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Abstract

Hutaf, 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

European Union, Eurozone crisis, migration crisis, freight transport, Schengen area,
border controls, export.

Abstrakt

Hutaf, S. Dopady krize Eurozony a migrac¢ni krize na sektor nakladni dopravy. Baka-
larska prace. Brno: Mendelova univerzita v Brné, 2017.

Cilem préace je zjisténi dopadi krize Eurozény a migracni krize na sektor nakladni
dopravy Evropské unie. V praci jsou predstaveny vSechny pouZzivané druhy nakladni
gracni krize je znovuobnovovani hrani¢nich kontrol na vnitfnich hranicich Evropské
unie. Je zkoumana ekonomicka cena zavedeni trvalych hrani¢nich kontrol. V praci je
analyzovan unijni export, jenz slouZi k ukdzani problémd, které vzniklé krize zptiso-
bily na obchodnich cestach Evropské unie.

Klicova slova

Evropska unie, krize Eurozony, migrac¢ni krize, nakladni doprava, Schengensky pro-
stor, hranic¢ni kontroly, export.
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1 Uvod

Krize Eurozény poznamenala rist ekonomiky Evropské unie. Rist HDP se
v roce 2008 zpomalil a v diisledku krize se HDP v roce 2009 vyrazné snizil (Eurostat,
2015).

Tab. 1 Meziro¢ni rist HDP Evropské unie v rozmezi 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

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

Zdroj: vlastni tabulka s pouzitymi daty (Eurostat, 2016)

Nejvyssi pokles HDP v Evropské unii byl zaznamenan v roce 2009, a to - 4,4 %, v Eu-
rozéné - 4,5 %. Dalsi zdporny riist HDP byl zaznamenan v Evropské unii v roce 2012
ato- 0,5 %, v Eurozéné byl pokles - 0,9 %. Eurozéna zaznamenala vlivem Krize za-
porny riist HDP jeSté v roce 2013. Vroce 2016 se mezirocni riist HDP v Evropské
unii pohyboval ve vysi 1,9 %, v Eurozoné 1,7 % (Eurostat, 2016).

V prvni ¢asti prace je rozebirana krize Eurozény z pohledu nakladni dopravy.
Jsou zkoumany dopady krize na dopravni podniky, jak je nastala krize zasahla a jak
musely reagovat. Jsou zde uvedeny nejcastéji pouzivané typy dopravy pro prepravu
zboZi v ramci Evropské unie. Poté je nejvétsi pozornost vénovana silni¢ni nakladni
dopravé, protoZe je nejpouzivanéjSim typem nakladni dopravy v Evropské unii (Ev-
ropska komise, 2014). Silni¢ni ndkladni doprava je nejpouzivané;jsi diky své flexibi-
lité a rychlosti dopravy. Ve srovnani se Zeleznicemi, jsou silni¢ni sité hustéjsi a da se
po nich dostat kamkoli a ve srovnani s vodni dopravou je rychlejsi a neni zavisla na
vodnich tocich (Stefek, 2013). V praci je ndzorné ukazano, jak se objem silni¢ni na-
kladni dopravy vyviji v Case.

Dalsi dllezitou udalosti, ktera je rozebirana v dalsi ¢asti prace a ktera ovliviiuje
soucasnou situaci na poli ndkladni silni¢ni dopravy je problém s imigranty, tzv. mi-
gracni krizi. Priliv migranti do Evropy zacal s tzv. Arabskym jarem, které zacalo
v prosinci roku 2010 v Tunisku, kde po updaleni tuniského mladika zacaly proti-
vladni nepokoje, které vedly ke svrZzeni prezidenta a zaroven k odstartovani nepo-
koja v dalsich africkych statech (SecurityMagazin, 2015). Misto svrzeni diktatury
a nahrazenf statnich rezimt demokracii, vedly nepokoje k ob¢anskym valkam v Sy-
rii, Libyi, Jemenu a Irdku, po vypuknuti valek v téchto zemi se zacal drasticky zvySo-
vat objem uprchliki smérujicich do Evropy (iDnes, 2014). V roce 2013 se situace
v Libyi natolik zhorSila, Ze pro Italii zac¢alo byt problematické prijimat vysoky naval
uprchlikd. V listopadu roku 2014 se vytvorila operace Triton, ktera méla za ikol mo-
nitorovat pohyb nelegalnich migrantii, Evropska unie touto operaci prevzala dozor
nad uprchliky od Italie (CTK, 2014). Za pti¢iny Kkrize stoji kombinace nékolika fak-
tord, a to absence hrani¢nich kontrol v rdmci Evropské unie, migra¢ni priimysl, pro-
bihajici valecné konflikty (hlavné v Syrii), vyuZivani socialnich davek v zapadnich
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zemi Evropské unie, demografické zmény, naboZensky a etnicky utlak v zemich
a v posledni radé vzestup Islamského statu (Security Magazin, 2015).

Za zruSenim evropskych hranic stoji dohoda o Schengenském prostoru z roku
1990. Tato dohoda umoziiuje volny pohyb osob a zboZi v ramci Evropské unie. Zru-
Sily se tak hranic¢ni prechody, a doprava se na kontinenté stala mnohem rychlejsi.
OvSem ke vySe zminéné migracni krizi se pridaly teroristické utoky v Evropé, a tak
nékteré Clenské staty zacaly provadét nahodné docasné hrani¢ni kontroly. Docasné
hrani¢ni kontroly jsou legislativné upraveny v schengenském hrani¢nim kodexu,
ktery rika: ,Pokud se v prostoru bez kontrol na vnitrnich hranicich vyskytne zdvaznd
hrozba pro verejny porddek nebo vnitini bezpecnost nékterého clenského stdatu, miiZe
tento clensky stdt vyjimecné znovu zavést ochranu celych svych vnitinich hranic nebo
konkrétnich tisektii téchto hranic po omezenou dobu nepresahujici 30 dni nebo po pred-
vidatelnou dobu trvdni zdvaZné hrozby, pokud tato doba presahuje 30 dni. Rozsah
a doba trvdni doc¢asného znovuzavedeni ochrany vnitinich hranic neprekroci miru,
kterd je nezbytné nutnd jako reakce na tuto zdvaznou hrozbu.” (Evropsky parlament
a Rada EU, 2016, kapitola 2, ¢ldnek 25, odstavec 1).

Tyto kontroly se hlavné tykaji ndkladnich automobilli, protoze zde existuje
hrozba, Ze se v ndkladnich prostorech mohou schovavat imigranti. Nejhorsi situace
panuje ve francouzském pristavnim mésté Calais, kde kamiony Cekaji na nalodéni
na trajekt do Velké Britanie. Imigranti se zde snaZi nelegalné dostat do nakladového
prostoru kamiond (Smid, 2015). Kvili témto hrani¢nim kontrolam vznikaji na hra-
ni¢nich prechodech kolony kamionti, coz zpomaluje celou nakladni dopravu a do-
pravciim vznikaji dodate¢né naklady za pozdni dodani zbozZi. V soucasné dobé totiz
vladne trend just-in-time dodavek, coZ znamend, Ze vSechny dodavky musi byt
striktné dodany vcas a zaroven se minimalizuji zasoby zboZi na skladech. V praci
jsou tak rozebirany dopady této krize na dopravni cesty v ramci Evropské unie. Je
zde zkoumana situace, kdy by doSlo k znovuobnoveni plnych hrani¢nich kontrol, jak
by nastala situace ovlivnila dopravce, a jestli by to znamenalo konec zavedeného lo-
gistického systému just-in-time dodavek.

