize. Dále se zaměříme na náklady dopravních společností na řidiče me-
zinárodní kamionové dopravy, na průměrné platy řidičů nákladních automobilů ve 
srovnání v několika zemích Evropské unie. 

4.1 Aktuální situace v sektoru nákladní dopravy v Evropské unii 

Evropské odvětví dopravy a logistiky je v současné době pod tlakem (Trepins, 
2016). Události, které vedly k tomu, že se sektor nákladní dopravy dostal pod tlak 
(Danelo, 2016): 

 7. ledna 2015, teroristický útok na redakci časopisu Charlie Hebdo v Paříži, 
tento útok znamenal zvýšení podezření vůči příchozím migrantům 

 13. listopadu 2015, teroristický útok v Paříži 

Po příchodu mnoha uprchlíků a přistěhovalců do Evropské unie a teroristických úto-
cích se země Evropské unie rozhodly uzavřít své hranice a znovu zavést dočasné 
hraniční kontroly. Důvodem byla snaha omezit příliv přistěhovalců za účelem zvý-
šení bezpečnosti. Hraniční kontroly se rozhodly obnovit hlavně tyto země (Evropská 
komise, 2017):  

 Německo na německo-rakouské pozemní hranici 
 Rakousko na rakousko-maďarské a rakousko-slovinské pozemní hranici  
 Dánsko v dánských přístavech, které mají trajektové spojení do Německa, a na 

dánsko-německé pozemní hranici 
 Švédsko ve švédských přístavech 
 Norsko v norských přístavech s trajektovým spojením do Dánska, Německa 

a Švédska 

Tyto hraniční kontroly se začaly obnovovat od roku 2015 a státy požadují prodlou-
žení dočasných kontrol až do konce roku 2017. V roce 2017 se k těmto zemím při-
dalo Chorvatsko. Rada Evropské unie přijala v únoru 2017 prováděcí rozhodnutí, 
kterým stanovila doporučení pro prodloužení dočasných hraničních kontrol o další 
3 měsíce (Rada Evropské unie, 2017). Kvůli tomuto omezení se na hranicích tvoří 
kolony nákladních vozidel a mezinárodní nákladní přeprava vázne. Těmto zdržením 
nákladních automobilů se věnuje jedna z kapitol práce.  

Odvětví dopravy a logistiky se nyní obává, že dočasné kontroly na hranicích 
mohou vést k trvalým hraničním kontrolám, toto omezení by mohlo mít závažné dů-
sledky pro tok zboží a pro řízení toku dodavatelského řetězce. 
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Dopravci a odesílatelé mají zatím situaci pod kontrolou (Gburek, 2016). Gburek 
(2016) se dále obává, že další zpomalování přepravy může způsobit značně rostoucí 
náklady, zejména pokud zdržení vede ke zmeškání dopravních spojů, jako jsou tra-
jekty pro přepravu nákladních automobilů do Velké Británie. Zdržení může zname-
nat problémy i pro řidiče nákladních vozidel, kteří mají předpisy o maximální době, 
kdy mohou vůz řídit. Musí si tak dát pauzu od řízení dříve, než měli v plánu. Gburek 
(2016) tak požaduje oddělení kontroly automobilových a nákladních vozů. Další 
hraniční kontroly by ale podle Huntera (2016) znamenaly, že průmysl a obchod by 
musel zvýšit skladovací zásoby nebo urychleně přejít na tuzemské dodavatele, což 
by opět znamenalo zvýšení provozních nákladů dopravcům. Tyto náklady si rozebe-
reme v další kapitole. 

Hraniční uzávěry a úzká místa v Evropě učinily dodávku nákladu po silnici více 
nestabilní zejména pro časově kritické zboží (potraviny, léky, ryby…). Proto specia-
lizovaní poskytovatelé logistických služeb zaznamenali rostoucí poptávku po nou-
zovém logistickém řešení, během posledních měsíců zejména po letecké nákladní 
dopravě. V roce 2015 byl v nákladní letecké dopravě zaznamenán nárůst o 300 %, 
což bylo zčásti způsobeno reakcí na zpoždění silniční dopravy a na chaotickou situ-
aci na francouzském přístavu Calais. Tam totiž probíhaly stávky a přetrvával velký 
problém s uprchlíky.  

S migranty souvisí i problém Eurotunelu. Největší zastavení provozu tunelu 
proběhlo 3. října 2015, kdy do tunelu vniklo více než sto uprchlíků a provoz musel 
být zastaven na několik hodin (iDnes, 2015). Od tohoto zastavení nebyl provoz v Eu-
rotunelu zastaven.  

Situace na poli nákladní dopravy se může změnit s uvedením Brexitu v platnost. 
Navzdory počátečnímu poklesu podílů na hodnotách logistických služeb poskytova-
telů se většina logistických a přepravních společností vyjádřila, že dokud nebudou 
vyřešené nové obchodní vztahy s Evropskou unií, nebudou měnit své závazky vůči 
Velké Británii. Podle Trepins (2016) má britská asociace pro dopravu (FTA) násle-
dující požadavky: 

 Pokračování plného přístupu na jednotný evropský trh 
 Bezcelní přístup pro zboží 
 Zachování přístupu na jednotný trh se službami 
 Možnost zaměstnávání nebritských řidičů nákladních vozů 

V roce 2014 v odvětví dopravy a skladování bylo v Evropské unii zaměstnáno 
okolo 11 milionu osob, což je 5,1 % z celkové pracovní síly (European Commission, 
2016). Přibližně 53 % z nich pracovalo v pozemské dopravě (silniční, železniční 
a potrubní), 3 % ve vodní dopravě (námořní a vnitrozemské vodní cesty), 4 % v le-
tecké dopravě, 25 % ve skladování a podpůrné činnosti v dopravě (např. manipulace 
s nákladem a skladování) a zbývajících 16 % v poštovních a kurýrních činnostech. 

V roce 2014 se odhaduje počet najetých tunokilometrů v rámci Evropské unie 
na 3 524 miliard (European Commission, 2016). Silniční doprava tvořila 49 % z to-
hoto celkového počtu, železniční doprava 11,7 %, vnitrozemské vodní cesty 4,3 %, 



18 Nákladní doprava v rámci Evropské unie 

potrubní cesty 3,2 %. Námořní doprava uvnitř Evropské unii byla druhým nejdůle-
žitějším způsobem s podílem 31,8 %, zatímco letecká doprava v rámci Evropské 
unie představovala pouze 0,1 % z celkového počtu. 

Evropská unie obsahuje 92 000 kilometrů dálnic, 160 000 kilometrů železnič-
ních tratí, 32 000 kilometrů vnitrozemských vodních cest a celkem 1 200 námořních 
přístavů (UIRR, 2014).  

Tab. 2 Vývoj nákladní dopravy EU v miliardách tkm 

rok silniční železniční 
vnitrozemská 

vodní námořní celkem 

1995 1289 388 122 930 2846 

2000 1509 405 134 1067 3245 

2005 1795 416 139 1178 3667 

2006 1858 438 139 1191 3764 

2007 1925 452 145 1174 3826 

2008 1891 443 146 1153 3760 

2009 1700 364 131 1035 3353 

2010 1755 394 156 1094 3522 

2011 1744 422 142 1111 3540 

2012 1683 407 150 1085 3451 

2013 1719 406 153 1082 3474 

2014 1725 411 151 1122 3524 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty ze Statistical Pocketbook 2016 

Z tabulky lze vyčíst, že v roce 2009, kdy zavládla krize Eurozóny, se propadly akti-
vity všech typů nákladní dopravy. Největší propad zaznamenala silniční nákladní 
doprava. Hodnoty v roce 2014 stále nedosahují hodnot, které panovaly před pro-
puknutím krize. Krize tak měla vliv na celkový propad aktivity v nákladní dopravě 
po roce 2009. 

4.2 Druhy nákladní dopravy 

Dopravní činnost je životně důležité odvětví pro ekonomiku a její organizace má vý-
znamný vliv na ostatní činnosti. Dopravní činnost má pro ekonomiku důležitý vý-
znam, protože přepravuje produkty z místa výroby na místo spotřeby, ovlivňuje roz-
voj výrobních faktorů, působí jako spojovací prvek mezi odvětvími a ovlivňují jejich 
ekonomiku (Voleský a Němcová, 2011). Společná dopravní politika vyžaduje naří-
zení, které mají usnadnit přechod přes národní hranice a eliminovat diskriminaci 
a snížení nákladů na překročení hranic. Společná dopravní politika se zaměřuje na 
otevření trhu konkurenci, dále na vybudování transevropských sítí a na udržení mo-
bility v souvislosti s nárůstem emisí skleníkových plynů, které sektor dopravy vy-
tváří a které můžou ohrozit klimatické cíle Evropské unie (Soave, 2016). 
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Jako důležité faktory jsou uváděny bezpečný pohyb zboží, rychlé a hospodářské 
pronikání na trhy, což je důležité pro rozvoj mezinárodního a národního obchodu 
a ekonomického rozvoje (Eurostat, 2017).  

Podíl unijní vnitrozemské nákladní dopravy, který byl přepravován po silnici 
(74,9%) byl více než 4x vyšší než podíl přepravovaného zboží po železnici (18,2%). 
Zbytek byl proveden po vnitrozemských vodních cestách. Silniční doprava předsta-
vovala více než 90 % vnitrozemské dopravy v Irsku, Řecku a Španělsku (Eurostat, 
2017). Naproti tomu silniční doprava představovala jen něco málo přes jednu tře-
tinu pozemně přepravovaného nákladu v Estonsku (36,3%) a Litvě (33,4%) a nece-
lou pětinu v Lotyšsku (18,8%). 

4.2.1 Letecká nákladní doprava 

Letecká nákladní doprava není příliš rozšířená, a to zejména kvůli vysokým přeprav-
ním nákladům. Průměrná přepravní vzdálenost činí pro leteckou nákladní dopravu 
1300 km. 
Výhody (Voleský, Němcová, 2011): 

 Rychlost a spolehlivost dopravy 

 Vysoké frekvence spojů 

Nevýhody (Voleský, Německová, 2011): 

 Vysoké náklady na přepravu 

 Nevhodné pro přepravu zboží na krátké vzdálenosti 

 Vysoké variabilní náklady (náklady na palivo, mzdy…) 

V roce 2014 bylo přepraveno na letištích zemí Evropské unie zhruba 14,4 mili-
ardy tun leteckého nákladu (národního i mezinárodního). Množství přepravova-
ného zboží bylo v roce 2014 vyšší o 27,1 % než v roce 2009. Letiště v Německu pře-
vzala 4,3 milionu tun leteckého nákladu, výrazně více než kterékoliv jiný stát v Ev-
ropské unii (Eurostat, 2017). Letecká nákladní doprava zaznamenává rostoucí vý-
znam, v roce 2015 nákladní letecká doprava vzrostla o 7,2 % vnitrounijně a o 1,3 % 
mimounijně oproti roku 2014 (Eurostat, 2017). 

4.2.2 Námořní nákladní doprava 

Celkový objem zboží manipulovaného v přístavech Evropské unie v roce 2015 se od-
haduje na 3,8 miliardy tun, což představuje nárůst o 1,3 % oproti roku 2014 (Euro-
stat, 2017). Ovšem objem zboží v roce 2015 nedosahuje objemu zboží, které bylo 
v evropských přístavech přepravováno před hospodářských poklesem v Evropě 
v roce 2009. 

Nizozemsko zůstalo největší přepravní námořní zemí v Evropě v roce 2015. 
Největšími přístavy jsou Rotterdam, Antverpy, Hamburg a Amsterdam. Objem zboží 
přepravovaného v Nizozemsku byl v roce 2015 594 miliónů tun, což je 15,5 % cel-
kového objemu zboží přepravovaného po moři v Evropské unii (Eurostat, 2017). Ni-
zozemsko následovala Velká Británie s 12,9 % a Itálie s 11,9 %. 
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4.2.3 Železniční nákladní doprava 

Železniční nákladní doprava se využívá především pro přepravu většího množství 
zboží na delší vzdálenost. Průměrná přepravní vzdálenost v Evropě je pro železniční 
dopravu přes 1100 km. Dostupnost železničních stanic je v současnosti vysoká, 
ovšem její rozsáhlost a provázanost je vůči silniční nákladní dopravě výrazně nižší.  
Výhody (Voleský, Němcová, 2011): 

 Možnost přepravovat velkotonážní zásilky 

 Nezávislost na dopravní provoz 

 Dobrá možnost odhadnout přepravní čas 

 Vysoká spolehlivost a rychlost přepravy 

Nevýhody (Voleský, Němcová, 2011): 

 Není možná doprava „od dveří ke dveřím“ 
 Omezená flexibilita 

Třináct z členských států Evropské unie zaznamenalo pokles výkonu nákladní 
železniční dopravy mezi roky 2014 a 2015 (Eurostat, 2017). K nejvyššímu nárůstu 
výkonnosti železniční nákladní dopravy došlo v Rumunsku (11,5 %), Portugalsku 
(10,4 %) a Španělsku (7,2 %). Naopak největší pokles zaznamenalo Finsko (-11,8 %) 
a Dánsko (-7,4 %).  

4.2.4 Vnitrozemská vodní doprava 

Vnitrozemská nákladní doprava je nejčastěji využívaná pro přepravu paliva, rudních 
materiálů, stavebních materiálů a nerostných surovin. 
Výhody (Voleský, Němcová, 2011): 

 Vysoké přepravní kapacity 
 Výhodnost přepravních nákladů při velkých vzdáleností 

Nevýhody (Voleský, Němcová, 2011): 

 Omezená dopravní síť 

 Velké vlivy počasí 

 Velké vstupní investice 

Tyto přepravní prostředky jsou nesmírně důležité pro kontinentální Evropu. Umož-
ňují spojení mezi Středozemním a Severním mořem a směrem na východ do střední 
a východní Evropy. Evropská unie má 29 500 kilometrů vnitrozemských vodních 
cest. 

V návaznosti na hospodářskou krizi v roce 2008 byla činnost v oblasti vnitro-
zemské vodní dopravy velmi nestálá (Eurostat, 2016). Měřeno v tunokilometrech, 
aktivita v roce 2009 poklesla o 15 %, ale v roce 2010 prudce stoupla o 18 %. Avšak 
průmysl nedokázal udržet toto zlepšení a v roce 2011 aktivita znovu spadla o 7 %. 
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Další oživení nastalo v roce 2012, a to o 12 %. Poté následoval růst o 2 % v roce 2013 
a opět pokles o 1 % v roce 2014. Pokles pokračoval v roce 2015, a to o další 1 %. 