Ptidavek hrani¢nich kontrol v jakékoliv podobé bude mit vliv na celou generaci
hospodarskych obchodii, obchodnich tras a dodavatelskych retézcti, které dlouho
byly povazovany za stabilni. Vice neZ jedna tietina celkového nakladu prepraveného
po silnicich v celém Schengenském prostoru protina statni hranice (Danelo, 2016).
Vyrobci a prodejci zvykli na just-in-time dodavky se museji prizplisobovat ndhod-
nym hrani¢nim kontrolam, vytvareji se tak prodlevy v rozmezi od hodin do dnf.
Predseda Evropské komise Jean-Claude Juncker rika: ,Bez Schengenu, bez volného
pohybu pracovniki, bez svobody evropskych obcant cestovat, euro nedava zadny
smysl.“, dale ,Kdo zabije Schengen, polozi vnitini trh do hrobu.“ a ,KdyZ se vSechno
zhrouti, bude ekonomicka cena ztraty rlistu a poskozeni ristu evropské perspektivy
obrovska.” (Gotev, 2016)

V dalsi Casti prace je rozebrana a co nejvice popsana vazba mezi mezinarodnim
obchodem a objemem nakladni dopravy a zda vySe uvedené krize ovlivnily néjakym
zplsobem export zboZzi v Evropské unii. Tyto exporty jsou poloZeny do Casové ady

VIV
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Evropské unie obchoduji vice s mimounijnimi obchodnimi partnery a zda nebyl
omezen vnitrounijni obchod.
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Obr. 1 Hlavni obchodni partneti Evropské unie (zdroj: Eurostat, 2017)

ské unie. Spojené staty tvorili 17,7 % celkového obchodu Evropské unie se zbozim
(610 miliard €) a Cina tvotila 14,9 % (515 miliard €) (Eurostat, 2017). Z grafu lze
vycist, Ze podil USA nepretrZité vyrazné klesal od roku 2000 aZ do roku 2011, kdy
zacal opét riist. Podil Ciny se naopak zvysil témér trojnasobné oproti roku 2000, kdy
tvotil 5,5 %. Dal$imi obchodnimi partnery jsou Svycarsko (7,6 %), Rusko (5,5 %),
Turecko (4,2 %) a Japonsko (3,6 %) (Eurostat, 2017). V reakci na krizi na Ukrajiné
se Evropska unie rozhodla zavést sankce vii¢i Rusku. Tyto sankce byly zavedeny od
Cervence 2014 a tykaji se: (Evropska rada, 2017)

e Omezujici pristup na primarni a sekundarni kapitalové trhy Evropské unie
e Zakaz vyvozu a dovozu na obchod se zbranémi
e Omezujici pristup Ruska k nékterym citlivym technologiim a sluzbam

Tyto sankce se hned projevily a podil Ruska na mimounijni export zacal od roku
2014 Kklesat.

Poté se prace zaméruje na situaci kolem Brexitu, jelikoZ Velka Britanie je vel-
kym hracem na poli evropské silni¢ni ndkladni dopravy, protoZe patii mezi top 5 ev-
ropskych zemi v ohledu silni¢ni nakladni dopravy. Je zkoumano, jak by jeji vystou-
peni z Evropské unie mohlo ovlivnit ndkladni dopravu. V zavéru prace je konecné
nastinén mozny budouci vyvoj nakladni dopravy v Evropé v post-Brexit ére.
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2 Cil prace

Hlavnim cilem bakalarské prace je zhodnoceni dopadt krize Eurozény a migracni
krize na mezinarodni nakladni dopravu.

Je zkoumano, jak krize ovlivnily dopravce a jaké problémy jim zpiisobily. Zde je
dopodrobna rozebrana situace silni¢ni nakladni dopravy, protoZe ma nejvétsi trzni
podil ndkladni dopravy v Evropské unii a je ukazan jeji vyvoj.

Dil¢im cilem je rozebrani situace na hrani¢nich prechodech, a to v souvislosti
se znovuobnovovanim hranicnich kontrol. Z této problematiky nam vyplyvaji dvé
vyzkumné otazky, na které prace hleda odpovédi: ,Jaké problémy a naklady vznikaji
dopravctim kvili zdrzenim na hrani¢nich prechodech?. Zde prace uvadi nejvétsi
problémy spojené s migracni krizi, které ovliviiuji nakladni dopravu v Evropské
unii. Druha otazka zni: ,,Co by znamenalo, pokud by se hrani¢ni kontroly vratily?*.
Prace zde odhaduje ekonomickou cenu pro Evropskou unii, pokud by se doCasné
hrani¢ni kontroly zménily na trvalé hrani¢ni naklady na vnitinich hranicich Evrop-
ské unie.

Dal$im dil¢im cilem je zodpovézeni otazky: ,Nezacali kviili nastalym krizim ev-
ropsti dopravci vice obchodovat s mimounijnimi partnery?“. Zde jsou srovnavana
data exportu z databaze Knoema.com z let 2005-2016, a to mezi obchodovanim Ev-
ropské unie s nejvétSimi mimounijnimi partnery a s daty vnitrounijniho exportu.
A zda je vyvoj mimounijniho obchodovani ovlivnény vzniklymi Krizemi.

Poslednim dil¢im cilem je zkonstatovani situace okolo Brexitu a zjisténi dopadi
vystoupeni Velké Britanie z Evropské unie na ndkladni dopravu v Evropé. Prace zde
nastinuje mozné schéma mezinarodni nakladni dopravy v post-Brexit ére.
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3 Metodika a data

Analyza exportli je provedena v programu Gretl, ktery pracuje na zakladé metody
nejmensich ¢tverct. Pro analyzu ¢asové fady je pouzita dekompozi¢ni metoda, ktera
se sklada z identifikace a modelovani trendové a sezénni slozky. Dekompozi¢ni me-
toda je zaloZena na zavislé proménné Y (vySe vnitrounijnitho a mimounijniho ex-
portu) a funkci ¢asu. Pii vybéru vhodné formy trendu a sezénnosti je bran ohled na
nejvyssi koeficient determinace a nejnizsi informacni kritéria (Akaikovo, Schwar-
zovo a Hannan-Quinnovo kritérium). K nalezeni strukturalnich zlomi ¢asové rady
je pouZzit QLR test, ktery hleda zlom v neznamém misté. Dale je provedena statisticka
verifikace, ktera se vénuje statistické priikaznosti jednotlivych parametri a modelu
jako celku. Poté je provedena ekonometricka verifikace, ktera zkouma, zda jsou spl-
nény piedpoklady tzv. bilého Sumu. Bily Sum je splnén za predpokladu, Ze chybovy
¢len ma konstantni rozptyl, chybovy ¢len pochazi z normalniho rozdéleni a Ze se
v modelu nevyskytuje autokorelace 1. ¢i vyssiho fadu. Pro zamitani ¢i nezamitani
jednotlivych hypotéz je stanovena hladina vyznamnosti a=0,05. Pti vystupech mo-
delu OLS (metoda nejmensich ¢tvercti) je bran ohled na p-hodnoty. Pokud jsou p-
hodnoty mensi neZ zvolena hladina vyznamnosti, tak se statistické hypotézy zami-
taji a naopak. Ve vystupech OLS jsou u jednotlivych parametri bud’ 3***, 2** nebo
Zadna *. 3*** znamenaji, Ze parametr je statisticky vyznamny pfi hladiné vyznam-
nosti a=0,01, 2** znamenaji, Ze parametr je statisticky vyznamny pti hladiné vy-
znamnosti a=0,05 a pokud se nevyskytuje Zadna *, tak je parametr statisticky nevy-
znamny. V analyze jsou tak p-hodnoty nahrazeny pravé hvézdickami. U vnitrujniho
modelu exportu je kvili statistické nevyznamnosti vynechan parametr Z2 a u mi-
mounijniho modelu exportu ze stejného diivodu parametr Zti.

Pro ukazani vyvoje celkové nakladni dopravy v Evropé jsou pouzity data z pu-
blikace Evropské Komise Statistical Pocketbook 2016, kde jsou data datovany pouze
do roku 2014, novéjsi data opét nejsou dostupna. Pro vyvoj silni¢ni ndkladni do-
pravy jsou pouZity nejnovéjsi dostupna data, tyto data pochazi z databaze Eurostat,
na kterém se nachazeji ro¢ni data vétsSinou od roku 2011 do roku 2015, data za rok
2016 pripadné rok 2017 v databazi nejsou dostupnd. Pro naklady dopravci na me-
zinarodni ridice a naklady spojené s prodlouzenou ¢ekaci dobou na hranicich jsou
pouZity data z roku 2016 a pro francouzsky a némecky pohled na rozpad Schengen-
ského prostoru jsou vysledky interpretovany v rozmezi obdobi 2016-2025. A nako-
nec data pro analyzu vnitrounijniho a mimounijniho exportu jsou pouZity mési¢ni
data v rozmezi let 2005-2016.

V tabulce 7 a 8 jsou uvedeny zkratky Clenskych stati:

A - Rakousko
DK - Dansko
H - Mad’arsko

SLO - Slovinsko
SWE - Svédsko
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4 Nakladni doprava v ramci Evropské unie

V této kapitole se budeme vénovat tomu, jak vypada aktudlni situace na poli na-
kladni dopravy v Evropské unii. Na zacatku si ukaZeme nejpouzivanéjsi typy na-
kladni dopravy. Posléze se zamérime predevsim na ndkladni silni¢ni dopravu, uka-
zeme si jeji vyvoj v priibéhu let a podivame se na to, jak ji ovlivnila krize eurozény
a migracni krize. Dale se zamérime na naklady dopravnich spole¢nosti na ridice me-
zinarodni kamionové dopravy, na prlimérné platy ridi¢t nakladnich automobilti ve
srovnani v nékolika zemich Evropské unie.

4.1 Aktualni situace v sektoru nakladni dopravy v Evropské unii

Evropské odvétvi dopravy a logistiky je v soucasné dobé pod tlakem (Trepins,
2016). Udalosti, které vedly k tomu, Ze se sektor ndkladni dopravy dostal pod tlak
(Danelo, 2016):

e 7. ledna 2015, teroristicky utok na redakci ¢asopisu Charlie Hebdo v Parizi,
tento utok znamenal zvySeni podezieni vii¢i prichozim migrantim
e 13.listopadu 2015, teroristicky utok v Parizi

Po prichodu mnoha uprchlikii a pristéhovalcti do Evropské unie a teroristickych uto-
cich se zemé Evropské unie rozhodly uzavrit své hranice a znovu zavést docasné
hrani¢ni kontroly. Diivodem byla snaha omezit priliv pristéhovalci za tcelem zvy-
Seni bezpecnosti. Hrani¢ni kontroly se rozhodly obnovit hlavné tyto zemé (Evropska
komise, 2017):

e Némecko na némecko-rakouské pozemni hranici

e Rakousko na rakousko-mad’arské a rakousko-slovinské pozemni hranici

e Dansko v danskych pristavech, které maji trajektové spojeni do Némecka, a na
dansko-némecké pozemni hranici

e Svédsko ve $védskych pfistavech

e Norsko v norskych pristavech s trajektovym spojenim do Danska, Némecka
a Svédska

Tyto hrani¢ni kontroly se zacaly obnovovat od roku 2015 a staty pozaduji prodlou-
Zeni doc¢asnych kontrol aZ do konce roku 2017. Vroce 2017 se k témto zemim pfi-
dalo Chorvatsko. Rada Evropské unie prijala v inoru 2017 provadéci rozhodnuti,
kterym stanovila doporuceni pro prodlouZeni docasnych hranicnich kontrol o dalsi
3 mésice (Rada Evropské unie, 2017). Kviili tomuto omezeni se na hranicich tvori
kolony nakladnich vozidel a mezinarodni nakladni preprava vazne. Témto zdrZzenim
nakladnich automobilii se vénuje jedna z kapitol prace.

Odvétvi dopravy a logistiky se nyni obava, Ze docasné kontroly na hranicich
mohou vést k trvalym hrani¢nim kontroldm, toto omezeni by mohlo mit zdvazné di-
sledky pro tok zboZi a pro rizeni toku dodavatelského tetézce.
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Dopravci a odesilatelé maji zatim situaci pod kontrolou (Gburek, 2016). Gburek
(2016) se dale obava, Ze dalsi zpomalovani prepravy miiZe zplsobit zna¢né rostouci
naklady, zejména pokud zdrZeni vede ke zmeskani dopravnich spojt, jako jsou tra-
jekty pro prepravu nakladnich automobilti do Velké Britanie. Zdrzeni miize zname-
nat problémy i pro ridice nakladnich vozidel, kteii maji predpisy o maximalni dobé,
kdy mohou viiz fidit. Musf si tak dat pauzu od fizeni drive, nez méli v planu. Gburek
(2016) tak pozZaduje oddéleni kontroly automobilovych a nakladnich vozi. Dalsi
hrani¢ni kontroly by ale podle Huntera (2016) znamenaly, Ze priimysl a obchod by
musel zvysit skladovaci zasoby nebo urychlené prejit na tuzemské dodavatele, coz
by opét znamenalo zvySeni provoznich ndklad dopravcim. Tyto naklady si rozebe-
reme v dalsi kapitole.

Hrani¢ni uzavéry a izka mista v Evropé ucinily dodavku nakladu po silnici vice
nestabilni zejména pro casové Kritické zboZi (potraviny, léky, ryby...). Proto specia-
lizovani poskytovatelé logistickych sluZzeb zaznamenali rostouci poptavku po nou-
zovém logistickém reSeni, béhem poslednich mésicli zejména po letecké ndkladni
dopravé. Vroce 2015 byl v nakladni letecké dopravé zaznamenan nartist o 300 %,
coz bylo zc¢asti zplsobeno reakci na zpozdéni silni¢ni dopravy a na chaotickou situ-
aci na francouzském pristavu Calais. Tam totiZ probihaly stavky a pretrvaval velky
problém s uprchliky.

S migranty souvisi i problém Eurotunelu. Nejvétsi zastaveni provozu tunelu
probéhlo 3. fijna 2015, kdy do tunelu vniklo vice nez sto uprchliki a provoz musel
byt zastaven na nékolik hodin (iDnes, 2015). Od tohoto zastaveni nebyl provoz v Eu-
rotunelu zastaven.

Situace na poli nakladni dopravy se miize zménit s uvedenim Brexitu v platnost.
Navzdory pocatecnimu poklesu podil na hodnotach logistickych sluzeb poskytova-
telli se vétSina logistickych a prepravnich spolec¢nosti vyjadrila, Ze dokud nebudou
vyresené nové obchodni vztahy s Evropskou unii, nebudou ménit své zavazky vici
Velké Britanii. Podle Trepins (2016) ma britska asociace pro dopravu (FTA) nasle-
dujici poZadavky:

e Pokracovani plného pristupu na jednotny evropsky trh

e Bezcelni pristup pro zbozi

e Zachovani pristupu na jednotny trh se sluzbami

e Moznost zaméstnavani nebritskych ridi¢t nakladnich vozi

Vroce 2014 v odvétvi dopravy a skladovani bylo v Evropské unii zaméstnano
okolo 11 milionu osob, coz je 5,1 % z celkové pracovni sily (European Commission,
2016). Priblizné 53 % z nich pracovalo v pozemské dopravé (silni¢ni, Zeleznicni
a potrubni), 3 % ve vodni dopravé (ndmorni a vnitrozemské vodni cesty), 4 % v le-
tecké dopravé, 25 % ve skladovani a podptirné ¢innosti v dopravé (napi. manipulace
s nakladem a skladovani) a zbyvajicich 16 % v poStovnich a kuryrnich ¢innostech.

Vroce 2014 se odhaduje pocet najetych tunokilometrii v rdmci Evropské unie
na 3 524 miliard (European Commission, 2016). Silni¢ni doprava tvotila 49 % z to-
hoto celkového poctu, Zelezni¢ni doprava 11,7 %, vnitrozemské vodni cesty 4,3 %,
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potrubni cesty 3,2 %. Namoini doprava uvnitr Evropské unii byla druhym nejdiile-
Zitéjsim zplsobem s podilem 31,8 %, zatimco letecka doprava v ramci Evropské
unie predstavovala pouze 0,1 % z celkového poctu.

Evropska unie obsahuje 92 000 kilometrt dalnic, 160 000 kilometrt Zeleznic-
nich trati, 32 000 kilometri vnitrozemskych vodnich cest a celkem 1 200 ndmotnich
pristavil (UIRR, 2014).

Tab. 2 Vyvoj nakladni dopravy EU v miliardach tkm

vnitrozemska
rok |silnic¢ni | Zeleznicni vodni namoini | 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: Vlastni tabulka s daty ze Statistical Pocketbook 2016

Z tabulky lze vycist, Ze v roce 2009, kdy zavladla krize Eurozony, se propadly akti-
vity vSech typt nakladni dopravy. Nejvétsi propad zaznamenala silni¢ni nakladni
doprava. Hodnoty v roce 2014 stale nedosahuji hodnot, které panovaly pted pro-
puknutim krize. Krize tak méla vliv na celkovy propad aktivity v ndkladni dopravé
po roce 2009.

4.2 Druhy nakladni dopravy

Dopravni ¢innost je Zivotné duleZzité odvétvi pro ekonomiku a jeji organizace ma vy-
znamny vliv na ostatni ¢innosti. Dopravni ¢innost ma pro ekonomiku dulezity vy-
znam, protoze prepravuje produkty z mista vyroby na misto spotreby, ovliviiuje roz-
voj vyrobnich faktord, ptisobi jako spojovaci prvek mezi odvétvimi a ovliviiuji jejich
ekonomiku (Volesky a Némcova, 2011). Spole¢na dopravni politika vyZaduje nari-
zeni, které maji usnadnit prechod pres narodni hranice a eliminovat diskriminaci
a snizeni nakladl na prekroceni hranic. Spole¢na dopravni politika se zaméruje na
otevreni trhu konkurenci, dale na vybudovani transevropskych siti a na udrzeni mo-
bility v souvislosti s nartistem emisi sklenikovych plyni, které sektor dopravy vy-
tvari a které miizou ohrozit klimatické cile Evropské unie (Soave, 2016).
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Jako diilezité faktory jsou uvadény bezpecny pohyb zbozi, rychlé a hospodarské
pronikani na trhy, coZ je diileZité pro rozvoj mezinarodniho a ndrodniho obchodu
a ekonomického rozvoje (Eurostat, 2017).