4.2.5 Silniční nákladní doprava 

Silniční nákladní doprava je, co se týče rychlosti a operativnosti nenahraditelná. Po-
mocí silniční dopravy je možné přepravovat takřka veškeré druhy zboží. Díky své 
pružnosti a univerzálnosti se stala silniční doprava nejpoužívanějším typem do-
pravy. Vzhledem k tomu, že rostou neustále požadavky zákazníků, stala se silniční 
doprava důležitou součástí logistických řetězců.  Silniční nákladní doprava je po-
sledním článkem v přepravním řetězci just-in-time dodávek (Voleský, Němcová, 
2011). Průměrná přepravní vzdálenost činí 700 km. U tohoto druhu dopravy lze na-
lézt vysokou operativnost, nízké přepravní náklady a krátké dopravní časy. Největší 
výhodou silniční nákladní dopravy je možnost přepravování zboží „od dveří ke dve-
řím“. Vysoká operativnost je dána rychlým a efektivním způsobem nakládání pře-
pravovaného zboží a hustotou silničních sítí. 
Výhody (Voleský, Němcová, 2011): 

 Hustá silniční síť 

 Lze ušetřit čas přepravou, protože v současné době jsou propracované logis-
tické řetězce 

 Možnost přepravy „od dveří ke dveřím“ 

Nevýhody (Voleský, Němcová, 2011): 

 Těžko odhadnutelné časy přepravy 

 Dopravní zácpy a prodloužení čekací doby na hranicích 

Silniční doprava je hlavním dopravním prostředkem pro nákladní a osobní dopravu 
v celé Evropské unii. Celková tonáž se zvýšila 2,5x během let 1970–2011 a podíl sil-
niční nákladní dopravy na celkové nákladní dopravě se zvýšil z 48 % na 74 %. Pod 
vlivem krize má dopravní činnost nákladní dopravy v Evropské unii kolísavý vývoj. 
V zájmu zlepšení bezpečnosti silničního provozu Evropská komise přijala akční plán 
v průběhu období 2003–2010, tento plán byl připojen k Evropské chartě bezpeč-
nosti silničního provozu, který podporoval účinná opatření ke snížení počtu nehod 
v odvětví. V roce 2011 předložila Evropská komise zprávu, ve které se píše, že sil-
niční doprava tvoří 74 % vnitrozemské nákladní dopravy v Evropské unii ve vztahu 
k tunokilometrům (Ionescu, 2012). 

V poměru k počtu obyvatel byla silniční nákladní doprava nejvyšší ze všech 
členských států Evropské unie v Lucembursku, kde bylo v roce 2014 v průměru pře-
pravováno 17,3 tisíc tunokilometrů na jednoho obyvatele (Eurostat, 2017). Rozkol 
mezi vnitrostátní a mezinárodní silniční nákladní dopravou se lišil ve všech člen-
ských státech. Nejvyšší podíl vnitrostátní silniční nákladní dopravy vůči meziná-
rodní nákladní dopravě byl v roce 2014 byl zaznamenán na Kypru (97,8 %) a ve 
Velké Británii (94,7 %). Naproti tomu v roce 2014 polovina členských států ozná-
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mila, že zahraniční silniční sítě tvořily většinu zboží přepravovaného vozidly regis-
trovaných v jejich členském státě (Eurostat, 2016). Podíl mezinárodní silniční ná-
kladní dopravy na celkové nákladní silniční dopravy byl obzvláště vysoký v Lotyš-
sku (80 %), na Slovensku (87,3 %), v Lucembursku (88,2 %) a v Litvě (90,1 %). 

Tab. 3 Vnitrostátní a mezinárodní silniční nákladní doprava v EU v mil. tunokilometrů 

  2011 2012 2013 2014 2015 

EU 1743604 1692331 1719198 1725240 1763827 

Belgie 33107 32105 32796 31808 31729 

Bulharsko 21214 24372 27097 27854 32297 

ČR 54830 51228 54893 54092 57200 

Dánsko 16120 16679 16072 16184 15500 

Německo 323833 307009 305744 310142 310142 

Estonsko 5912 5791 5986 6310 6263 

Irsko 10108 9976 9215 9751 9900 

Řecko 20597 20839 18970 19223 19764 

Španělsko 206843 199209 192597 195767 209390 

Francie 185685 172445 171472 165225 153580 

Chorvatsko 8926 8649 9133 9381 10439 

Itálie 142843 124015 127141 117813 116820 

Kypr 941 896 634 538 563 

Lotyšsko 12131 12178 12816 13670 14690 

Litva 21512 23449 26338 28067 26485 

Lucembursko 8835 7950 8606 9599 8850 

Maďarsko 34529 33736 35818 37517 38353 

Nizozemsko 73713 67804 70184 70897 69492 

Rakousko 28542 26089 24123 24299 24436 

Polsko 207651 222332 247594 250931 260713 

Portugalsko 36453 32935 36555 34863 31835 

Rumunsko 26349 29662 34026 35136 39023 

Slovinsko 29179 29693 30147 31358 33540 

Slovensko 16439 15888 15905 16273 17909 

Finsko 26863 25460 24429 23401 24488 

Švédsko 26932 33481 33529 41964 41502 
Velká 

Británie 153517 158461 147188 143177 158924 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z ec.europea.eu, 2017 

Celková evropská silniční nákladní doprava rostla v roce 2015 už třetím rokem 
po sobě. Z hlediska tunokilometrů vzrostla v roce 2015 oproti roku 2014 evropská 
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silniční nákladní doprava o 2,2 % (Eurostat, 2016). Zároveň je poměr evropské sil-
niční nákladní dopravy nejvyšší za posledních 5 let, zotavuje se tak pomalu po pod-
statném poklesu v roce 2012. Polsko potvrdilo svou pozici jednoho z největších sil-
ničních dopravců v Evropské unii (Eurostat, 2016). Nejvyšší nárůst zaznamenalo 
Bulharsko (16,1 %), největší pokles zaznamenalo Portugalsko (- 8,7 %). 

Tab. 4 Vývoj mezinárodní silniční dopravy v mil. Tunokilometrů 

  2011 2012 2013 2014 2015 

EU 570356 571660 606953 619367 619145 

Belgie 15358 13919 13816 12641 12795 

Bulharsko 14696 18086 19905 21027 25125 

ČR 39845 36825 39500 37279 36101 

Dánsko 4095 4387 3855 3241 2969 

Německo 58807 52510 49022 47110 47110 

Estonsko 4352 4192 4394 4769 4739 

Irsko 2638 2557 1999 2047 2141 

Řecko 3788 4353 4417 4104 4741 

Španělsko 64520 64841 65600 67610 72154 

Francie 17443 15996 15760 14113 12339 

Chorvatsko 4552 4504 4849 5450 6384 

Itálie 15161 12230 15226 15462 12716 

Kypr 18 17 16 12 15 

Lotyšsko 9485 9562 10013 10929 11937 

Litva 19192 21011 23789 25299 23572 

Lucembursko 8185 6906 7829 8471 7746 

Maďarsko 23995 24555 26572 27887 27996 

Nizozemsko 39955 36418 40311 39632 37009 

Rakousko 14067 11970 10360 10323 9745 

Polsko 117917 133319 147274 154303 156034 

Portugalsko 23780 21754 26783 24394 21044 

Rumunsko 14491 16989 21522 23000 26955 

Slovinsko 24272 24620 25581 26265 28295 

Slovensko 14262 14039 14016 14211 15840 

Finsko 3131 3532 3461 3103 3054 

Švédsko 3530 3111 2814 3148 3396 
Velká 

Británie 8821 8457 8220 7537 7193 

Zdroj: Vlastní tabulka s použitými daty z ec.europea.eu, 2017 
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Na rozdíl tabulky č. 3, ve které se nacházejí vnitrostátní, tak i mezinárodní silniční 
nákladní doprava, se v tabulce č. 4 nacházejí data pouze mezinárodní silniční ná-
kladní dopravy. V roce 2015 počet ujetých tunokilometrů v Evropské Unii v rámci 
mezinárodní silniční dopravě oproti roku 2014 mírně klesnul o 1,1 % (Eurostat, 
2016). Klesající tempo je trendem posledních let, pokles najetých tunokilometrů za-
znamenala více jak polovina členských států EU (Eurostat, 2016). Nejvyšší nárůst 
ujetých tunokilometrů v rámci mezinárodní nákladní silniční dopravy v roce 2015 
ve srovnání s rokem 2014 zaznamenalo Bulharsko (17,3 %) s Řeckem (16 %). Nao-
pak nejvýznamnější pokles zaznamenala Litva (- 23,8 %) a Itálie (- 17, 2 %). Menší, 
ale stále významný pokles zaznamenalo Portugalsko (- 13,9 %) a Francie (- 12,5 %). 

4.3 Náklady dopravců na řidiče mezinárodní kamionové 
dopravy 

Právní předpisy Evropské unie týkající se silniční nákladní dopravy upravují pra-
covní doby řidičů, dobu jízdy a časy odpočinku řidičů. V rámci Evropské unie exis-
tuje nespočet různých pracovních nařízení, které se týkají platů, protože každá člen-
ská země má odlišnou minimální mzdu. Například v Itálii se minimální mzda v jed-
notlivých sektorech ustanovuje kolektivními smlouvami, Německo zase zavedlo mi-
nimální mzdu teprve v lednu roku 2015 (CNR, 2016). 

 

 

Obr. 2 Minimální měsíční mzda v členských státech Evropské unie (zdroj: CNR,2016) 

Nejnižší obecná měsíční minimální mzda je v Bulharsku, a to 214€, naopak nejvyšší 
obecná měsíční minimální mzda je v Lucembursku, a to 1923€. Řidiči nákladních 
automobilů, kteří nesou finanční odpovědnost za zboží, obdrží navíc 20 % z horní 
hranice minimální měsíční mzdy (CNR, 2016). 
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Obr. 3 Měsíční výše sociálních příspěvků zaměstnavatelů (CNR, 2016) 

Nejvyšší výše sociální příspěvků zaměstnavatelů je v Belgii, a to 1352 €, což je 
51,6 % ze základní mzdy mezinárodních řidičů v Belgii (CNR, 2016). Nejnižší pří-
spěvky jsou naopak v Bulharsku, a to 56 €, což je pouze 12,9 % ze základní mzdy 
řidičů mezinárodní nákladní dopravy v Bulharsku. 

 

Obr. 4 Měsíční hrubá mzda mezinárodních řidičů (CNR, 2016) 

Nejvyšší základní měsíční hrubá mzda řidičů je v Lucembursku, a to 3309 €, která 
se skládá ze zdaněné minimální mzdy řidičů a sociálních příspěvků zaměstnavatelů. 
Nejnižší měsíční hrubá mzda je naopak v Bulharsku, a to 303 €.  
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Základní platy řidičů jsou předmětem sociálního zabezpečení a daně z příjmu, 
a to bez výjimky ve všech členských státech (CNR, 2016). Přesčasy se ne vždy zapo-
čítávají do měsíčních mezd řidičů. V zemích jako je Francie, Belgie a Lucembursko je 
přesčas jasně uveden na výplatní pásce a je vyplácena podle míry, která je nastavená 
na národní úrovni, často prostřednictvím kolektivních smluv. 

Dalším významným aspektem mzdy mezinárodních řidičů je, že jejich základní 
mzdy nejsou o mnoho vyšší než minimální mzda. V zemích, kde jsou kolektivní 
smlouvy, jsou mzdy velmi často v blízkosti nebo přímo na minimální sazbě stano-
vené v kolektivních smlouvách (CNR, 2016). V ostatních zemích jsou platy meziná-
rodních řidičů jen o něco málo vyšší než platné národní minimální mzdy. 

 

Obr. 5 Roční hrubá mzda mezinárodních řidičů (CNR, 2016) 

Roční hrubá mzda řidičů je nejvyšší v Lucembursku, činí 39702 €. Nejnižší je naopak 
v Bulharsku, a to 3636 €. 

Práce řidičů nákladních automobilů, zejména mezinárodních řidičů, s sebou 
nese proplacení cestovních náhrad za dny, kdy jsou řidiči na cestách. V každé zemi 
se tyto příplatky obvykle řídí oficiálními sazbami a stropy stanovenými minister-
skou vyhláškou nebo kolektivními smlouvami (CNR, 2016). Tyto denní dávky jsou 
obvykle nastaveny v závislosti na zemi, kterou řidiči projíždějí. Ve východní Evropě 
jsou cestovní sazby pro cesty do západní Evropy obvykle vyšší než 54 €/den. Napří-
klad český řidič obdrží 45 €/den při přejezdu přes Francii nebo Německo, tento pří-
platek stoupá do výše 50 €/den, pokud cestuje přes Lucembursko nebo Skandinávii. 
Bulharsko ukládá příspěvek ve výši 27 € za pracovní den strávený ve kterékoli zemi 
Evropské unie. Celková měsíční výše příspěvků na cestu do zahraničí se v západní 
Evropě pohybuje kolem 400 € a ve východní Evropě kolem 900 €. 
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Obr. 6 Roční cestovní náhrady a ostatní odměny (CNR, 2016) 

Nejvyšší cestovní náhrady poskytuje Portugalsko ve výši 11679 €/rok a nejnižší Lu-
cembursko ve výši 4256 €/rok (CNR, 2016). 

Celkové náklady dopravců na mezinárodní řidiče nákladních automobilů se zís-
kají kombinací výše uvedených složek. 

 

Obr. 7 Roční náklady dopravních společností na mezinárodní řidiče (CNR, 2016) 

V ročních údajích se celkové náklady na podnikání každého mezinárodního řidiče 
nákladních automobilů pohybují v rozmezí od 18859 €/rok v Bulharsku do 55810 
€/rok v Belgii (CNR, 2016). 
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Tab. 5 Roční doba řízení 

Stát FRA BEL LUC 
NĚM-
VÝCH ITA ČR SVK ŠPA 

NĚM-
ZÁP BUL MAĎ POL POR 

Hodiny 1540 1672 1738 1806 1820 1920 1935 1941 1980 1980 1980 1980 1980 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z Comparative study of employment and payconditions of internatio-
nal lorry drivers in Europe, 2016 

Doba práce řidičů probíhá s využitím maximální doby řízení 45 h/týden. Nízké ho-
dinové hodnoty Francie a Belgie jsou způsobené tím, že řízení není jedinou činností, 
která je klasifikována jako práce řidiče (CNR, 2016). Řidiči nákladních automobilů 
jsou placeni i za práci o víkendu, náklady se mohou zvýšit v důsledku prodloužení 
čekací doby na hranicích, řidič je totiž stále v pracovní pohotovosti. 