Podil unijni vnitrozemské nakladni dopravy, ktery byl prepravovan po silnici
(74,9%) byl vice nez 4x vyssi neZ podil prepravovaného zboZi po Zeleznici (18,2%).
Zbytek byl proveden po vnitrozemskych vodnich cestach. Silni¢ni doprava predsta-
vovala vice neZ 90 % vnitrozemské dopravy v Irsku, Recku a Spanélsku (Eurostat,
2017). Naproti tomu silni¢ni doprava predstavovala jen néco malo pres jednu tre-
tinu pozemné prepravovaného nakladu v Estonsku (36,3%) a Litvé (33,4%) a nece-
lou pétinu v LotySsku (18,8%).

4.2.1 Letecka nakladni doprava

Letecka nakladni doprava neni prilis rozsifend, a to zejména kviili vysokym preprav-
nim nakladtim. Priimérna ptrepravni vzdalenost ini pro leteckou nakladni dopravu
1300 km.

Vyhody (Volesky, Némcova, 2011):

e Rychlost a spolehlivost dopravy
o Vysoké frekvence spoji
Nevyhody (Volesky, Némeckova, 2011):

e Vysoké naklady na prepravu
e Nevhodné pro piepravu zbozi na kratké vzdalenosti
¢ Vysoké variabilni ndklady (naklady na palivo, mzdy...)

V roce 2014 bylo piepraveno na letistich zemi Evropské unie zhruba 14,4 mili-
ardy tun leteckého nakladu (narodniho i mezinarodniho). MnozZstvi prepravova-
ného zbozZi bylo v roce 2014 vyssi o 27,1 % neZ v roce 2009. Leti$té v Némecku pre-
vzala 4,3 milionu tun leteckého nakladu, vyrazné vice neZ kterékoliv jiny stat v Ev-
ropské unii (Eurostat, 2017). Leteckd nakladni doprava zaznamenava rostouci vy-
znam, v roce 2015 nakladni letecka doprava vzrostla o 7,2 % vnitrounijné a o 1,3 %
mimounijné oproti roku 2014 (Eurostat, 2017).

4.2.2 Namoini nakladni doprava

Celkovy objem zboZi manipulovaného v pristavech Evropské unie v roce 2015 se od-
haduje na 3,8 miliardy tun, coZ predstavuje nariist o 1,3 % oproti roku 2014 (Euro-
stat, 2017). OvSem objem zboZi v roce 2015 nedosahuje objemu zboZi, které bylo
v evropskych pristavech prepravovano pred hospodarskych poklesem v Evropé
vroce 2009.

Nizozemsko ziistalo nejvétsi prepravni nadmoini zemi v Evropé v roce 2015.
NejvétSimi pristavy jsou Rotterdam, Antverpy, Hamburg a Amsterdam. Objem zbozi
pirepravovaného v Nizozemsku byl v roce 2015 594 miliént tun, coz je 15,5 % cel-
kového objemu zboZi prepravovaného po mofti v Evropské unii (Eurostat, 2017). Ni-
zozemsko nasledovala Velka Britanie s 12,9 % a Italies 11,9 %.
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4.2.3  Zelezni¢ni nakladni doprava

Zelezni¢ni nakladni doprava se vyuziva piredev$im pro prepravu vétstho mnoZstvi
zboZi na delsi vzdalenost. Primérna pirepravni vzdalenost v Evropé je pro Zeleznic¢ni
dopravu pifes 1100 km. Dostupnost Zelezni¢nich stanic je v soucasnosti vysoka,
ovSem jeji rozsahlost a provazanost je viic¢i silni¢ni ndkladni dopraveé vyrazné nizsi.
Vyhody (Volesky, Némcova, 2011):

e MoZnost prepravovat velkotonazni zasilky
e Nezavislost na dopravni provoz
¢ Dobra moZnost odhadnout prepravni cas

e Vysoka spolehlivost a rychlost prepravy
Nevyhody (Volesky, Némcova, 2011):

e Neni mozna doprava ,,od dvefi ke dverim*“
e Omezena flexibilita

Trinact z clenskych stati Evropské unie zaznamenalo pokles vykonu nakladni
Zelezni¢ni dopravy mezi roky 2014 a 2015 (Eurostat, 2017). K nejvysSimu nartstu
vykonnosti Zelezni¢ni ndkladni dopravy doslo v Rumunsku (11,5 %), Portugalsku
(10,4 %) a Spanélsku (7,2 %). Naopak nejvétsi pokles zaznamenalo Finsko (-11,8 %)
a Dansko (-7,4 %).

4.2.4  Vnitrozemska vodni doprava

Vnitrozemska ndkladni doprava je nejcastéji vyuzivana pro pirepravu paliva, rudnich
materialli, stavebnich materialti a nerostnych surovin.
Vyhody (Volesky, Némcova, 2011):

e Vysoké prepravni kapacity
e Vyhodnost prepravnich nakladi pri velkych vzdalenosti

Nevyhody (Volesky, Némcova, 2011):

¢ Omezena dopravni sit
e Velké vlivy pocasi
e Velké vstupni investice

Tyto prepravni prostiedky jsou nesmirné diilezité pro kontinentalni Evropu. Umoz-
nuji spojeni mezi Stredozemnim a Severnim morem a smérem na vychod do stiedni
a vychodni Evropy. Evropska unie ma 29 500 kilometr( vnitrozemskych vodnich
cest.

V navaznosti na hospodarskou krizi v roce 2008 byla ¢innost v oblasti vnitro-
zemské vodni dopravy velmi nestala (Eurostat, 2016). Méreno v tunokilometrech,
aktivita v roce 2009 poklesla o 15 %, ale v roce 2010 prudce stoupla o 18 %. AvSak
priamysl nedokazal udrzet toto zlepSeni a v roce 2011 aktivita znovu spadla o 7 %.
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Dalsi oZiveni nastalo v roce 2012,ato o 12 %. Poté nasledoval riist o 2 % v roce 2013
a opét pokles o 1 % v roce 2014. Pokles pokracoval v roce 2015, a to o dal$i 1 %.

4.2.5 Silni¢ni nakladni doprava

Silni¢ni nakladni doprava je, co se tyce rychlosti a operativnosti nenahraditelna. Po-
moci silni¢ni dopravy je mozZné prepravovat takrka veSkeré druhy zboZi. Diky své
pruznosti a univerzalnosti se stala silni¢ni doprava nejpouzivanéjSim typem do-
pravy. Vzhledem k tomu, Ze rostou neustale pozadavky zakaznikd, stala se silni¢ni
doprava dtlezitou soucasti logistickych retézcli. Silni¢ni ndkladni doprava je po-
slednim ¢lankem v prepravnim retézci just-in-time dodavek (Volesky, Némcova,
2011). Primérna piepravni vzdalenost ¢ini 700 km. U tohoto druhu dopravy lze na-
1ézt vysokou operativnost, nizké prepravni naklady a kratké dopravni casy. Nejvétsi
vyhodou silni¢ni ndkladni dopravy je moznost prepravovani zboZi , od dvefi ke dve-
rim“. Vysoka operativnost je dana rychlym a efektivnim zptisobem nakladani pie-
pravovaného zboZi a hustotou silni¢nich siti.

Vyhody (Volesky, Némcova, 2011):

e Husta silnicni sit’
e Lze uSetfit ¢as prepravou, protoZe v soucasné dobé jsou propracované logis-
tické retézce
e MoZnost piepravy ,od dveri ke dverim“
Nevyhody (Volesky, Némcova, 2011):
e Tézko odhadnutelné ¢asy prepravy

e Dopravni zacpy a prodlouZeni ¢ekaci doby na hranicich

Silni¢ni doprava je hlavnim dopravnim prostiedkem pro nakladni a osobni dopravu
v celé Evropské unii. Celkova tonaz se zvysila 2,5x béhem let 1970-2011 a podil sil-
ni¢ni ndkladni dopravy na celkové nakladni dopravé se zvysil z 48 % na 74 %. Pod
vlivem krize ma dopravni ¢innost ndkladni dopravy v Evropské unii kolisavy vyvoj.
V zajmu zlepSeni bezpecnosti silni¢niho provozu Evropska komise ptijala akéni plan
v pribéhu obdobi 2003-2010, tento plan byl ptipojen k Evropské charté bezpec-
nosti silni¢niho provozu, ktery podporoval ucinna opatreni ke sniZeni poc¢tu nehod
v odvétvi. Vroce 2011 predlozila Evropska komise zpravu, ve které se piSe, Ze sil-
nicni doprava tvori 74 % vnitrozemské nakladni dopravy v Evropské unii ve vztahu
k tunokilometrim (Ionescu, 2012).

V poméru k poctu obyvatel byla silni¢ni nakladni doprava nejvyssi ze vSech
Clenskych statti Evropské unie v Lucembursku, kde bylo v roce 2014 v priiméru pie-
pravovano 17,3 tisic tunokilometrt na jednoho obyvatele (Eurostat, 2017). Rozkol
mezi vnitrostatni a mezinarodni silni¢ni ndkladni dopravou se lisil ve vSech ¢len-
skych statech. Nejvyssi podil vnitrostatni silni¢ni nakladni dopravy vii¢i mezina-
rodni nakladni dopravé byl vroce 2014 byl zaznamenan na Kypru (97,8 %) a ve
Velké Britanii (94,7 %). Naproti tomu v roce 2014 polovina ¢lenskych stati ozna-
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mila, Ze zahranicni silni¢ni sité tvorily vétSinu zboZi prepravovaného vozidly regis-
trovanych v jejich ¢lenském staté (Eurostat, 2016). Podil mezinarodni silni¢ni na-
kladni dopravy na celkové nakladni silni¢ni dopravy byl obzvlasté vysoky v Lotys-
sku (80 %), na Slovensku (87,3 %), v Lucembursku (88,2 %) a v Litvé (90,1 %).

Tab. 3 Vnitrostatni a mezinarodni silni¢ni ndkladni doprava v EU v mil. tunokilometrti
2011 2012 2013 2014 2015
EU 1743604 |1692331|1719198 |1725240|1763827
Belgie 33107 32105 32796 31808 31729
Bulharsko 21214 24372 27097 27854 32297
CR 54830 51228 54893 54092 57200
Dansko 16120 16679 16072 16184 15500
Némecko 323833 | 307009| 305744 | 310142 310142
Estonsko 5912 5791 5986 6310 6263
Irsko 10108 9976 9215 9751 9900
Recko 20597 20839 18970 19223 19764
Spanélsko 206843 | 199209| 192597| 195767 | 209390
Francie 185685 | 172445| 171472| 165225| 153580
Chorvatsko 8926 8649 9133 9381 10439
Italie 142843 | 124015| 127141| 117813| 116820
Kypr 941 896 634 538 563
LotySsko 12131 12178 12816 13670 14690
Litva 21512 23449 26338 28067 26485
Lucembursko 8835 7950 8606 9599 8850
Mad'arsko 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
Svédsko 26932 33481 33529 41964 41502
Velka
Britanie 153517 | 158461 | 147188| 143177 | 158924

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

Celkova evropska silni¢ni nakladni doprava rostla v roce 2015 uz tiretim rokem
po sobé. Z hlediska tunokilometra vzrostla v roce 2015 oproti roku 2014 evropska
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silni¢ni nakladni doprava o 2,2 % (Eurostat, 2016). Zaroven je pomér evropské sil-
ni¢ni nakladni dopravy nejvyssi za poslednich 5 let, zotavuje se tak pomalu po pod-
statném poklesu v roce 2012. Polsko potvrdilo svou pozici jednoho z nejvétsich sil-
ni¢nich dopravcii v Evropské unii (Eurostat, 2016). Nejvyssi nariist zaznamenalo
Bulharsko (16,1 %), nejvétsi pokles zaznamenalo Portugalsko (- 8,7 %).

Tab. 4 Vyvoj mezinarodni silni¢ni dopravy v mil. Tunokilometri
2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
EU 570356 | 571660 | 606953 | 619367 | 619145
Belgie 15358| 13919| 13816| 12641| 12795
Bulharsko 14696| 18086| 19905| 21027| 25125
CR 39845| 36825| 39500| 37279| 36101
Dansko 4095 4387 3855 3241 2969
Némecko 58807 | 52510| 49022| 47110| 47110
Estonsko 4352 4192 4394 4769 4739
Irsko 2638 2557 1999 2047 2141
Recko 3788 4353 4417 4104 4741
Spanélsko | 64520| 64841| 65600| 67610| 72154
Francie 17443 | 15996| 15760| 14113| 12339
Chorvatsko 4552 4504 4849 5450 6384
Italie 15161 | 12230| 15226| 15462| 12716
Kypr 18 17 16 12 15
LotySsko 9485 9562| 10013| 10929| 11937
Litva 19192 | 21011| 23789| 25299| 23572
Lucembursko 8185 6906 7829 8471 7746
Mad’arsko 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
Svédsko 3530 3111 2814 3148 3396

Velka

Britanie 8821 8457 8220 7537 7193

Zdroj: Vlastni tabulka s pouZzitymi daty z ec.europea.eu, 2017
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Na rozdil tabulky ¢. 3, ve které se nachazeji vnitrostatni, tak i mezinarodni silni¢ni
nakladni doprava, se v tabulce ¢. 4 nachazeji data pouze mezinarodni silni¢ni na-
kladni dopravy. V roce 2015 pocet ujetych tunokilometrti v Evropské Unii v ramci
mezindrodni silni¢ni dopravé oproti roku 2014 mirné klesnul o 1,1 % (Eurostat,
2016). Klesajici tempo je trendem poslednich let, pokles najetych tunokilometrt za-
znamenala vice jak polovina ¢lenskych statti EU (Eurostat, 2016). Nejvyssi nartist
ujetych tunokilometr(i v rdmci mezinarodni nakladni silni¢ni dopravy v roce 2015
ve srovnani s rokem 2014 zaznamenalo Bulharsko (17,3 %) s Reckem (16 %). Nao-
pak nejvyznamnéjsi pokles zaznamenala Litva (- 23,8 %) a Italie (- 17, 2 %). Mensi,
ale stale vyznamny pokles zaznamenalo Portugalsko (- 13,9 %) a Francie (- 12,5 %).

4.3 Naklady dopravcii na ridi¢ce mezinarodni kamionové
dopravy

Pravni predpisy Evropské unie tykajici se silni¢ni nakladni dopravy upravuji pra-
covni doby fidicd, dobu jizdy a ¢asy odpocinku ridi¢t. V ramci Evropské unie exis-
tuje nespocet riiznych pracovnich narizeni, které se tykaji plati, protoZe kazda ¢len-
ska zemé ma odliSnou minimalni mzdu. Napriklad v Italii se minimalni mzda v jed-
notlivych sektorech ustanovuje kolektivnimi smlouvami, Némecko zase zavedlo mi-
nimalni mzdu teprve v lednu roku 2015 (CNR, 2016).
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Obr. 2 Minimalni mési¢ni mzda v ¢lenskych statech Evropské unie (zdroj: CNR,2016)

Nejnizsi obecna mési¢ni minimalni mzda je v Bulharsku, a to 214€, naopak nejvyssi
obecna mési¢ni minimalni mzda je v Lucembursku, a to 1923€. Ridi¢i nakladnich
automobild, ktefi nesou finan¢ni odpovédnost za zbozi, obdrzi navic 20 % z horni
hranice minimalni mési¢ni mzdy (CNR, 2016).
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Obr. 3 Mésic¢ni vySe socidlnich prispévki zaméstnavateld (CNR, 2016)

Nejvyssi vysSe socidlni prispévkii zaméstnavatell je v Belgii, a to 1352 €, coZ je
51,6 % ze zakladni mzdy mezindrodnich ridi¢a v Belgii (CNR, 2016). Nejnizsi pri-
spévky jsou naopak v Bulharsku, a to 56 €, coZ je pouze 12,9 % ze zakladni mzdy
ridi¢d mezinarodni nakladni dopravy v Bulharsku.
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Obr. 4 Mési¢ni hruba mzda mezinarodnich ridi¢d (CNR, 2016)

Nejvyssi zakladni mési¢ni hruba mzda ridich je v Lucembursku, a to 3309 €, ktera
se sklada ze zdanéné minimalni mzdy ridi¢i a socialnich prispévkl zaméstnavateld.
Nejnizsi mésicni hruba mzda je naopak v Bulharsku, a to 303 €.
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Zakladni platy tidici jsou predmétem socidlniho zabezpeceni a dané z prijmu,
a to bez vyjimky ve vSech ¢lenskych statech (CNR, 2016). Prescasy se ne vzdy zapo-
¢itavaji do mésicnich mezd tidich. V zemich jako je Francie, Belgie a Lucembursko je
prescas jasné uveden na vyplatni pasce a je vyplacena podle miry, ktera je nastavena
na narodni Urovni, ¢asto prostiednictvim kolektivnich smluv.