Tab. 6 Náklady za hodinu jízdy 

Stát FRA BEL LUC 
NĚM-
VÝCH ITA ČR SVK ŠPA 

NĚM-
ZÁP BUL MAĎ POL POR 

Hod 29,81 33,38 28,20 16,64 28,14 10,24 11,26 19,52 25,13 8,01 9,57 10,01 13,24 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z Comparative study of employment and payconditions of internatio-
nal lorry drivers in Europe, 2016 

Hodinové náklady na mezinárodní jízdu v rámci Evropy se pohybují v rozmezí od 
8 €/hod do 33 €/hod. 

4.4 Dílčí shrnutí 

V této kapitole jsme si představili základní typy nákladní dopravy, bylo zjištěno, že 
nejpoužívanějším typem dopravy je silniční nákladní doprava. Kvůli tomuto zjištění 
je po shrnutí aktuální situace na poli nákladní dopravy v práci věnovaná pozornost 
právě silniční dopravě. V důsledku krize Eurozóny zaznamenaly pokles výkonnosti 
všechny typy nákladní dopravy, nejvíce ovšem právě silniční nákladní doprava. Dále 
se práce zaměřila na náklady dopravních společností na řidiče mezinárodní kamio-
nové dopravy. Bylo zjištěno, že roční náklady na jednoho tohoto řidiče se pohybují 
v rozmezí 18856 € až 55810€. Tyto náklady se mohou zvýšit v důsledku znovuza-
vádění hraničních kontrol v Evropské unii, kterým se práce věnuje v další kapitole. 
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5 Dopady migrační krize na nákladní 
dopravu 

V této kapitole se podíváme na problémy, které způsobila migrační krize na poli ná-
kladní dopravy. Migrační problém se přidala ke krizi Eurozóny a s ní spojenou dlu-
hovou a ekonomickou krizí, která probíhá od roku 2008. Největším problémem, 
který vznikl v důsledku migrační krize je znovuobnovování hraničních kontrol na 
vnitřních hranicích zemí Evropské unie. Dále si rozebereme náklady, které vzniknou 
delší čekací dobou na hranicích. A dále se podíváme na francouzský a německý po-
hled na situaci, kdy by se dočasné kontroly na hranicích změnily na stálé hraniční 
kontroly. Je zde názorně ukázána cena rozpadu Schengenského prostoru pro Evrop-
skou unii. 

5.1 Problémy způsobené migrační krizí 

V reakci na migrační krizi se několik členských států uchýlilo k znovuzavedení do-
časných kontrol na vnitřních hranicích. Opětovné zavádění pravidelných hraničních 
kontrol bude mít v podstatě za následek, že doba silniční nákladní dopravy se bude 
prodlužovat (Mallée, 2016). Tyto hraniční kontroly vedou ke zhoršení tranzitních 
časů a nákladů pro provozovatele silniční nákladní dopravy, kteří začínají mít pro-
blémy s některými provozovateli. Ti totiž chtějí zavedením nových poplatků kom-
penzovat delší čekací doby pro nákladní automobily na evropských hranicích 
(Waters, 2015). Pokud se kamiony zpozdí, vyloží zboží pozdě a pozdě vyzvednou 
nový náklad, u poskytovatelů to vede k rychlému nedostatku kapacit. Zpomalení na 
jednotlivých hranicích států přichází v době napjatých kapacit na evropských do-
pravních sítích z důvodu nárůstu obchodu (Waters, 2015). 

Nejhorší scénáře předpovídají úplné zrušení schengenské dohody, ale to je 
v současnosti nepravděpodobné. Pokud chce Evropská unie dosáhnout cíle získání 
průhlednosti a kontroly nad tokem uprchlíků, nemá smysl zavádět trvalé hraniční 
kontroly např. v Německu, když tok uprchlíků přichází z jiného směru (Mallée, 
2016). Dále je velmi obtížné odhadnout časové prodlevy způsobené hraničními kon-
trolami. Tato nejistota o zpoždění nese sama o sobě hrozbu pro logistické procesy, 
protože nepředvídatelnost je vrahem pro trend just-in-time dodávek. Pokud by se 
hraniční kontroly vymknuly kontrole, situace může požadovat, aby společnosti vy-
budovaly dlouhodobé zásoby v cílové zemi, aby nadále mohly poskytovat své služby 
zákazníkům včas (Mallée, 2016). Toto by ovšem znamenalo zrušení všech logistic-
kých konceptů, a to se jeví jako největší hrozba. 

Firmy v průmyslovém srdci Evropské unie v Německu spoléhají na propraco-
vané just-in-time dodavatelské řetězce, které využívají nižších nákladů v Maďarsku 
a Polsku. Přeshraniční přejezdy se tak staly denní samozřejmostí, protože Evropané 
mají volnost pohybu (Follain, 2016).  
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Čím více jsou logistické řetězce neefektivní, tím vyšší jsou náklady pro podnik 
(Leggett, 2015). Problém je v tom, že hraniční kontroly vytvářejí zpoždění, které se 
může pohybovat od několika minut po několik hodin. To může být vážným problé-
mem pro dopravce. Zdroje průmyslu naznačují, že náklady za takové zpoždění se 
pohybují okolo 55 € za vozidlo/hodinu. Kromě toho, u společností, které obchodují 
s rychle kazícím se zbožím, může nadměrné zpoždění znamenat ztrátu celé zásilky. 
Podle mezinárodní unie silniční dopravy by znovuzavedení hraničních kontrol mezi 
Německem a Rakouskem stálo průmysl okolo 100 milionu € (Leggett, 2015). Zvý-
šené čekací doby na vnitřních hranicích by zvýšilo celkovou dobu přepravy pro sil-
niční nákladní dopravu a nevyhnutelně by to vedlo k výraznému zvýšení nákladů. 
S průmyslem jsou spojeny malé a střední podniky, které působí s velmi malou zis-
kovou marží, takže případné zvýšení nákladů bude přeneseno na konečného spotře-
bitele. 

Nejvyšší a okamžitý dopad hraničních kontrol by pocítila silniční nákladní do-
prava, přičemž by dodatečné přímé náklady činily od 1,7 miliardy € do 7,5 miliard € 
ročně (European Commission, 2016). Členské státy jako Polsko, Nizozemsko a Ně-
mecko by tak měly dodatečné náklady 500 milionů € ročně za silničně obchodované 
zboží.  

Stálé hraniční kontroly by zničily obchodní model německého průmyslu, pro-
tože pokud podnik potřebuje produkty pro montáž, který nedorazí právě včas, tak 
daný výrobek nelze dodělat, a propadají se tak zisky firem (Follain, 2016). Německý 
výrobce autodílů Continental má např. 15 až 20 nákladních vozů na silnicích v Ev-
ropě denně, jejich nejdelší výjezdy trvají okolo dvou dnů přes několik hranic. Pokud 
by byly plně obnoveny celní a pasové kontroly, vedlo by to k průměrné čekací době 
4 hodin na každé hranici, která by mohla vést až ke 160 hodinám cesty navíc a kdyby 
hraniční kontroly trvaly přes rok, jen těžko si může firma představit nárůst svých 
nákladů. 

Nejdůležitější věcí pro podniky je samotná přeprava zboží, protože je to pro vý-
robce levnější (Qaisrani, 2016). Ve střednědobém horizontu by se náklady na do-
pravu nepřiměřeně zvýšily kvůli zpoždění na hraničních přechodech a mohly by zra-
nit efektivní rozvoj hodnotových řetězců v Evropské unii a konkurenceschopnost 
hospodářství Evropské unie jako celku (European Commission, 2016). 

K největšímu narušení dopravy nastalo v tunelu pod Lamanšským průlivem 
mezi Francií a Velkou Británií. Podle dopravní komise Evropské unie zde bylo v roce 
2015 zastaveno na 160 000 kamionů v důsledku migrační krize (Qaisrani, 2016). Ři-
diči nákladních automobilů se tak rozhodují vyhnout přístavu Calais kvůli riziku čer-
ných pasažérů. Ve Velké Británii je dopravním společnostem, kterým byl nalezen 
černý pasažér v nákladu kamionu, uložena pokuta až do výše 2000 ₺ za černého pa-
sažéra. Zásilka je následně zabavena nebo zničena (Qaisrani, 2016). Přístav Calais je 
velmi důležitý bod pro zásilky, které vstupují na půdu Velké Británie, jedná se při-
bližně o 75 % veškeré silniční dopravy, která jde dovnitř a ven z Velké Británie. 

Dopravní cesta přes Calais byla pozastavena na týdny. Spolu s migračním pro-
blémem v Calais, byla nákladní doprava ovlivněna protestní akcí ze strany Syndicat 
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Maritime North union (Williams, 2015). Zastavení provozu v důsledku stávky umoc-
nilo pokusy migrantů o nastoupení do nákladních prostorů vozidel. Největším pro-
blémem v Calais bylo zastrašování a vyhrožování násilím řidičům ze strany mi-
grantů, poškozování vozidel a zkažení nákladu při čekání v přístavu. Calais je zá-
sadní obchodní brána pro britskou ekonomiku, ročně zde proteče zhruba 89 miliard 
₺ (Williams, 2015). 

Problémy v tunelu mezi Calais a Doverem měly velký finanční dopad na holand-
skou dopravní společnost Jan de Rijk Logistics, tyto náklady byly způsobené zvýše-
ním čekacích dob na hranicích. V důsledku zdržení se společnost Jan de Rijk Logis-
tics rozhodla započítávat čekací náklady za každou hodinu zpoždění do svých cen za 
dopravu, aby částečně kompenzovaly alespoň určitou část svých dodatečných ná-
kladů (Lennane, 2015). Nizozemská asociace pro dopravu a logistiku udává, že po-
kud by byly kontroly zřízeny na všech hranicích v rámci Schengenského prostoru, 
tak by holandské dopravce stály nálady spojené se zpožděním jedné hodiny 600 mi-
lionu € ročně.  

5.2 Náklady spojené s prodloužením čekací doby na hranicích 

Znovuzavedení hraničních kontrol by mohlo mít přímý dopad na pohyb zboží a slu-
žeb, a to kvůli prodloužení čekacích dob řidičů nákladních automobilů na hranicích. 
Podniky by mohly být nepřímo ovlivněny nárůstem personálních nákladů a jiných 
nákladů, jako jsou náklady na doplňování zásob od doby, kdy jsou dodávky just-in-
time omezeny (Goudin, Nieminen, 2016). Proto by opětovné zavedení hraničních 
kontrol mohlo vést k nárůstu nákladů na dopravu pro přeshraniční obchod v rámci 
Evropské unie. 

Šest členských států uzavřelo své hraniční přechody, silniční nákladní doprava 
tak musela na těchto hranicích projít bezpečnostními kontrolami. Podle francouzské 
zprávy existují dva scénáře ekonomických nákladů při uzavření hranic v těchto stá-
tech (Goudin, Nieminen 2016): 

 Hraniční kontroly způsobí zpoždění v průměru 30 minut 
 Hraniční kontroly způsobí zpoždění v průměru 60 minut 

Časová hodnota zboží se odhaduje na 0,6 €/hod/tun pro Francii. Časová hodnota 
zboží se může lišit v každém členském státě v souladu s jejich paritou kupní síly. 
Hodnota zboží pro dopravce je 37 €/hod pro Francii, lze tedy předpokládat, že je 
tato hodnota podobná u těchto šesti států (Goudin, Nieminen, 2016). 
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Tab. 7 Náklady na 30minutové zpoždění na hranicích pro vývoz 

  

Objem 
zboží 
[mil 
tun] 

Přejezdy 
kamionů 
[mil/rok] 

Časová 
hodnota 

zboží 
[€/h/tun] 

Hodnota 
času pro 
dopravce 

[€/h/auto] 

Zpoždě
ní na 

hranicí
ch [h] 

Náklady 
na zboží 
[mil €] 

Náklady 
na zboží 

pro 
dopravce 

[mil €] 

Celkové 
náklady 
[mil €] 

A 10,8 5,2 0,61 37 0,5 3,3 97 100 
DK 2,7 1,3 0,75 37 0,5 1 25 26 
H 10,6 5,2 0,3 37 0,5 1,6 96 98 
N 3,2 1,6 0,79 37 0,5 1,3 29 30 

SLO 8,1 4 0,44 37 0,5 1,8 73 75 
SWE 3,2 1,5 0,7 37 0,5 1,1 28 29 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z Costs of non-Schengen: the impact of border controls within Schen-
gen on the Single Market, 2016 

Se zpožděním půl hodiny se odhadované roční náklady na zpoždění pro vývozní 
zboží pohybují mezi 26 miliony € (Dánsko) a 100 miliony € (Rakousko). Se zpoždě-
ním jedné hodiny se hodnota ročních nákladů na zpoždění zdvojnásobí a pohybuje 
se mezi od 52 miliony € (Dánsko) do 200 milionů € (Rakousko). Celkové roční ná-
klady pro všechny zmíněné země jsou při zpoždění půl hodiny 358 milionů €, při 
zpoždění jedné hodiny činí tyto náklady 716 milionů € (Goudin, Nieminen, 2016). 