Dal$im vyznamnym aspektem mzdy mezinarodnich ridict je, Ze jejich zakladni
mzdy nejsou o mnoho vys$si nez minimalni mzda. V zemich, kde jsou kolektivni
smlouvy, jsou mzdy velmi ¢asto v blizkosti nebo pfimo na minimalni sazbé stano-
vené v kolektivnich smlouvach (CNR, 2016). V ostatnich zemich jsou platy mezina-
rodnich tidi¢{ jen o néco malo vyssi neZ platné narodni minimalni mzdy.
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Obr. 5 Ro¢ni hruba mzda mezinarodnich ridic¢a (CNR, 2016)

Rocni hruba mzda ridicti je nejvyssi v Lucembursku, ¢ini 39702 €. Nejnizsi je naopak
v Bulharsku, a to 3636 €.

Prace tidicG nakladnich automobilii, zejména mezinarodnich tidict, s sebou
nese proplaceni cestovnich ndhrad za dny, kdy jsou tidici na cestach. V kazdé zemi
se tyto priplatky obvykle ridi oficidalnimi sazbami a stropy stanovenymi minister-
skou vyhlaskou nebo kolektivnimi smlouvami (CNR, 2016). Tyto denni davky jsou
obvykle nastaveny v zavislosti na zemi, kterou ridici projizdéji. Ve vychodni Evropé
jsou cestovni sazby pro cesty do zapadni Evropy obvykle vys$si nez 54 €/den. Napri-
klad cesky ridi¢ obdrzi 45 €/den pri prejezdu pies Francii nebo Némecko, tento pri-
platek stoupa do vySe 50 €/den, pokud cestuje pres Lucembursko nebo Skandinavii.
Bulharsko uklada prispévek ve vysi 27 € za pracovni den straveny ve kterékoli zemi
Evropské unie. Celkova mésicni vyse prispévkil na cestu do zahranici se v zdpadni
Evropé pohybuje kolem 400 € a ve vychodni Evropé kolem 900 €.
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Rocni cestovni nahrady a ostatni odmény [€]
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Obr. 6 Roc¢ni cestovni ndhrady a ostatni odmény (CNR, 2016)

Nejvyssi cestovni ndhrady poskytuje Portugalsko ve vysi 11679 €/rok a nejnizsi Lu-
cembursko ve vysi 4256 €/rok (CNR, 2016).

Celkové naklady dopravci na mezinarodni fidice nakladnich automobili se zis-
kaji kombinaci vySe uvedenych slozek.
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Obr. 7 Roc¢ni naklady dopravnich spole¢nosti na mezinarodni ridice (CNR, 2016)

V ro¢nich udajich se celkové naklady na podnikdni kazdého mezinarodniho fidice
nakladnich automobilti pohybuji v rozmezi od 18859 € /rok v Bulharsku do 55810
€/rok v Belgii (CNR, 2016).
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Tab.5 Ro¢ni doba rizeni

NEM- NEM-
Stat |FRA |BEL |LUC |VYCH|ITA |[CR |SVK |SPA |ZAP |BUL |MAD

POL

POR

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

1980

1980

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

Doba prace ridi¢t probiha s vyuzitim maximalni doby rizeni 45 h/tyden. Nizké ho-
dinové hodnoty Francie a Belgie jsou zpiisobené tim, Ze fizeni nenf jedinou ¢innosti,
kterd je klasifikovana jako prace Fidi¢e (CNR, 2016). Ridi¢i nakladnich automobilti
jsou placeni i za praci o vikendu, naklady se mohou zvysit v diisledku prodlouZeni
cekaci doby na hranicich, ridic je totiZ stale v pracovni pohotovosti.

Tab. 6 Néklady za hodinu jizdy

NEM- NEM-

Stat|FRA |BEL |LUC |VYCH|ITA |CR |SVK |SPA |ZAP |BUL|MAD |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: Vlastni tabulka s daty z Comparative study of employment and payconditions of internatio-
nal lorry drivers in Europe, 2016

Hodinové naklady na mezinarodni jizdu v ramci Evropy se pohybuji v rozmezi od
8 €/hod do 33 €/hod.

4.4 Dil¢i shrnuti

V této kapitole jsme si predstavili zakladni typy nakladni dopravy, bylo zjisténo, Ze
nejpouzivanéjSim typem dopravy je silni¢ni nakladni doprava. Kviili tomuto zjisténi
je po shrnuti aktudlni situace na poli ndkladni dopravy v praci vénovana pozornost
prave silni¢ni dopravé. V diisledku krize Eurozény zaznamenaly pokles vykonnosti
vSechny typy nakladni dopravy, nejvice ovS§em pravé silni¢ni nakladni doprava. Dale
se prace zamérila na ndklady dopravnich spole¢nosti na ridice mezinarodni kamio-
nové dopravy. Bylo zjiSténo, Ze ro¢ni ndklady na jednoho tohoto ridic¢e se pohybuiji
vrozmezi 18856 € az 55810€. Tyto naklady se mohou zvysit v disledku znovuza-
vadéni hranic¢nich kontrol v Evropské unii, kterym se prace vénuje v dalsi kapitole.
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5 Dopady migracni krize na nakladni
dopravu

V této kapitole se podivadme na problémy, které zptisobila migra¢ni krize na poli na-
kladni dopravy. Migra¢ni problém se pridala ke krizi Eurozény a s ni spojenou dlu-
hovou a ekonomickou krizi, ktera probiha od roku 2008. NejvétSim problémem,
ktery vznikl v disledku migrac¢ni krize je znovuobnovovani hrani¢nich kontrol na
vnitinich hranicich zemi Evropské unie. Dale si rozebereme naklady, které vzniknou
delsi cekaci dobou na hranicich. A dale se podivame na francouzsky a némecky po-
hled na situaci, kdy by se do¢asné kontroly na hranicich zménily na stalé hrani¢ni
kontroly. Je zde ndzorné ukazana cena rozpadu Schengenského prostoru pro Evrop-
skou unii.

5.1 Problémy zptisobené migracni Krizi

V reakci na migra¢ni krizi se nékolik ¢lenskych statli uchylilo k znovuzavedeni do-
casnych kontrol na vnitinich hranicich. Opétovné zavadéni pravidelnych hranicnich
kontrol bude mit v podstaté za nasledek, Ze doba silni¢ni nakladni dopravy se bude
prodluZovat (Mallée, 2016). Tyto hrani¢ni kontroly vedou ke zhorseni tranzitnich
Cast a ndkladl pro provozovatele silni¢ni nakladni dopravy, ktefi zac¢inaji mit pro-
blémy s nékterymi provozovateli. Ti totiz chtéji zavedenim novych poplatki kom-
penzovat del$i Cekaci doby pro nakladni automobily na evropskych hranicich
(Waters, 2015). Pokud se kamiony zpozdi, vyloZi zboZi pozdé a pozdé vyzvednou
novy naklad, u poskytovatelti to vede k rychlému nedostatku kapacit. Zpomaleni na
jednotlivych hranicich stat prichazi v dobé napjatych kapacit na evropskych do-
pravnich sitich z divodu nartstu obchodu (Waters, 2015).

Nejhorsi scénate predpovidaji dplné zruSeni schengenské dohody, ale to je
v soucasnosti nepravdépodobné. Pokud chce Evropska unie dosahnout cile ziskani
prihlednosti a kontroly nad tokem uprchlikii, nema smysl zavadét trvalé hrani¢ni
kontroly napt. v Némecku, kdyz tok uprchlikG prichazi zjiného sméru (Mallée,
2016). Dale je velmi obtizné odhadnout ¢asové prodlevy zplisobené hrani¢nimi kon-
trolami. Tato nejistota o zpoZdéni nese sama o sobé hrozbu pro logistické procesy,
protoZe nepiedvidatelnost je vrahem pro trend just-in-time dodavek. Pokud by se
hrani¢ni kontroly vymknuly kontrole, situace mtze pozadovat, aby spole¢nosti vy-
budovaly dlouhodobé zasoby v cilové zemi, aby nadale mohly poskytovat své sluzby
zakazniklim vcas (Mallée, 2016). Toto by ovSsem znamenalo zruseni vSech logistic-
kych konceptt, a to se jevi jako nejvétsi hrozba.

Firmy v priimyslovém srdci Evropské unie v Némecku spoléhaji na propraco-
vané just-in-time dodavatelské retézce, které vyuzivaji nizsich nakladd v Mad'arsku
a Polsku. Preshranic¢ni prejezdy se tak staly denni samozrejmosti, protoZe Evropané
maji volnost pohybu (Follain, 2016).
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Cim vice jsou logistické Fetézce neefektivni, tim vy3si jsou naklady pro podnik
(Leggett, 2015). Problém je v tom, Ze hrani¢ni kontroly vytvareji zpoZdéni, které se
muze pohybovat od nékolika minut po nékolik hodin. To miiZe byt vaZznym problé-
mem pro dopravce. Zdroje primyslu naznacuji, Ze nadklady za takové zpoZdéni se
pohybuji okolo 55 € za vozidlo/hodinu. Kromé toho, u spole¢nosti, které obchoduji
s rychle kazicim se zboZim, mliZe nadmérné zpozdéni znamenat ztratu celé zasilky.
Podle mezinarodni unie silni¢ni dopravy by znovuzavedeni hrani¢nich kontrol mezi
Némeckem a Rakouskem stdlo primysl okolo 100 milionu € (Leggett, 2015). Zvy-
Sené Cekaci doby na vnitinich hranicich by zvysilo celkovou dobu prepravy pro sil-
ni¢ni ndkladni dopravu a nevyhnutelné by to vedlo k vyraznému zvyseni nakladi.
S priimyslem jsou spojeny malé a stiedni podniky, které pisobi s velmi malou zis-
kovou marzi, takZe pripadné zvysSeni naklad bude pireneseno na kone¢ného spotie-
bitele.

Nejvyssi a okamzity dopad hrani¢nich kontrol by pocitila silni¢ni ndkladni do-
prava, pricemZ by dodatecné primé naklady cinily od 1,7 miliardy € do 7,5 miliard €
ro¢né (European Commission, 2016). Clenské staty jako Polsko, Nizozemsko a Né-
mecko by tak mély dodatecné naklady 500 miliont € ro¢né za silnicné obchodované
zboZi.

Stalé hrani¢ni kontroly by znicily obchodni model némeckého priimyslu, pro-
toZe pokud podnik potrebuje produkty pro montaz, ktery nedorazi praveé vcas, tak
dany vyrobek nelze dodélat, a propadaji se tak zisky firem (Follain, 2016). Némecky
vyrobce autodilti Continental ma napt. 15 az 20 nakladnich vozi na silnicich v Ev-
ropé denné, jejich nejdelsi vyjezdy trvaji okolo dvou dnti pres nékolik hranic. Pokud
by byly pIné obnoveny celni a pasové kontroly, vedlo by to k priimérné cekaci dobé
4 hodin na kazdé hranici, ktera by mohla vést az ke 160 hodinam cesty navic a kdyby
hrani¢ni kontroly trvaly ptes rok, jen tézko si mize firma predstavit narist svych
nakladu.

Nejdilezitéjsi véci pro podniky je samotna pieprava zboZi, protoZe je to pro vy-
robce levnéjsi (Qaisrani, 2016). Ve strednédobém horizontu by se naklady na do-
pravu nepiimérené zvysily kviili zpozdéni na hrani¢nich piechodech a mohly by zra-
nit efektivni rozvoj hodnotovych fetézcli v Evropské unii a konkurenceschopnost
hospodarstvi Evropské unie jako celku (European Commission, 2016).

K nejvétSimu narusSeni dopravy nastalo v tunelu pod Lamansskym prilivem
mezi Francii a Velkou Britanii. Podle dopravni komise Evropské unie zde bylo v roce
2015 zastaveno na 160 000 kamioni v diisledku migra¢ni krize (Qaisrani, 2016). Ri-
dic¢i ndkladnich automobilti se tak rozhoduji vyhnout pristavu Calais kvili riziku cer-
nych pasazéri. Ve Velké Britanii je dopravnim spolecnostem, kterym byl nalezen
Cerny pasazér v nakladu kamionu, uloZena pokuta az do vyse 2000 £ za ¢erného pa-
sazéra. Zasilka je nasledné zabavena nebo zniCena (Qaisrani, 2016). Pristav Calais je
velmi dilezity bod pro zasilky, které vstupuji na ptidu Velké Britanie, jedna se pri-
blizné o 75 % vesSkeré silnicni dopravy, ktera jde dovnitr a ven z Velké Britanie.

Dopravni cesta pres Calais byla pozastavena na tydny. Spolu s migra¢nim pro-
blémem v Calais, byla ndkladni doprava ovlivnéna protestni akci ze strany Syndicat
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Maritime North union (Williams, 2015). Zastaveni provozu v disledku stavky umoc-
nilo pokusy migrantli o nastoupeni do nakladnich prostori vozidel. NejvétSim pro-
blémem v Calais bylo zastraSovani a vyhrozovani nasilim ridi¢im ze strany mi-
grantli, poskozovani vozidel a zkazeni nakladu pri ¢ekani v pristavu. Calais je za-
sadni obchodni brana pro britskou ekonomiku, ro¢né zde protece zhruba 89 miliard
£ (Williams, 2015).

Problémy v tunelu mezi Calais a Doverem meély velky finan¢ni dopad na holand-
skou dopravni spolecnost Jan de Rijk Logistics, tyto naklady byly zptisobené zvyse-
nim c¢ekacich dob na hranicich. V diisledku zdrzeni se spole¢nost Jan de Rijk Logis-
tics rozhodla zapocitavat cekaci naklady za kazdou hodinu zpoZdéni do svych cen za
dopravu, aby Caste¢né kompenzovaly alespon urcitou ¢ast svych dodate¢nych na-
kladli (Lennane, 2015). Nizozemska asociace pro dopravu a logistiku udava, Ze po-
kud by byly kontroly zfizeny na vSech hranicich v ramci Schengenského prostoru,
tak by holandské dopravce staly nalady spojené se zpoZdénim jedné hodiny 600 mi-
lionu € rocné.

5.2 Naklady spojené s prodlouZenim cekaci doby na hranicich

Znovuzavedeni hrani¢nich kontrol by mohlo mit pfimy dopad na pohyb zboZi a slu-
Zeb, a to kviili prodlouZeni ¢ekacich dob ridi¢ nakladnich automobili na hranicich.
Podniky by mohly byt nepifimo ovlivnény naristem persondalnich nakladi a jinych
nakladd, jako jsou naklady na dopliiovani zasob od doby, kdy jsou dodavky just-in-
time omezeny (Goudin, Nieminen, 2016). Proto by opétovné zavedeni hrani¢nich
kontrol mohlo vést k nartistu ndkladd na dopravu pro pieshrani¢ni obchod v ramci
Evropské unie.

Sest ¢lenskych statli uzavielo své hrani¢ni prechody, silni¢ni nakladni doprava
tak musela na téchto hranicich projit bezpe¢nostnimi kontrolami. Podle francouzské
zpravy existuji dva scénare ekonomickych naklada pii uzavieni hranic v téchto sta-
tech (Goudin, Nieminen 2016):

e Hranic¢ni kontroly zplisobi zpozdéni v priméru 30 minut
e Hranic¢ni kontroly zplisobi zpozdéni v priméru 60 minut