Tab. 8 Náklady na 30minutové zpoždění na hranicích pro dovoz 

  

Objem 
zboží 
[mil 
tun] 

Přejezdy 
kamionů 
[mil/rok

] 

Časová 
hodnota 

zboží 
[€/h/tun] 

Hodnota 
času pro 
dopravce 
[€/h/auto

] 

Zpoždění 
na 

hranicích 
[h] 

Náklady 
na zboží 
[mil €] 

Náklady 
na zboží 

pro 
dopravce 

[mil €] 

Celkové 
náklady 
[mil €] 

A 10,2 4,9 0,61 37 0,5 3,1 92 95 
DK 2 1 0,75 37 0,5 0,7 18 19 
H 10,6 5,2 0,3 37 0,5 1,6 95 97 
N 1,8 0,9 0,79 37 0,5 0,7 16 17 

SLO 6,7 3,2 0,44 37 0,5 1,5 60 62 
SWE 2,3 1,1 0,7 37 0,5 0,8 20 21 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z Costs of non-Schengen: the impact of border controls within Schen-
gen on the Single Market, 2016 

Se zpožděním půl hodiny se odhadované roční náklady na zpoždění pro dovozní 
zboží pohybují mezi 17 miliony € (Dánsko) a 97 miliony € (Maďarsko). Se zpoždě-
ním jedné hodiny se hodnota ročních nákladů na zpoždění zdvojnásobí a pohybuje 
se mezi od 34 miliony € (Dánsko) do 194 milionů € (Maďarsko). Celkové roční ná-
klady pro všechny zmíněné země jsou při zpoždění půl hodiny 311 milionů €, při 
zpoždění jedné hodiny činí tyto náklady 622 milionů € (Goudin, Nieminen, 2016). 
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V současné době se silniční nákladní doprava může volně pohybovat mezi člen-
skými státy schengenského prostoru bez bezpečnostních prověrek. S hraničními 
kontrolami se doba potřebná pro silniční nákladní dopravu k dosažení její cílové 
země pravděpodobně zvýší. Časová hodnota zboží pro Evropskou unii se odhaduje 
na 0,53 €/h/tuna (Goudin, Nieminen, 2016). 

Tab. 9 Náklady Evropské unie při zdržení 30 minut na hranicích 

  Export Import 

Objem zboží [tun] 385 321 

Přejezdy kamionů [mil/rok] 187 156 

Časová hodnota zboží [€/h/tun] 0,53 0,53 

Hodnota času pro dopravce [€/h/auto] 37 37 

Zpoždění na hranicích [h] 0,5 0,5 

Náklady na zboží [mil €] 96 80 

Náklady na zboží pro dopravce [mil €] 3464 2886 

Celkové náklady [mil €] 3560 2996 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z Costs of non-Schengen: the impact of border controls within Schen-
gen on the Single Market, 2016 

V případě, že je zpoždění půl hodiny, jsou odhadované roční náklady na zpoždění na 
hranicích pro celou Evropskou unii 3,56 miliardy € pro vyvážené zboží a 2,996 mi-
liardy € pro dovážené zboží. Při dvouletých schengenských kontrolách se tyto ná-
klady zdvojnásobí na 7,2 miliardy € pro vyvážené zboží a na 6 miliard € pro dová-
žené zboží. Při zpoždění jedné hodiny na hranicích jsou odhadované roční náklady 
na zpoždění na hranicích 7,1 miliardy € pro vyvážené zboží a 5,9 miliardy € pro do-
vážené zboží. Během dvou let by se tyto roční náklady zdvojnásobily na 14,2 mili-
ardy € pro vyvážené zboží a na 11,8 miliard € pro dovážené zboží (Goudin, Niemi-
nen, 2016). 

5.3 Francouzský pohled na rozpad Schengenského prostoru 

Francouzové se zaměřují na krátkodobé ekonomické důsledky způsobené delšími 
čekacími doby na hranicích pro nákladní automobily. Vycházejí přitom ze dvou mož-
ných scénářů (Aussilloux, Le Hir, 2016): 

 Scénář 1 – náhodné kontroly nákladních automobilů by probíhaly jako před im-
plementací schengenské smlouvy, tedy s mírným zpožděním na hraničních pře-
chodech 

 Scénář 2 – častější, ale nesystematické kontroly nákladních automobilů, což by 
vedlo ke zdvojnásobení průměrné čekací doby na hranicích 

Systematické kontroly dopravců a jejich nákladů může prodloužit dobu přepravy 
o několik desítek minut. Znovuzavedení stálých hraničních kontrol může mít vliv na 
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mezinárodní obchod a následnou hospodářskou činnost. Francouzská studie se za-
měřuje na posouzení přímých nákladů vzniklé nákladním dovozem a vývozem. Pro 
tento výpočet se předpokládá, že doba zpoždění na hranicích je v průměru 30 minut 
pro scénář 1 a dvojnásobek pro scénář 2.  

Kalkulace vychází z (Aussilloux, Le Hir, 2016): 

 Objemu zboží vyloženého ve Francii, přepravovaného nákladními automobily 
a naloženého v jiných členských státech Schengenského prostoru 

 Objemu zboží naloženého ve Francii, přepravovaného nákladními automobily 
a vyloženého v jiných členských státech Schengenského prostoru 

 Časové hodnoty zboží 

 Hodnoty času pro dopravce 

Tab. 10 Náklady hraničních kontrol pro nákladní dopravu podle scénáře 1 

 Export Import 

Objem zboží [mil tun] 21,7 21,5 

Počet kamionů [mil] 3 3 

Časová hodnota zboží [€/h/tun] 0,6 0,6 

Hodnota času pro dopravce [€/h/auto] 37 37 

Zpoždění na hranicích [h] 0,5 0,5 

Náklady na zboží [mil €] 7 6 

Náklady na zboží pro dopravce [mil €] 56 56 

Celkové náklady [mil €] 62 62 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z The Economic Costs of Rolling Back Schengen, 2016 

Z důvodu, že je počet příchozích a odchozích kamionů stejný, se celkové náklady od-
hadují na 62 milionů € ročně, a to jak pro dovoz, tak i pro vývoz ve scénáři 1. Ve 
scénáři 2 tyto náklady činí dvojnásobek, a to 124 milionů € ročně (Aussilloux, Le Hir, 
2016). 

V krátkodobém hledisku by dopravní zácpy na hranicích v důsledku hraničních 
kontrol přímo ovlivnily cestující, zejména denní dojíždějící přes hranice a nákladní 
dopravu. V závislosti na různých hypotézách jsou posuzovány krátkodobé náklady 
spojené s těmito vlivy. Tyto náklady se pohybují mezi jednou až dvěma miliardami 
€ ročně. V dlouhodobém hledisku různé studie naznačují pokles bilaterálního ob-
chodu mezi zeměmi patřícími do Schengenského prostoru o více než 10 %, což může 
vyvolat pokles HDP schengenské zóny o 0,8 % (Aussilloux, Le Hir, 2016). Ztráta pro 
Francii se odhaduje zhruba na 0,5 % HDP, což znamená ztrátu 10 miliard €. 

Francie tak varuje, že dopravní zácpy a byrokracie způsobená znovuzavedením 
hraničních kontrol v rámci Evropské unie by snížilo HDP o 100 miliard €. 
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5.4 Německý pohled na rozpad Schengenského prostoru 

V případě trvalého znovuzavedení kontrol osob na vnitřních hranicích, se očekává, 
že kontroly povedou k delším čekacím dobám na hranicích pro řidiče kamionů, do-
jíždějící a turisty. Německá studie se zaměřuje na hraniční kontroly pohybu zboží, 
aby bylo možné odhadnout očekáváné zvýšení nákladů. Zároveň se předpokládá, že 
kontroly by probíhaly na všech vnitřních hranicích Evropské unie. 

Z obchodního hlediska musí firmy brát v úvahu vyšší personální náklady, jako 
jsou např. náklady na doplňování zásob, protože just-in-time dodávky by byly sotva 
možné. To by vedlo ke zvýšení nákladů na dopravu pro přeshraniční obchod v Ev-
ropské unii. Makroekonomické modelování začíná se zvýšením nákladů na dovoz. 
Tyto náklady jsou v podstatě založené na době strávené na hraničních přechodech, 
která musí být vypočtená ve vztahu k hodnotě zboží a následně stanovená v peněž-
ním vyjádření. 

Jsou definovány dva scénáře (Böhmer at. al., 2016): 

 Scénář 1 (konzervativní předpoklad) – hraniční kontroly v rámci Schengen-
ského prostoru zvýší dovozní ceny o 1 % v Evropské unie 

 Scénář 2 (pesimistický předpoklad) – hraniční kontroly v rámci Schengenského 
prostoru zvýší dovozní ceny o 3 % v rámci Evropské unie 

Referenční scénář je založen na tom, že hranice v Schengenském prostoru zů-
stanou otevřené. 
Studie vychází z VIEW modelu (Böhmer at. al., 2016): 

Dovozní ceny ovlivňují vývoj cen v národním hospodářství. Dovozní ceny 
vzrostou v důsledku znovuzavedení hraničních kontrol, zpočátku tak vzroste ce-
nová hladina v krátkodobém horizontu. Tyto nárůsty cen sníží reálné příjmy domác-
ností a podniků, které poté sníží spotřebu a investici. V reakci na tento inflační tlak 
vzrostou mzdové dynamiky za účelem kompenzovat zvýšení cen. Dočasně by se tak 
zvýšila mzdová cenová spirála, neboť vyšší mzdy znamenají, že zvýšení nákladů na 
jednotku pracovních sil způsobují, že ceny dále porostou. V tomto bodě řetězce vstu-
puje do hry hraniční obchod, protože vyšší mzdové náklady oslabují mezinárodní 
konkurenceschopnost ekonomiky. Exportní výkonnost zemí trpí zhoršením reál-
ného směnného kurzu. Nominální úrokové sazby se tak zvýší jako přizpůsobení se 
rostoucím cenám. To znamená, že úrokové platby vzrostou. 

 
Na výsledky je pohlíženo ve střednědobém hledisku do roku 2025, dopady jsou 
brány v úvahu v průběhu celého období, aby byly odhadnuté náklady po rozpadu 
Schengenského prostoru (Böhmer, 2016). 

V souladu s konzervativním předpokladem by německá ekonomika rostla 
o 0,03 procentního bodu za rok pomaleji po celé období (do roku 2025) než za před-
pokladu, že by hraniční přechody zůstaly otevřené v celém sledovaném období. Zno-
vuzavedení hraničních kontrol by stálo samotné Německo 77 miliard € za celé ob-
dobí. Ekonomické dopady jsou vyšší v pesimistickém předpokladu. Růst ekonomiky 
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by byl nižší o 0,08 procentního bodu za rok po celé období. Ztráta německé ekono-
miky by činila 235 miliard € za celé období (Böhmer at. al., 2016). 

Ekonomická síla ostatních členských států Evropské unie by také byla nega-
tivně ovlivněná znovuzavedením hraničních kontrol. Západoevropské země (Velká 
Británie, Francie, Belgie, Nizozemsko, Irsko, Lucembursko) by podle konzervativ-
ního předpokladu ztratili mezi 0,02 až 0,06 procentního bodu ročné po celé období. 
V případě pesimistického předpokladu by ekonomiky ztratily ročně mezi 0,07 až 
0,18 po celé období. Hraniční kontroly by měly významné důsledky zejména pro 
hospodářství Rakouska, Španělska a Velké Británie (Böhmer at. al., 2016).  

Velká Británie by byla postižená daleko víc než Německo kvůli dlouhodobému 
zavedení kontrol osob na vnitřních hranicích Evropské unie. Náklady vzniklé hra-
ničními kontrolami pro Velkou Británii by se do roku 2025 pohybovaly v rozmezí 
87 miliard € (konzervativní předpoklad) a 264 miliard € (pesimistický předpoklad). 
Ekonomické náklady v absolutním vyjádření pro Francii, které by nastaly po roz-
padu Schengenského prostoru, by byly podobné jako v případě Německa. Během 
hodnoticího období od roku 2016 do roku 2025 by se ekonomické náklady pohybo-
valy v rozmezí od 81 miliard € do 200 miliard € (Böhmer at. al., 2016). 

Velikost dopadu na různé ekonomiky by záležel na komplexu interakcí speci-
fických charakteristik jednotlivých zemí. Mezi ně mimo jiné patří hospodářská situ-
ace v okamžiku rozpadu schengenské dohody a mechanismy pro úpravu mezd, ty se 
můžou lišit např. v závislosti na struktuře trhu práce nebo vyjednávací síle odborů 
(Böhmer at. al., 2016). 

Východoevropské ekonomiky by rovněž byly významně ovlivněny rozpadem 
Schengenského prostoru. Roční ekonomický růst v Polsku, Slovinsku, na Slovensku, 
v České republice a Maďarsku by se zpomalil. Výsledky podle konzervativního před-
pokladu naznačují roční ztráty růstu pro tyto země do roku 2025 ve výši 0,03 až 0,05 
procentního bodu ročně. V případě pesimistického předpokladu by se růst HDP 
těchto zemí snížil ročně v rozmezí 0,1 až 0,14 procentního bodu ve sledovaném ob-
dobí. Z východoevropských zemí by bylo nejvíce postiženo Polsko, protože je nej-
větší ekonomikou mezi těmito jmenovanými zeměmi. Opětovné zavedení hranič-
ních kontrol by Polsko stálo podle konzervativního scénáře 18 miliard € a podle pe-
simistického scénáře 54 miliard €. Slovensko, Slovinsko, Česká republika a Maďar-
sko jsou na rozdíl od Německa charakterizovány vysokými dovozními kvótami, tj. že 
dovážejí hodně zboží a služeb ve vztahu k jejich HDP. Pokud by se cena zvýšila v prů-
běhu opětovného zavedení hraničních kontrol, dopad na ceny by byl v těchto zemích 
obzvlášť silný (Böhmer at. al., 2016). 
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Tab. 11 Vývoj HDP v západní Evropě, 2016-2025 

  

Konzervativní předpoklad Pesimistický předpoklad 

Odchylka od 
referenčního 

scénáře 
[%/rok] 

Kumulativní 
efekt [mld €] 

Odchylka 
od 

referenční
ho scénáře 

[%/rok] 

Kumulativní 
efekt [mld €] 

Německo -0,03 -77,2 -0,08 -234,8 

Francie -0,04 -80,5 -0,13 -244,3 

Velká Británie -0,06 -87,2 -0,18 -264,3 

Itálie -0,03 -48,9 -0,11 -148,5 

Rakousko -0,05 -14,2 -0,14 -43,2 

Španělsko -0,05 -46,2 -0,14 -140,8 

EU-24 -0,04 -470,5 -0,12 -1430,1 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z Departure from the Schengen Agreement, 2016 

Počínající výpočty pro jednotlivé země lze kvantifikovat na účinky znovuzavedení 
hraničních kontrol na celý Schengenský prostor. V souladu s konzervativním před-
pokladem je očekávaná roční ztráta růstu pro EU-24 ve výši 0,04 procentního bodu 
ve srovnání s vývojem HDP stanoveným v referenčním scénáři, který je založen na 
otevřených hranicích. Při shrnutí ročních hodnot by EU-24 do roku 2025 zazname-
nalo nahromaděné makroekonomické ztráty HDP ve výši 470,5 miliard €. V souladu 
s pesimistickým scénářem se očekává větší dopad, během hodnotícího období by 
ekonomická výkonost EU-24 byla přibližně o 1,43 bilionů € nižší než v referenčním 
scénáři (Böhmer at. al., 2016). 

Z hlediska ekonomických nákladů prezentuje zvýšení dovozní ceny pouze je-
den, byť závažný, prvek dopadu znovuzavedení hraničních kontrol. Zatímco sklado-
vací kapacity byly prakticky vyloučeny díky přesnému dodání vstupů, znovuzave-
dení hraničních kontrol by ztížilo dosažení just-in-time dodávek a decentralizova-
ných výrobních procesů. Moderní hodnotové řetězce, kde vstupy pocházejí z růz-
ných evropských zemí, by byly spojené s vyššími náklady. To by mělo vliv na struk-
turu a úroveň hodnotového řetězce, přímé zahraniční investice, rozhodnutí o umís-
tění společnosti, stejně jako na cenovou konkurenceschopnost. Stálé znovuzavedení 
kontrol osob na vnitřních hranicích Evropské unie by znamenalo znatelně negativní 
vliv na národní ekonomiky. Ztráta času v důsledku hraničních kontrol aplikovaná na 
pohyb zboží by vyvolalo komplexní ekonomický řetězec efektů, jejichž dopad by byl 
odlišný pro každou zemi (Bömer at. al., 2016). 

Jedním z důležitých důvodů pro rozdílné závěry německého a francouzského 
pohledu je to, že německý pohled se pokouší kvantifikovat dopad rozpadu Schen-
genského prostoru ze strany Velké Británie (Barber, 2016). Naproti tomu, francouz-
ský pohled ve svých odhadech Velkou Británii nezahrnuje. 
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5.5 Dílčí shrnutí 

V této kapitole jsme si ukázali, jaké problémy způsobila migrační krize na poli ná-
kladní dopravy. Jako největší problém bylo shledáno znovuobnovování hraničních 
kontrol na vnitřních hranicích Evropské unie. Toto znovuobnovování hraničních 
kontrol má za následek prodloužení čekacích dob řidičů nákladních automobilů na 
hranicích. To může mít za důsledek nedodržování dodacích lhůt a rozpad logistic-
kého řetězce just-in-time. Zároveň rostou náklady dopravcům, kteří tyto náklady 
kompenzují zařazením části těchto nákladů do cen za dopravu. V důsledku těchto 
změn se může zpomalit ekonomický růst všech zemí Schengenského prostoru. 
Nejpesimističtější scénář předpovídá ekonomickou ztrátu těchto evropských zemí 
až ve výši 1,43 bilionů € do roku 2025. Migrační krize tak může negativně ovlivnit 
ekonomickou sílu všech zemí, které využívají výhody přeshraničních přechodů bez 
kontrol, které umožňuje Schengenská dohoda. 
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6 Analýza exportu Evropské unie 

V předešlých kapitolách jsme zjistili, že na export zboží má vliv krize eurozóny a mi-
grační krize. V této kapitole budeme analyzovat vnitrounijní a mimounijní export. 
Budeme identifikovat strukturální zlomy a hledat závislost mezi vzniklými krizemi 
a exportem Evropské unie. Pro analýzu exportu jsou zvolená měsíční data z data-
báze knoema.com v rozmezí let 2005-2016 v mil tkm/€.  Analýza je provedena po-
mocí programu Gretl. 

6.1 Vnitrounijní export 

6.1.1 Diskuze vhodné funkční formy trendu 

Při rozhodování vhodné funkční formy trendu je rozhodováno mezi trendovou 
přímkou a logaritmickým trendem. Při rozhodování je brát ohled na vyšší adjusto-
vaný koeficient determinace a nižší informační kritéria. 

 

Obr. 8 Trendová přímka (zdroj: graf z Gretlu) 
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Obr. 9 Logaritmický trend (zdroj: graf z Gretlu) 

Z grafů lze vidět, že trendová přímka se jeví jako vhodnější než logaritmický trend, 
protože vnitrounijní export má rostoucí trend až na viditelný propad mezi roky 
2008 až 2010. Tento vývoj časové řady vnitrounijního exportu tak popisuje nejlépe 
trendová přímka. 

Tab. 12 Srovnání trendové přímky a logaritmického trendu 

  
Trendová 

přímka 
Logaritmický 

trend 

Koeficient determinace 0,46198 0,394418 

Adjustovaný koeficient 
determinace 0,458197 0,390154 

Akaikovo kritérium 3274,718 3291,752 

Schwarzovo kritérium 3280,658 3297,692 

Hannan-Quinnovo 
kritérium 3277,132 3294,166 

Zdroj: Vlastní tabulka s výpočty z Gretlu 

Z důvodu vyššího adjustovaného koeficientu determinace a nižších informačních 
kritérií je rozhodnuto, že se v práci bude dále pokračovat s trendovou přímkou. 

6.1.2 Diskuze vhodné sezónní složky 

Při rozhodování vhodné sezónní složky je rozhodováno mezi konstantní a proporci-
onální sezónnosti. Je rozhodováno na základě vyššího adjustovaného koeficientu de-
terminace a nižších informačních kritérií. 
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Tab. 13 Vhodnost sezónní složky 

  
Konstantní 
sezónnost 

Proporcionální 
sezónnost 

Koeficient 
determinace 

0,701939 0,703448 

Adjustovaný 
koeficient 

determinace 

0,674636 0,646608 

Akaikovo 
kritérium 

3211,672 3232,941 

Schwarzovo 
kritérium 

3250,279 3304,217 

Hannan-Quinnovo 
kritérium 

3227,360 3261,904 

Zdroj: Vlastní tabulka s výpočty z Gretlu 

Z důvodu vyššího adjustovaného koeficientu determinace, nižších informačních kri-
térií a významnosti parametrů je rozhodnuto, že se v práci bude dále pokračovat 
s konstantní sezónností. Lze tedy předpokládat, že vnitrounijní export se bude zvy-
šovat, a tedy znaménko směrnice 𝛽1 bude kladné. 

 

Obr. 10 Trendová přímka s konstantní sezónností (zdroj: graf z Gretlu) 

Z grafu lze vidět, že konstantní sezónnost nepopsala graf úplně dokonale (dokázala 
vysvětlit 67,4636 % proměnlivosti závislé proměnné), proto jsou do modelu zahr-
nuty strukturální zlomy. QLR test našel první zlom v 11/2008 a druhý zlom 
v 7/2014. Oba zlomy jsou následně zahrnuty do modelu. 
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Obr. 11 Trendová přímka s konstantní sezónností se strukturálními zlomy (zdroj: graf z Gretlu) 

Obecný tvar modelu: 
𝑌𝑖 = 𝛽0 + 𝛽1𝑡 + 𝛽2𝑑𝑚1 + 𝛽3𝑑𝑚2 + 𝛽4𝑑𝑚3 + 𝛽5𝑑𝑚4 + 𝛽6𝑑𝑚5 + 𝛽7𝑑𝑚6 + 𝛽8𝑑𝑚7

+ 𝛽9𝑑𝑚8 + 𝛽10𝑑𝑚9 + 𝛽11𝑑𝑚10 + 𝛽12𝑑𝑚11 + 𝛽13𝑍1 + 𝛽14𝑍𝑡1 + 𝛽15𝑍2
+ 𝛽16𝑍𝑡2 + 𝜀𝑖 

6.1.3 Kvantifikace modelu na datech 

 

Obr. 12 Výstup modelu OLS vnitrounijního exportu (zdroj: Gretl) 
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𝑌̂𝑖 = 161441 + 13545,23𝑡 + 12449,9𝑑𝑚1 + 16337,3𝑑𝑚2 + 37625,8𝑑𝑚3

+ 19208,4𝑑𝑚4 + 19434,1𝑑𝑚5 + 27686,3𝑑𝑚6 + 17842,2𝑑𝑚7

− 12036,4𝑑𝑚8 + 29155,1𝑑𝑚9 + 32196,7𝑑𝑚10 + 31718,3𝑑𝑚11

− 33753𝑍1 − 419,335𝑍𝑡1 − 777,318𝑍𝑡2 

6.1.4 Ekonomická verifikace 

Pomocí metody OLS je vypočtená směrnice 𝛽1 = 13545,23, takže je splněn předpo-
klad 𝛽1 > 0, z čehož vyplývá, že se v modelu vyskytuje rostoucí časový trend časové 
řady. 

6.1.5 Statistická verifikace 

Ve statistické verifikaci je zkoumána průkaznost parametrů a modelu jako celku. 
V podkapitole 6.1.3 Kvantifikace modelu na datech lze vidět, že p-hodnoty všech pa-
rametrů modelu jsou <0,05, nulovou hypotézu o statistické nevýznamnosti parame-
trů zamítáme, lze tedy předpokládat, že všechny parametry modelu jsou statisticky  
významné. 

Tab. 14 Konfidenční intervaly koeficientů 

Koeficient Odhad Dolní mez Horní mez 

β0 161441 152841 170040 

β1 1354,13 1122,67 1585,6 

β2 12449,9 3939,65 20960,1 

β3 16337,3 7830,45 24844,2 

β4 37625,8 29120,9 46130,7 

β5 19208,4 10704,2 27712,7 

β6 19434,1 10929,2 27939 

β7 27686,3 19179,4 36193,2 

β8 17842,2 9346,34 26338 

β9 -12036,4 -20533,5 -3539,26 

β10 29155,1 20655,4 37654,7 

β11 32196,7 23693,2 40700,1 

β12 31718,3 23229,9 40206,7 

β13 -33753 -46105,3 -21400,7 

β14 -419,335 -684,054 -154,617 

β16 -777,318 -970,553 -584,084 

Zdroj: Vlastní tabulka s výpočty z Gretlu 
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Další možností, jak určit významnost parametrů jsou intervalové odhady parame-
trů. Žádný z intervalů neobsahuje 0, lze tedy zamítnout nulovou hypotézu o nevý-
znamnosti parametrů a dá se předpokládat, že parametry modelu jsou statisticky 
významné. 

Tab. 15 ANOVA tabulka 

ESS RSS  TSS F R2 R2adj 

100514000000 14132400000 114646000000 60,69162 0,87673 0,86229 

Zdroj: Vlastní tabulka s výpočty z Gretlu 

Analýza rozptylu je ukazatelem variability. ANOVA tabulka se skládá z ukazatele re-
grese (RSS), který je 100514000000. Dále do tabulky patří rezidua (ESS), které vy-
chází 14132400000. Celkový součet čtverců (TSS) je 114646000000. 

Koeficient determinace (R2) určuje míru shody odhadnutého modelu s empiric-
kými daty. V modelu vyšel koeficient determinace 0,87673. Korigovaný koeficient 
(R2adj) vychází 0,86229. Pro kontrolu správnosti výpočtu platí, že korigovaný koefi-
cient determinace je menší nebo roven koeficientu determinace. Lze tedy tvrdit, že 
se podařilo vysvětlit 86,229 % variability modelu. 

F-statistika vyšla 60,69162, p-hodnota F-testu opět porovnáme s hladinou vý-
znamnosti. P-hodnota je <0,05, proto nulovou hypotézu o nevýznamnosti modelu 
jako celku zamítáme, lze tedy přepokládat, že model je jako celek statisticky vý-
znamný. 

6.1.6 Ekonometrická verifikace 

Tab. 16 Ekonometrická verifikace 

Název testu Nulová hypotéza p-hodnota Závěr testu 

Whiteův test homoskedasticita chybového členu  H0 nezamítáme 
Chí-kvadrát 

test normalita chybového členu  H0 nezamítáme 
Shapirův-

Wilkův test normalita chybového členu  H0 nezamítáme 
Durbin-

Watsonův test autokorelace 1. řádu se nevyskytuje *** H0 zamítáme 
Ljungův-

Boxův test 
autokorelace prvního nebo vyššího řádu se 
nevyskytuje *** H0 zamítáme 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z Gretlu 

Pro diagnostické ověření bílého šumu musí platit, že chybový člen má kon-
stantní variaci. P-hodnota Whitova testu je >0,05, lze tedy tvrdit, že v modelu se he-
teroskedasticita nevyskytuje, naopak model je homoskedastický. Chybový člen tedy 
pochází z rozdělení s konstantní variací. 
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Dalším z předpokladů bílého šumu je, že chybový člen je normálně rozdělen. P-
hodnoty Shapirova-Wilkova a Chí-kvadrát testu jsou větší než hladina významnosti, 
lze tedy předpokládat, že chyby pocházejí z normálního rozdělení 

 Poslední podmínkou bílého šumu je, že se v modelu nevyskytuje autokorelace 
prvního či vyššího řádu. P-hodnoty Durbin-Watsonova a Ljungův-Boxova testu jsou 
<0,05, nulovou hypotézu o nevýskytu autokorelace 1. řádu či vyššího řádu zamí-
táme, lze tedy předpokládat, že autokorelace se v modelu vyskytuje. Tato autokore-
lace je způsobená velikostí zkoumaného souboru, v takto velkém souboru se bohu-
žel autokorelace vyskytuje, takže výskyt bílého šumu nelze potvrdit. 

6.1.7 Odhad a prezentace finálního modelu 

Jako nejvhodnější funkční forma byla zvolena lineární trendová přímka s konstantní 
sezónností. Do modelu byly následně přidány 2 zlomy, a to v 11/2008 a 7/2014. Po 
odhadnutí modelu pomocí metody OLS má model tvar: 

𝑌̂𝑖 = 161441 + 13545,23𝑡 + 12449,9𝑑𝑚1 + 16337,3𝑑𝑚2 + 37625,8𝑑𝑚3

+ 19208,4𝑑𝑚4 + 19434,1𝑑𝑚5 + 27686,3𝑑𝑚6 + 17842,2𝑑𝑚7

− 12036,4𝑑𝑚8 + 29155,1𝑑𝑚9 + 32196,7𝑑𝑚10 + 31718,3𝑑𝑚11

− 33753𝑍1 − 419,335𝑍𝑡1 − 777,318𝑍𝑡2 

V modelu se vyskytuje více strukturálních zlomů, ale do finálního modelu byly zařa-
zeny pouze 2 strukturální zlomy, a to z toho důvodu, že se shodovaly s obdobím po-
čátku krize Eurozóny a migrační krize. 

U vnitrounijního exportu nastal první strukturální zlom v listopadu roku 2008. 
Tento strukturální zlom mohl nastat v důsledku propuknutí krize Eurozóny, která 
propukla v září roku 2008 a je spojena s dluhovou a ekonomickou krizí. V listopadu 
roku 2008 nastal největší propad exportu během sledovaného období. Pokles ex-
portu byl o 33753 mil tkm/€ oproti hodnotě v listopadu roku 2007. Měsíční pokles 
exportu byl po zlomu 419,335 mil tkm/€. 

Druhý strukturální zlom nastal v červenci roku 2014. Strukturální zlom mohl 
nastal v důsledku začínajícího návalu migrantů do Evropy, počet syrských uprchlíků 
se ztrojnásobil oproti předešlému roku, nastala zde tak předzvěst evropského mi-
gračního problému. Vnitrounijní export na nastalou situaci okamžitě zareagoval mě-
síčním poklesem o 777, 318 mil tkm/€. 

Zároveň je možné, že v těchto obdobích mohly na export působit další vlivy, ale 
pro ilustraci dopadů krize Eurozóny a migrační krize jsou brány v úvahu pouze do-
pady spojené s těmito krizmy. Statistická interpretace je uvedená v přílohách. 
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6.2 Mimounijní export 

6.2.1 Diskuze vhodné funkční formy trendu 

Při rozhodování vhodné funkční formy trendu je rozhodováno mezi trendovou 
přímkou a logaritmickým trendem. Při rozhodování je brát ohled na vyšší adjusto-
vaný koeficient determinace a nižší informační kritéria. 

 

Obr. 13 Trendová přímka (zdroj: graf z Gretlu) 

 

Obr. 14 Logaritmický časový trend (zdroj: graf z Gretlu) 

Z grafů lze vidět, že trendová přímka se jeví jako vhodnější než logaritmický trend, 
protože mimounijní export má rostoucí trend až na viditelný propad mezi roky 2008 
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až 2010. Tento vývoj časové řady mimoujního exportu tak popisuje nejlépe trendová 
přímka. 

Tab. 17 Srovnání trendové přímky a logaritmického trendu 

  
Trendová 

přímka 
Logaritmický 

trend 

Koeficient determinace 0,774138 0,631869 

Adjustovaný koeficient 
determinace 0,772548 0,629276 

Akaikovo kritérium 3104,335 3174,682 

Schwarzovo kritérium 3110,275 3180,621 

Hannan-Quinnovo 
kritérium 3106,749 3177,095 

Zdroj: Vlastní tabulka s výpočty z Gretlu 

Z důvodu vyššího adjustovaného koeficientu determinace a nižších informačních 
kritérií je rozhodnuto, že se v práci bude dále pokračovat s trendovou přímkou. 

6.2.2 Diskuze vhodné sezónní složky 

Při rozhodování vhodné sezónní složky je rozhodováno mezi konstantní a proporci-
onální sezónnosti. Je rozhodováno na základě vyššího adjustovaného koeficientu de-
terminace a nižších informačních kritérií. 

Tab. 18 Vhodnost sezónní složky 

  
Konstantní 
sezónnost 

Proporcionální 
sezónnost 

Koeficient 
determinace 

0,842318 0,846969 

Adjustovaný 
koeficient 

determinace 

0,827874 0,817638 

Akaikovo 
kritérium 

3074,590 3092,278 

Schwarzovo 
kritérium 

3113,197 3163,554 

Hannan-Quinnovo 
kritérium 

3090,277 3121,241 

Zdroj: Vlastní tabulka s výpočty z Gretlu 
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Z důvodu vyššího adjustovaného koeficientu determinace, nižších informačních kri-
térií a významnosti parametrů je rozhodnuto, že se v práci bude dále pokračovat 
s konstantní sezónností. Lze tedy předpokládat, že mimounijní export se bude zvy-
šovat, a tedy znaménko směrnice 𝛽1 bude kladné. 

 

Obr. 15 Trendová přímka s konstantní sezónností (zdroj: graf z Gretlu) 

Z grafu lze vidět, že konstantní sezónnost nepopsala graf úplně dokonale (dokázala 
vysvětlit 82,79 % proměnlivosti závislé proměnné), proto jsou do modelu zahrnuty 
strukturální zlomy. QLR test našel první zlom v 11/2008 a druhý zlom v 1/2015. 
Oba zlomy jsou následně zahrnuty do modelu. 

 

Obr. 16 Trendová přímka s konstantní sezónností se strukturálními zlomy (zdroj: graf z Gretlu) 
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Obecný tvar modelu: 

𝑌𝑖 = 𝛽0 + 𝛽1𝑡 + 𝛽2𝑑𝑚1 + 𝛽3𝑑𝑚2 + 𝛽4𝑑𝑚3 + 𝛽5𝑑𝑚4 + 𝛽6𝑑𝑚5 + 𝛽7𝑑𝑚6 + 𝛽8𝑑𝑚7

+ 𝛽9𝑑𝑚8 + 𝛽10𝑑𝑚9 + 𝛽11𝑑𝑚10 + 𝛽12𝑑𝑚11 + 𝛽13𝑍1 + 𝛽14𝑍𝑡1 + 𝛽15𝑍2
+ 𝛽16𝑍𝑡2 + 𝜀𝑖 

 

6.2.3 Kvantifikace modelu na datech 

 

Obr. 17 Výstup metody OLS mimounijního exportu (zdroj: Gretl) 

𝑌̂𝑖 = 81138,8 + 808,555𝑡 − 114839𝑑𝑚1 − 6992𝑑𝑚2 + 5144,05𝑑𝑚3

− 1674,12𝑑𝑚4 − 1081,37𝑑𝑚5 + 2787,85𝑑𝑚6 + 4866,43𝑑𝑚7

− 10623,1𝑑𝑚8 − 158,279𝑑𝑚9 + 4708,13𝑑𝑚10 + 2713,58𝑑𝑚11

− 21391,3𝑍1 + 73070,9𝑍2 − 851,428𝑍𝑡2 

6.2.4 Ekonomická verifikace 

Pomocí metody OLS je vypočtená směrnice 𝛽1 = 808,555, takže je splněn předpo-
klad 𝛽1 > 0, z čehož vyplývá, že se v modelu vyskytuje rostoucí časový trend časové 
řady. 
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6.2.5 Statistická verifikace 

Ve statistické verifikaci je zkoumána průkaznost parametrů a modelu jako celku. 
V podkapitole 6.2.3 Kvantifikace modelu na datech lze vidět, že p-hodnoty parame-
trů dm3, dm4, dm5, dm6, dm7, dm9, dm10 a dm11> 0,05, nulovou hypotézu o sta-
tistické nevýznamnosti parametrů nezamítáme, lze tedy předpokládat, že tyto para-
metry modelu jsou statisticky nevýznamné. Ostatní hodnoty mají p-hodnoty <0,05, 
lze tedy předpokládat, že jsou statisticky významné. 

Tab. 19 Konfidenční intervaly koeficientů 

Koeficient Odhad Dolní mez Horní mez 

β0 81138,8 75706,5 86571,1 

β1 808,555 730,028 887,081 

β2 -14839 -21416,4 -8261,6 

β3 -6992 -13556 -428,042 

β4 5144,05 -1408,11 11696,2 

β5 -1674,12 -8213,13 4867,89 

β6 -1081,37 -7614,88 5452,14 

β7 2787,85 -3738,82 9314,51 

β8 4866,43 -1655,06 11387,9 

β9 -10623,1 -17141 -4105,07 

β10 -158,279 -6674,42 6357,86 

β11 4708,13 -1807,84 11224,1 

β12 2713,58 -3791,28 9218,44 

β13 -21391,3 -26975,8 -15806,9 

β15 73070,9 9377,16 136765 

β16 -851,428 -1336,18 -366,672 

Zdroj: Vlastní tabulka s výpočty z Gretlu 

Další možností, jak určit významnost parametrů jsou intervalové odhady parame-
trů. Intervaly parametrů β4, β5, β6, β7, β8, β10, β11, β12> 0, nulovou hypotézu o nevý-
znamnosti parametrů nezamítáme, lze předpokládat, že tyto parametry modelu jsou 
statisticky nevýznamné. Intervaly ostatních parametrů 0 neobsahují, lze tedy před-
pokládat, že jsou statisticky významné. 
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Tab. 20 ANOVA tabulka 

ESS RSS  TSS F R2 R2adj 

75349100000 8298090000 83647200000 77,48521 0,900797 0,889171 

Zdroj: Vlastní tabulka s výpočty z Gretlu 

Analýza rozptylu je ukazatelem variability. ANOVA tabulka se skládá z ukazatele re-
grese (RSS), který je 75349100000. Dále do tabulky patří rezidua (ESS), které vy-
chází 8298090000. Celkový součet čtverců (TSS) je 83647200000. 

Koeficient determinace (R2) určuje míru shody odhadnutého modelu s empiric-
kými daty. V modelu vyšel koeficient determinace 0,900797. Korigovaný koeficient 
(R2adj) vychází 0,889171. Pro kontrolu správnosti výpočtu platí, že korigovaný koe-
ficient determinace je menší nebo roven koeficientu determinace. Lze tedy tvrdit, že 
se podařilo vysvětlit 88,92 % variability modelu. 

F-statistika vyšla 77,49, p-hodnotu F-testu opět porovnáme s hladinou význam-
nosti. P-hodnota je <0,05, proto nulovou hypotézu o nevýznamnosti modelu jako 
celku zamítáme, lze tedy přepokládat, že model je jako celek statisticky významný. 

6.2.6 Ekonometrická verifikace 

Tab. 21 Ekonometrická verifikace 

Název testu Nulová hypotéza p-hodnota Závěr testu 

Whiteův test homoskedasticita chybového členu  H0 nezamítáme 
Chí-kvadrát 

test normalita chybového členu  H0 nezamítáme 
Shapirův-

Wilkův test normalita chybového členu  H0 nezamítáme 
Durbin-

Watsonův test autokorelace 1. řádu se nevyskytuje *** H0 zamítáme 
Ljungův-

Boxův test 
autokorelace prvního nebo vyššího řádu se 
nevyskytuje *** H0 zamítáme 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z Gretlu 

Pro diagnostické ověření bílého šumu musí platit, že chybový člen má kon-
stantní variaci. P-hodnota Whitova testu je >0,05, lze tedy tvrdit, že v modelu se he-
teroskedasticita nevyskytuje, naopak model je homoskedastický. Chybový člen tedy 
pochází z rozdělení s konstantní variací. 

Dalším z předpokladů bílého šumu je, že chybový člen je normálně rozdělen. P-
hodnoty Shapirova-Wilkova a Chí-kvadrát testu jsou větší než hladina významnosti, 
lze tedy předpokládat, že chyby pocházejí z normálního rozdělení 

 Poslední podmínkou bílého šumu je, že se v modelu nevyskytuje autokorelace 
prvního či vyššího řádu. P-hodnoty Durbin-Watsonova a Ljungův-Boxova testu jsou 
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<0,05, nulovou hypotézu o nevýskytu autokorelace 1. řádu či vyššího řádu zamí-
táme, lze tedy předpokládat, že autokorelace se v modelu vyskytuje. Tato autokore-
lace je způsobená velikostí zkoumaného souboru, v takto velkém souboru se bohu-
žel autokorelace vyskytuje, takže výskyt bílého šumu nelze potvrdit. 

6.2.7 Odhad a prezentace finálního modelu 

Jako nejvhodnější funkční forma byla zvolena lineární trendová přímka s konstantní 
sezónností. Do modelu byly následně přidány 2 zlomy, a to v 11/2008 a 7/2014. Po 
odhadnutí modelu pomocí metody OLS má model tvar: 

 
𝑌̂𝑖 = 81138,8 + 808,555𝑡 − 114839𝑑𝑚1 − 6992𝑑𝑚2 + 5144,05𝑑𝑚3

− 1674,12𝑑𝑚4 − 1081,37𝑑𝑚5 + 2787,85𝑑𝑚6 + 4866,43𝑑𝑚7

− 10623,1𝑑𝑚8 − 158,279𝑑𝑚9 + 4708,13𝑑𝑚10 + 2713,58𝑑𝑚11

− 21391,3𝑍1 + 73070,9𝑍2 − 851,428𝑍𝑡2 
 

V modelu se vyskytuje více strukturálních zlomů, ale do finálního modelu byly zařa-
zeny pouze 2 strukturální zlomy, a to z toho důvodu, že se shodovaly s obdobím po-
čátku krize Eurozóny a migrační krize.  

U mimounijního exportu nastal první strukturální zlom v listopadu roku 2008. 
Tento strukturální zlom mohl nastat v důsledku propuknutí krize Eurozóny, která 
propukla v září roku 2008 a je spojena s dluhovou a ekonomickou krizí. V listopadu 
roku 2008 nastal největší propad exportu během sledovaného období. Pokles ex-
portu byl o 21391,3 mil tkm/€ oproti hodnotě v listopadu roku 2007. Měsíční pokles 
exportu byl po zlomu 419,335 mil tkm/€. 

Druhý strukturální zlom nastal v lednu 2015, kdy v Evropě propuknul migrační 
problém. Mohly zde působit právě v práci zmíněné vlivy spojené se znovuobnovo-
váním hraničních kontrol na vnitřních hranicích Evropské unie. Mimounijní export 
zareagoval růstem o 73070,9 mil tkm/€ oproti stejnému období předešlého roku. 
Měsíčně ovšem export klesal po zlomu 851,428 tkm/€. 

Zároveň je možné, že v těchto obdobích mohly na export působit další vlivy, ale 
pro ilustraci dopadů krize Eurozóny a migrační krize jsou brány v úvahu pouze do-
pady spojené s těmito krizmy. Statistická interpretace je uvedená v přílohách. 

6.3 Dílčí shrnutí 

V této kapitole jsme se podívali na vnitrounijní a mimounijní export. Použili jsme 
měsíční data v rozmezí let 2005-2016. Tyto data exportů byly položeny do časových 
řad a byl zkoumán jejich vývoj v průběhu let. V postupných krocích jsme dospěli, že 
nejvhodnější bude použít trendovou přímku s konstantní sezónností. Poté byly po-
mocí QLR testu nalezeny strukturální zlomy. U vnitrounijního exportu zlomy nastaly 
11/2008 a 7/2014 a u mimounijního exportu 11/2008 a 1/2015, podařilo se nám 
tedy potvrdit, že jak krize Eurozóny, tak migrační krize určitým způsobem ovlivnila 
exporty. Krize eurozóny ovlivnila oba typy exportů velkým poklesem, zatímco u mi-
grační krize nebyla změna exportů natolik patrná. 



Doporučení a návrhy 53 

7 Doporučení a návrhy 

V rámci literární rešerše práce prokazuje, že krize Eurozóny a migrační krize ovliv-
nily nákladní dopravu v Evropské unii. V rámci krize Eurozóny je největším dopa-
dem pokles ekonomické výkonnosti všech druhů používané nákladní dopravy. Je 
shledáno, že největší dopad v závislosti na migrační krizi by na náklad-ní dopravu 
měl návrat k trvalým hraničním kontrolám na vnitřních hranicích Evropské unie. 
Vlivem migrační krize obnovily některé členské země Evropské unie do-časné hra-
niční kontroly. V důsledku toho vznikají dopravní kolony na hranicích těchto států. 
Roční náklady na zpoždění pro vývozní zboží při zpoždění půl hodiny jsou odhado-
vány náklady těchto zemí na 358 milionů €, při zpoždění jedné hodiny na 716 mili-
onů €. Pro dovážené zboží pří zpoždění půl hodiny jsou náklady odhadovány na 311 
milionů € a při zpoždění jedné hodiny na 622 milionů €. Nejhorším možným dopa-
dem migrační krize by byl rozpad schengenské dohody o volnosti pohybu zboží 
a osob. Pokud by byly zavedeny trvalé hraniční kontroly, mohlo by to znamenat ko-
nec logistických dodávek just-in-time, které minimalizují skladové zásoby. Tyto do-
dávky umožňuje nákladní doprava, která dodává zboží právě včas. Zavedení trva-
lých hraničních kontrol by tak mělo pro dopravní společnosti fatální následky. Při 
nedodání zboží právě včas nemůže být daný výrobek vyroben a dopravcům kvůli 
tomu nemusí být za tuto zpožděnou dodávku zaplaceno. Porostou tak náklady do-
pravním společnostem a ti tyto náklady můžou kompenzovat zahrnutím těchto ná-
kladů do svých cen za dopravu. Nejpesimističtější scénář odhaduje ekonomickou 
cenu hraničních kontrol pro Evropskou unii do roku 2025 v rozmezí 470,5 miliardy 
€ až 1,43 bilionu €. V rámci analýzu exportů se podařilo prokázat, že unijní exporty 
byly ovlivněny vzniklými krizemi. Největší propady zaznamenaly exporty krátce po 
vypuknutí krize Eurozóny v roce 2008, tento propad tak mohl být způsoben právě 
vzniklou krizí. Migrační krize také mohla ovlivnit výše exportů, ale neovlivnila je tak 
radikálním způsobem. 

Na základě vzniklých krizí by se měla situace na poli nákladní dopravy vyjasnit 
a stabilizovat. Začíná se hodně mluvit o minimální mzdě pro přeshraniční pracov-
níky. Západní země Evropské unie mají pro řidiče nákladních automobilů stanove-
nou vyšší minimální mzdu než východní členské země. Dopravcům z východních 
členských zemí tak rostou náklady na mzdy řidičů. Evropská komise se s tímto plá-
nem o zavedení minimální mzdy pro přeshraniční pracovníky ztotožňuje. Proto je 
navrhováno, aby vrcholový management vyvinul tlak na Evropskou komisy, aby 
bylo zavedení minimální mzdy zamezeno nebo, pokud by Evropská komise na mini-
mální mzdě trvala, měla by se navrhnout v takové výši, která je akceptovatelná pro 
všechny členské země Evropské unie. Návrh je podložen tím, že mzdy řidičů ná-
kladní dopravy jsou srovnatelné, protože východní země doplácí rozdíl mzdy oproti 
západním zemím různými příplatky. 

 Dále by vrcholový management měl vyvinout tlak na Velkou Británii kvůli tres-
tání řidičů nákladních automobilů a dopravních společností za nalezeného černého 
pasažéra v nákladovém prostoru. Pokuty se pohybuje ve výši 2000 ₺ za černého pa-
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sažéra a náklad je následně zabaven a může být posléze zničen. Dopravní společ-
nosti tak přichází o celou dodávku, za kterou nedostanou očekávaný zisk. Řidiči ná-
kladních automobilů přitom netuší, že se jim někdo dostal do nákladního prostoru, 
k tomu jsou navíc obviněni z trestného činu převaděčství. Měla by se tak zajistit větší 
bezpečnost v přístavním městě Calais.  

Poté by se vrcholový management dopravních společností měl bojovat proti 
plánu německé vlády, která chce zavést mýtné pro nákladní automobily i mimo své 
dálnice na silnice 1. třídy. Pro dopravní společnosti toto omezení opět znamená zvý-
šení provozních nákladů, protože nebude možné placené úseky objíždět. 

Pro české dopravce by bylo největším vítězstvím, kdyby se dopravním společ-
nostem podařilo vyjednat zrušení silniční daně. Silniční daň musí dopravní společ-
nosti platit za používání nákladních automobilů, i když jsou automobily používány 
převážně v cizině. Silniční daň se může pohybovat v desítkách tisíc ročně, tyto fi-
nance by mohly dopravní společnosti využít na jiné účely. 

 Na poli nákladní dopravy se vyskytuje spousta problémů, které je nutné řešit 
a které evropskou dopravní síť zcela jistě ovlivní. 
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8 Diskuze 

Britská asociace pro nákladní dopravu uvedla, že je pozitivní ohledně stanovených 
cílů Velké Británie pro vyjednávání Brexitu s Evropskou unií. Varovala ale, že selhání 
dohody a změny v pravidlech vnitřního trhu by pro přepravce, kteří udržují obcho-
dování s Velkou Británií, způsobily velké problémy. Britská premiérka Theresa May 
se ve svém projevu zavázala, že zajistí bezcelní obchod s Evropskou unií, ovšem Brit-
ská asociace pro nákladní dopravu není přesvědčená, že Evropská unie tento poža-
davek srdečně přijme. Zároveň musí být Mayové jasné, že pokud se postaví ostatním 
vedoucím hlavám Evropské unie, vystoupí Velká Británie bez dohody a vrátí se k re-
presivním opatřením a řadě nových postupů a byrokracie pro obchod s Evropskou 
unií. To by mohlo být pro politiky velice uspokojivé, ale pro dopravce by tyto dů-
sledky nových pravidel byly katastrofální (Todd, 2017). 

V rané fázi Brexitu je tak jasné, že podnikatelské prostředí v post-Brexit éře je 
téměř nemožné, protože existuje řada obchodů, které mohou být zasaženy jednáním 
mezi Velkou Británií a Evropskou unií. Pokud by Velká Británie zůstala v evropském 
hospodářském prostoru, bude pokračovat volný pohyb zboží a služeb. Nicméně je 
pravděpodobné, že by mohlo být dosaženo komplexnějšího řešení, což by zname-
nalo, že by Evropská unie a Velká Británie stanovily hraniční sazby. Podniky, které 
přesunují zboží přes hranice, by musely ohlásit, jaké produkty převáží a musely by 
zaplatit daň, což může mít za následek zvýšení cen o 5 až 25 % (Bakugls, 2017). 

Další důležitou otázkou Brexitu je hranice na severu Irska. Hranice s kontrolou 
pasů, hraničními kontrolami a celními úřady by byla pro irské dopravní společnosti 
velkým problémem, způsobila by nárůst nákladů, zpoždění a administrativní záleži-
tosti. 

Forbes se domnívá, že Brexit by se mohl stát typickým mezinárodním odesíla-
telem, znamenalo by to tak zvýšení nákladů, poplatků, daní, byrokracii a zpoždění 
na hranicích, což by znamenalo nejméně 30% zvýšení ceny dovozu do Británie. Na 
druhou stranu ve prospěch Brexitu Forbes tvrdí, že snížení dohledu Evropské unie 
by umožnilo více britských centrických zákonů a snížení regulace, což by podnikům 
umožnilo účinněji fungovat a zvýšit jejich potencionální ziskovost (Coffinmew, 
2016). 

Hlavní priority jednání o Brexitu podle Mayové (ČTK, 2017): 

 Odchod z unijního jednotného trhu 
 Odchod od Soudního dvora Evropské unie 
 Kontrola počtu imigrantů z Evropské unie 
 Neusilování o částečné členství v Evropské unii 
 Volný obchod s Evropskou unií 
 Celní dohoda s Evropskou unií 
 Pokračování praktického sdílení zpravodajských a policejních informací 
 Odchod z Evropské unie po etapách 
 Zóna volného pohybu osob a zboží mezi Velkou Británií a unijním Irskem 
 Držet se principu, že žádná dohoda je lepší než špatná dohoda 
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Nejlepší šancí, jak zamezit obchodním bariérám je jednostupňový Brexit zahr-
nutí finální obchodní smlouvy mezi Velkou Británií a Evropskou unií do výstupní 
dohody podle čl. 50. Velká Británie se může rozhodnout, že bude pokračovat v ně-
kterých nebo ve všech smlouvách o volném obchodu, které uzavřela s Evropskou 
unií. Velká Británie je zároveň členem WTO, ještě nestanovila celní sazebník a Velká 
Británie si může po Brexitu stanovit, co bude chtít. Dvoustupňový proces obchodu 
vede Velkou Británii k tomu, aby na začátku byly cla vyšší na ty druhy zboží, které 
jsou pro Evropskou unii citlivé (Pánek, 2017). 

Bude tak velice záležet na tom, jak dopadnou vyjednávání mezi Evropskou unií 
a Velkou Británií. Pro nákladní dopravce bude důležité, zda se povede vyjednat 
volný obchod se zeměmi Evropské unie, pokud by se tak nestalo, mohou být zave-
dené různé překážky pro přeshraniční obchod a cena nákladní dopravy může růst. 
Co se týká hraničních kontrol, tak jelikož je Velká Británie ostrov, hraniční kontroly 
budou prováděny určitým způsobem vždy. Momentálně je vše pouze ve spekulativní 
rovině a nikdo přesně neví, jak Brexit proběhne. Není možné předpovědět, co 
všechno odchod Velké Británie z Evropské unie způsobí. 

Možným nedostatkem bakalářské práce může být, že v určitých částech nejsou 
data kvůli omezenosti zdrojů nejaktuálnější. Při řešení zvýšení nákladů kvůli pro-
dlužování čekací doby na hranicích je pracováno s modelovými situacemi, které se 
mohou ovšem změnit, pokud by se rozpadl schengenský prostor. Při odhadech ná-
kladů po rozpuštění Schengenského prostoru je pracováno s daty ve střednědobém 
hledisku a slouží spíše jako varování pro evropské země, aby nezaváděly hraniční 
přechody, protože by tak zničily evropský obchod a zaběhlé logistické řetězce. 

Dalším vzniklým problémem je, že Německo a Francie začaly bojovat proti lev-
nějším zaměstnancům z nových členských států. Tato snaha začíná být úspěšná už 
i v Bruselu. Evropská komise pokročila s plánem na povinnou minimální mzdu pro 
zaměstnance, kteří jsou vysláni na práci do jiných členských států Evropské unie. 
V praxi se jedná o to, že pokud by např. byl vyslán český zaměstnanec do Německa 
na služební cestu, musí brát alespoň minimální německou mzdu, která je 8,5 € za 
hodinu. Od července roku 2016 toto opatření platí ve Francii pro řidiče kamionů 
(Sůra, 2016). 

Proti tomuto plánu o povinné minimální mzdě protestují původně socialistické 
země, které si myslí, že návrh porušuje unijní pravidla. Nejvíce se tento problém do-
týká dopravních společností, kteří běžně posílají své zaměstnance na území Ně-
mecka a Francie, a musejí tak dodržovat místní podmínky pro mzdu a pracovní 
dobu, a to nejen podle zákonů, ale i podle kolektivních smluv. Pro porovnání, mini-
mální mzda pro řidiče v České republice činí 12 tisíc Kč, kdežto ve Francii 50 tisíc 
Kč. Kvůli tomuto opatření se tak opět zvyšují náklady dopravních společností (Vl-
ková, 2016). 

Této problematice povinné minimální mzdy se práce již nevěnuje, ale bude za-
jímavé sledovat možné budoucí dopady jednání. 
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9 Závěr 

V první kapitole práce je představena aktuální situace v sektoru nákladní dopravy 
v Evropské unii. Je zjištěno, že krize Eurozóny negativně ovlivnila aktivitu v sektoru 
nákladní dopravy. Je zde názorně ukázán vývoj v sektoru nákladní dopravy v roz-
mezí let 1995-2014. Z tabulky č.2 je možné vidět, že po propuknutí krize Eurozóny 
v roce 2008 se propadla aktivita všech používaných typů nákladní dopravy v Evrop-
ské unii. Poté byly představeny všechny typy nákladní dopravy, byly ukázány jejich 
výhody a nevýhody. Je shledáno, že nejdůležitějším typem dopravy je silniční ná-
kladní doprava, a to hlavně kvůli její univerzálnosti a dostupnosti. V rámci silniční 
nákladní dopravy je ukázán vývoj vnitrostátní a mezinárodní silniční dopravy v roz-
mezí let 2011-2015. V rámci silniční nákladní dopravy jsou ukázány všechny složky 
nákladů dopravců na řidiče mezinárodní kamionové dopravy. Je zjištěno, že tyto ná-
klady se pohybují v rozmezí od 18859 €/rok v Bulharsku do 55810 €/rok v Belgii. 

Poté se práce zaměřuje na migrační krizi a její dopady na nákladní dopravu. 
Jako největší problém se ukázalo to, že státy Evropské unie začaly znovuobnovovat 
hraniční kontroly. V důsledku toho se prodlužují čekací doby řidičů nákladních au-
tomobilů na hranicích. Současná Evropská unie je zvyklá na volnost pohybu zboží 
a osob, díky tomu mohly vzniknout propracované just-in-time dodávky. Zde vzniká 
problém, protože když součástky nejsou dodány právě v čas, nemůže být daný vý-
robek dokončen. Rostou tak náklady dopravcům, kteří se je z části snaží kompenzo-
vat tak, že tyto náklady započítávají do konečných cen dopravy pro spotřebitele. 
Poté se práce zaměřuje na náklady spojené s prodloužením čekací doby na hrani-
cích. Je zjištěno, že roční náklady při zpoždění půl hodiny na hranicích jsou odhado-
vány pro celou Evropskou unii na 3,56 miliard € pro vyvážené zboží a na 2,996 mi-
liard € pro dovážené zboží. Při zpoždění jedné hodiny se tyto náklady zdvojnásobí. 
Dále se práce zaměřuje na náklady, které by vznikly, pokud by se rozpadl schengen-
ský prostor. Francie zde varuje, že znovuzavedení trvalých hraničních kontrol 
v rámci Evropské unie by snížilo HDP o 100 miliard €. Německo dále dodává, že na-
hromaděné makroekonomické ztráty HDP Evropské unie byly v rozmezí 470,5 mi-
liard € až 1,43 bilionu € v rozmezí let 2016-2025. Rozdíl mezi těmito výsledky jsou 
hlavně z důvodu, že Francie do svých výpočtů nezapočítává Velkou Británii. 

Poté práce analyzuje vnitrounijní a mimounijní export. Analýza je provedena 
pomocí programu Gretl. V postupných krocích je shledáváno, že pro oba modely je 
nejvhodnější trendová přímka s konstantní sezónností. Poté jsou pomocí QLR testu 
nalezeny strukturální zlomy. U vnitrounijního exportu nastaly zlomy 11/2008 
a 7/2014, u mimounijního exportu 11/2008 a 1/2015. Podařilo se nám tedy proká-
zat, že vzniklé krize ovlivnily výši exportů. I přes vzniklé krize je nadále vnitrounijní 
export vyšší než mimounijní, ale zároveň zaznamenal i větší propady v časové řadě. 

Práce tak prokázala, že krize Eurozóny i migrační krize jednoznačně ovlivnily 
nákladní dopravu Evropské unie. 
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A Vstupní data pro analýzu exportů 

12.1 Vnitrounijní export 

Tab. 22 Vnitrounijní obchod v rozmezí let 2005-2008 

Období Intra EU export [mil tkm/€] Období Intra EU export [mil tkm/€] 

leden 05 168055,7 leden 07 215116,5 

únor 05 174795,1 únor 07 215021,9 

březen 05 193930,9 březen 07 242833,4 

duben 05 186977,5 duben 07 213023,6 

květen 05 181383,3 květen 07 225622,4 

červen 05 195347,7 červen 07 230881,5 

červenec 05 177356,5 červenec 07 223004,7 

srpen 05 161376 srpen 07 196562,9 

září 05 201014,4 září 07 226580,8 

říjen 05 197247,4 říjen 07 248311,5 

listopad 05 208722,4 listopad 07 244610 

prosinec 05 185977,1 prosinec 07 199370,3 

leden 06 194825,2 leden 08 234498,2 

únor 06 199064,4 únor 08 238572,2 

březen 06 234083,2 březen 08 236632,6 

duben 06 199671,3 duben 08 248361,7 

květen 06 219777,3 květen 08 231379,6 

červen 06 221381,8 červen 08 242373,9 

červenec 06 198161,3 červenec 08 241221,8 

srpen 06 182131,3 srpen 08 193897,8 

září 06 216936,1 září 08 245384,7 

říjen 06 225938,7 říjen 08 243168,2 

listopad 06 227462,1 listopad 08 209116,9 

prosinec 06 196516,4 prosinec 08 174972,6 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z knoema.com, 2017 
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Tab. 23 Vnitrounijní export v rozmezí let 2009-2012 

Období 
Intra EU export [mil 

tkm/€] Období 
Intra EU export [mil 

tkm/€] 

leden 09 177406,3 leden 11 220969,2 

únor 09 177624,5 únor 11 228022,1 

březen 09 194999 březen 11 265145,2 

duben 09 178205,7 duben 11 230006,3 

květen 09 172213,7 květen 11 246368,5 

červen 09 187456,6 červen 11 241437,1 

červenec 09 188317,7 červenec 11 226331,1 

srpen 09 154630,3 srpen 11 211618,7 

září 09 202203,1 září 11 251116,6 

říjen 09 204480,6 říjen 11 239115,9 

listopad 09 197383,5 listopad 11 246771,2 

prosinec 09 179065,5 prosinec 11 216461,7 

leden 10 181953,3 leden 12 229762,8 

únor 10 192851,8 únor 12 238238,3 

březen 10 227323 březen 12 260991,4 

duben 10 207554,7 duben 12 228142,7 

květen 10 206328,7 květen 12 242663,6 

červen 10 227817,5 červen 12 241342,6 

červenec 10 212478,9 červenec 12 235530,9 

srpen 10 186540,4 srpen 12 215627,9 

září 10 231148,1 září 12 237299,9 

říjen 10 230806,4 říjen 12 257304,5 

listopad 10 236482,3 listopad 12 249252,6 

prosinec 10 215266,2 prosinec 12 202643,3 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z knoema.com, 2017 
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Tab. 24 Vnitrounijní export v rozmezí let 2013-2016 

Období Intra EU export [mil tkm/€] Období Intra EU export [mil tkm/€] 

leden 13 235533,4 leden 15 237595 

únor 13 228506,4 únor 15 246702,9 

březen 13 243926,1 březen 15 275687,2 

duben 13 239883,2 duben 15 255391,8 

květen 13 236647,3 květen 15 248870,2 

červen 13 238269 červen 15 273417,7 

červenec 13 241645,9 červenec 15 264009,8 

srpen 13 206633,3 srpen 15 214625,6 

září 13 246701,2 září 15 271759,8 

říjen 13 259835,6 říjen 15 274603,7 

listopad 13 246339,1 listopad 15 268799,8 

prosinec 13 215380,1 prosinec 15 236856,2 

leden 14 241564,6 leden 16 239404,8 

únor 14 238164,4 únor 16 257949,7 

březen 14 254268 březen 16 273334,2 

duben 14 244212,9 duben 16 262893,2 

květen 14 242268 květen 16 255689,4 

červen 14 245806,3 červen 16 274885,5 

červenec 14 251984,5 červenec 16 247008,4 

srpen 14 205358,3 srpen 16 231326,9 

září 14 262015,5 září 16 274287,5 

říjen 14 269013,7 říjen 16 264941,7 

listopad 14 250644,1 listopad 16 281802,7 

prosinec 14 227375,9 prosinec 16 248283,5 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z knoema.com, 2017 
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12.2 Mimounijní export 

Tab. 25 Mimounijní export v rozmezí let 2005-2008 

Období Extra EU export [mil tkm/€] Období Extra EU export [mil tkm/€] 

leden 05 69935 leden 07 90372,5 

únor 05 74503,7 únor 07 93231,5 

březen 05 85157,9 březen 07 106822,7 

duben 05 85603,8 duben 07 98213,3 

květen 05 85984,7 květen 07 101417,2 

červen 05 93387,3 červen 07 107234,9 

červenec 05 90080,7 červenec 07 108332,1 

srpen 05 85230,7 srpen 07 100951,9 

září 05 94955,7 září 07 102264 

říjen 05 93028,2 říjen 07 115214,5 

listopad 05 95151,9 listopad 07 111715 

prosinec 05 96457,5 prosinec 07 98712,3 

leden 06 82471,2 leden 08 100510,4 

únor 06 87966,9 únor 08 108152,3 

březen 06 101804,9 březen 08 104859,1 

duben 06 88964,6 duben 08 115559 

květen 06 97054,1 květen 08 106675,4 

červen 06 98516,5 červen 08 113257,5 

červenec 06 94256,3 červenec 08 121432,1 

srpen 06 89544,6 srpen 08 100085,1 

září 06 99665,5 září 08 115882,9 

říjen 06 105656,9 říjen 08 120279 

listopad 06 107467,9 listopad 08 102533,7 

prosinec 06 99106,1 prosinec 08 99920,6 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z knoema.com, 2017 
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Tab. 26 Mimounijní export v rozmezí let 2009-2012 

Období Extra EU export [mil tkm/€] Období Extra EU export [mil tkm/€] 

leden 09 75652,7 leden 11 112173,9 

únor 09 85243,3 únor 11 124698,1 

březen 09 93451,5 březen 11 137701,3 

duben 09 88669,4 duben 11 122378,5 

květen 09 85771 květen 11 131781,8 

červen 09 93931 červen 11 125373,4 

červenec 09 102096,6 červenec 11 130404,1 

srpen 09 80746,3 srpen 11 122490,5 

září 09 94025,3 září 11 134770,1 

říjen 09 97933 říjen 11 136680,5 

listopad 09 97297,4 listopad 11 138524,4 

prosinec 09 99143,9 prosinec 11 137534,4 

leden 10 81396,8 leden 12 124265,5 

únor 10 96762,2 únor 12 133223,3 

březen 10 116624,6 březen 12 147832 

duben 10 105935 duben 12 131703 

květen 10 106721,6 květen 12 144783 

červen 10 123082,1 červen 12 146092,6 

červenec 10 124665,7 červenec 12 149013,2 

srpen 10 109051 srpen 12 139884,2 

září 10 120988,2 září 12 137092,6 

říjen 10 121766,2 říjen 12 151530,5 

listopad 10 123834,7 listopad 12 146631 

prosinec 10 123227,2 prosinec 12 132877,3 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z knoema.com, 2017 
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Tab. 27 Mimounijní export v rozmezí let 2013-2016 

Období Extra EU export [mil tkm/€] Období Extra EU export [mil tkm/€] 

leden 13 132242,8 leden 15 126541,8 

únor 13 134688,9 únor 15 137789,9 

březen 13 153173,3 březen 15 162217,3 

duben 13 150874,5 duben 15 155570,8 

květen 13 154897,7 květen 15 145739 

červen 13 144880 červen 15 159672,5 

červenec 13 155780,8 červenec 15 162059,3 

srpen 13 133978,5 srpen 15 132043,3 

září 13 141164,3 září 15 148808,2 

říjen 13 153869 říjen 15 153971,6 

listopad 13 142650 listopad 15 148687,4 

prosinec 13 138171,6 prosinec 15 156053,2 

leden 14 130221,2 leden 16 121422,8 

únor 14 136089 únor 16 137021,2 

březen 14 142371,9 březen 16 150986,3 

duben 14 138644,3 duben 16 147068,3 

květen 14 140691,9 květen 16 142779,9 

červen 14 141347,9 červen 16 151952 

červenec 14 151277,2 červenec 16 142272,4 

srpen 14 123072,8 srpen 16 136717,6 

září 14 150376,5 září 16 147380,3 

říjen 14 157220,5 říjen 16 146620,4 

listopad 14 145632,4 listopad 16 156318,3 

prosinec 14 145969,7 prosinec 16 164707,2 

Zdroj: Vlastní tabulka s daty z knoema.com, 2017 



Statistická interpretace časových řad 73 

B Statistická interpretace časových řad 

12.3 Vnitrounijní export 

Parametr 𝛽0 = 161441 značí, jaká byla hodnota vnitrounijního exportu v prosinci 
roku 2004.Parametr 𝛽1 = 13545,23 značí, jaká je měsíční změna exportu. Parametr 
𝛽2 = 12449,9 značí, jaký byl nárůst exportu v lednu vůči prosinci. Parametr 𝛽3 =
16337,3 značí, jaký byl nárůst exportu v únoru vůči prosinci. Parametr 𝛽4 =
37625,8 značí, jaký byl nárůst exportu v březnu vůči prosinci. Parametr 𝛽5 =
19208,4 značí, jaký byl nárůst exportu v dubnu vůči prosinci. Parametr 𝛽6 =
19434,1 značí, jaký byl nárůst exportu v květnu vůči prosinci. Parametr 𝛽7 =
27686,3 značí, jaký byl nárůst exportu v červnu vůči prosinci. Parametr 𝛽8 =
17842,2 značí, jaký byl nárůst exportu v červenci vůči prosinci. Parametr 𝛽9 =
−12036,4 značí, jaký byl pokles exportu v srpnu vůči prosinci. Parametr 𝛽10 =
29155,1 značí, jaký byl pokles exportu v září vůči prosinci. Parametr 𝛽11 = 32196,7 
značí, jaký byl nárůst exportu v říjnu vůči prosinci. Parametr 𝛽12 = 31718,3 značí, 
jaký byl nárůst exportu v listopadu. Parametr 𝛽13 = −33753 značí, jaká je změna 
parametru 𝛽0 po prvním strukturálním zlomu ve srovnání s obdobím před zlomem. 
Parametr 𝛽14 = −419,335 značí, jaká je změna parametru 𝛽1 po prvním strukturál-
ním zlomu ve srovnání s obdobím před zlomem. Parametr 𝛽16 = −777,318 značí 
změnu parametru 𝛽1 po druhém strukturálním zlomu vůči období před zlomy. 
 

12.4 Mimounijní export 

Parametr 𝛽0 = 81138,8 značí, jaká byla hodnota mimouijního exportu v prosinci 
roku 2004.Parametr 𝛽1 = 808,555 značí, jaká je měsíční změna exportu. Parametr 
𝛽2 = −114839 značí, jaký byl pokles exportu v lednu vůči prosinci. Parametr 𝛽3 =
−6992 značí, jaký byl pokles exportu v únoru vůči prosinci. Parametr 𝛽4 = 5144,05 
značí, jaký byl nárůst exportu v březnu vůči prosinci. Parametr 𝛽5 = −1674,12 
značí, jaký byl pokles exportu v dubnu vůči prosinci. Parametr 𝛽6 = −1081,37 značí, 
jaký byl pokles exportu v květnu vůči prosinci. Parametr 𝛽7 = 2787,85 značí, jaký 
byl nárůst exportu v červnu vůči prosinci. Parametr 𝛽8 = 4866,43 značí, jaký byl ná-
růst exportu v červenci vůči prosinci. Parametr 𝛽9 = −10623,1 značí, jaký byl po-
kles exportu v srpnu vůči prosinci. Parametr 𝛽10 = −158,279 značí, jaký byl pokles 
exportu v září vůči prosinci. Parametr 𝛽11 = 4708,13 značí, jaký byl nárůst exportu 
v říjnu vůči prosinci. Parametr 𝛽12 = 2713,58 značí, jaký byl nárůst exportu v listo-
padu. Parametr 𝛽13 = −21391,3 značí, jaká je změna parametru 𝛽0 po prvním struk-
turálním zlomu vůči období před zlomem. Parametr 𝛽15 = 73070 značí, jaká je 
změna parametru 𝛽0 po druhém strukturálním zlomu vůči období před zlomy. Pa-
rametr 𝛽16 = −851,428 značí změnu parametru 𝛽1 po druhém strukturálním zlomu 
vůči období před zlomy. 
 