Casova hodnota zbozi se odhaduje na 0,6 €/hod/tun pro Francii. Casova hodnota
zbozi se miiZe lisit v kazdém c¢lenském staté v souladu s jejich paritou kupni sily.
Hodnota zboZi pro dopravce je 37 €/hod pro Francii, 1ze tedy predpokladat, Ze je
tato hodnota podobna u téchto Sesti statli (Goudin, Nieminen, 2016).
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Tab. 7 Naklady na 30minutové zpozdéni na hranicich pro vyvoz
. = . ‘ 1x Naklad
Obj em Prejezdy Casova Elodnota pr)zde Naklady | na zboi}; Celkové
zboZi . > | hodnota | casupro ni na v .
. kamionu gy . . | nazbozi pro naklady
[mil [mil /rok] zbozi dopravce | hranici [mil €] | dopravce | [mil €]
tun] [€/h/tun] | [€/h/auto] | ch [h] [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: Vlastni tabulka s daty z Costs of non-Schengen: the impact of border controls within Schen-
gen on the Single Market, 2016
Se zpozdénim piil hodiny se odhadované ro¢ni naklady na zpozdéni pro vyvozni
zboZi pohybuji mezi 26 miliony € (Dansko) a 100 miliony € (Rakousko). Se zpozdé-
nim jedné hodiny se hodnota ro¢nich nakladd na zpozdéni zdvojnasobi a pohybuje
se mezi od 52 miliony € (Dansko) do 200 miliont € (Rakousko). Celkové ro¢ni na-
klady pro vSechny zminéné zemé jsou pii zpozdéni pil hodiny 358 miliont €, pri
zpozdéni jedné hodiny ¢ini tyto ndklady 716 milionti € (Goudin, Nieminen, 2016).
Tab. 8 Néklady na 30minutové zpozdéni na hranicich pro dovoz
Objem | Piejezdy | Casova IV-IOanta Zpozdéni . NakladX .
zbosi | kamionti | hodnota | €3S"PT0 na Nakladv)f na zbozi C(,elkove
. . ey dopravce . . na zbozi pro naklady
[mil | [mil/rok zbozi [€/h/auto hranicich [mil €] | dopravce | [mil €]
tun] 1 [€/h/tun] 1 [h] [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: Vlastni tabulka s daty z Costs of non-Schengen: the impact of border controls within Schen-
gen on the Single Market, 2016

Se zpozdénim pil hodiny se odhadované ro¢ni naklady na zpozdéni pro dovozni
zboZi pohybuji mezi 17 miliony € (Dansko) a 97 miliony € (Mad'arsko). Se zpoZdé-
nim jedné hodiny se hodnota ro¢nich nakladt na zpozdéni zdvojnasobi a pohybuje
se mezi od 34 miliony € (Dansko) do 194 miliont € (Mad'arsko). Celkové roc¢ni na-
klady pro vSechny zminéné zemé jsou pfti zpozdéni ptl hodiny 311 miliont €, pti
zpozdéni jedné hodiny ¢ini tyto ndklady 622 milionti € (Goudin, Nieminen, 2016).
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V soucasné dobé se silni¢ni ndkladni doprava mtize volné pohybovat mezi ¢len-
skymi staty schengenského prostoru bez bezpecnostnich provérek. S hrani¢nimi
kontrolami se doba potfebna pro silni¢ni nakladni dopravu k dosaZeni jeji cilové
zemé pravdépodobné zvysi. Casova hodnota zboZi pro Evropskou unii se odhaduje
na 0,53 €/h/tuna (Goudin, Nieminen, 2016).

Tab. 9 Naklady Evropské unie pfi zdrzenf 30 minut na hranicich

Export | Import
Objem zboZi [tun] 385 321
Pirejezdy kamiont [mil/rok] 187 156
Casova hodnota zboZi [€/h/tun] 0,53 0,53
Hodnota ¢asu pro dopravce [€/h/auto] 37 37
Zpozdéni na hranicich [h] 0,5 0,5
Naklady na zboZi [mil €] 96 80
Naklady na zboZi pro dopravce [mil €] 3464 2886
Celkové naklady [mil €] 3560 2996

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

V pripadé, Ze je zpozdéni piil hodiny, jsou odhadované ro¢ni nadklady na zpozdéni na
hranicich pro celou Evropskou unii 3,56 miliardy € pro vyvazené zboZi a 2,996 mi-
liardy € pro dovaZené zbozi. Pri dvouletych schengenskych kontrolach se tyto na-
klady zdvojnasobi na 7,2 miliardy € pro vyvazené zboZi a na 6 miliard € pro dova-
zené zboZzi. Pti zpozdéni jedné hodiny na hranicich jsou odhadované ro¢ni naklady
na zpozdéni na hranicich 7,1 miliardy € pro vyvaZené zbozi a 5,9 miliardy € pro do-
vaZzené zbozi. BEhem dvou let by se tyto ro¢ni naklady zdvojnasobily na 14,2 mili-
ardy € pro vyvazené zboZi a na 11,8 miliard € pro dovazZené zbozi (Goudin, Niemi-
nen, 2016).

5.3 Francouzsky pohled na rozpad Schengenského prostoru

Francouzové se zaméruji na kratkodobé ekonomické disledky zptisobené delSimi
¢ekacimi doby na hranicich pro ndkladni automobily. Vychazeji pritom ze dvou moz-
nych scénari (Aussilloux, Le Hir, 2016):

e Scénar 1 - nadhodné kontroly nakladnich automobilti by probihaly jako pted im-
plementaci schengenské smlouvy, tedy s mirnym zpoZdénim na hrani¢nich pre-
chodech

e Scéndar 2 - Castéjsi, ale nesystematické kontroly nakladnich automobildi, coz by
vedlo ke zdvojnasobeni priimérné cekaci doby na hranicich

Systematické kontroly dopravci a jejich nakladi mutze prodlouZzit dobu prepravy
o nékolik desitek minut. Znovuzavedeni stalych hrani¢nich kontrol miize mit vliv na
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mezinarodni obchod a naslednou hospodarskou ¢innost. Francouzska studie se za-
meéruje na posouzeni primych nakladi vzniklé nakladnim dovozem a vyvozem. Pro
tento vypocet se predpoklada, Ze doba zpozdéni na hranicich je v priiméru 30 minut
pro scénar 1 a dvojnasobek pro scénar 2.

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

e Objemu zboZi vyloZeného ve Francii, prepravovaného nakladnimi automobily
a naloZeného v jinych ¢lenskych statech Schengenského prostoru

e Objemu zboZi naloZeného ve Francii, pfepravovaného nakladnimi automobily
a vylozeného v jinych clenskych statech Schengenského prostoru

e Casové hodnoty zboZi

e Hodnoty ¢asu pro dopravce

Tab. 10  Naklady hrani¢nich kontrol pro nakladni dopravu podle scénare 1

Export | Import
Objem zboZi [mil tun] 21,7 21,5
Pocet kamionii [mil] 3 3
Casova hodnota zboZi [€/h/tun] 0,6 0,6
Hodnota c¢asu pro dopravce [€/h/auto] 37 37
ZpoZzdéni na hranicich [h] 0,5 0,5
Naklady na zbozi [mil €] 7 6
Naklady na zboZi pro dopravce [mil €] 56 56
Celkové naklady [mil €] 62 62

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

Z dtivodu, Ze je pocet prichozich a odchozich kamionii stejny, se celkové naklady od-
haduji na 62 milionli € ro¢né, a to jak pro dovoz, tak i pro vyvoz ve scénari 1. Ve
scénari 2 tyto naklady ¢ini dvojnasobek, a to 124 miliont € ro¢né (Aussilloux, Le Hir,
2016).

V kratkodobém hledisku by dopravni zacpy na hranicich v diisledku hrani¢nich
kontrol ptimo ovlivnily cestujici, zejména denni dojiZdéjici pres hranice a nakladni
dopravu. V zavislosti na rtznych hypotézach jsou posuzovany kratkodobé naklady
spojené s témito vlivy. Tyto naklady se pohybuji mezi jednou azZ dvéma miliardami
€ rocné. V dlouhodobém hledisku riizné studie naznacuji pokles bilateralniho ob-
chodu mezi zemémi patticimi do Schengenského prostoru o vice nez 10 %, coZ mlizZe
vyvolat pokles HDP schengenské zony o 0,8 % (Aussilloux, Le Hir, 2016). Ztrata pro
Francii se odhaduje zhruba na 0,5 % HDP, coZ znamena ztratu 10 miliard €.

Francie tak varuje, Ze dopravni zacpy a byrokracie zptisobena znovuzavedenim
hrani¢nich kontrol v ramci Evropské unie by sniZilo HDP o 100 miliard €.
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5.4 Némecky pohled na rozpad Schengenského prostoru

V pripadé trvalého znovuzavedeni kontrol osob na vnitfnich hranicich, se oc¢ekava,
Ze kontroly povedou k delSim ¢ekacim dobam na hranicich pro fidi¢e kamiont, do-
jizdéjici a turisty. Némecka studie se zaméruje na hrani¢ni kontroly pohybu zboZi,
aby bylo mozZné odhadnout ocekavané zvySeni nakladii. Zaroven se predpoklada, Ze
kontroly by probihaly na vSech vnitinich hranicich Evropské unie.

Z obchodniho hlediska musi firmy brat v ivahu vyssi persondalni naklady, jako
jsou napft. ndklady na doplnovani zasob, protoZe just-in-time dodavky by byly sotva
mozné. To by vedlo ke zvySeni nakladl na dopravu pro pieshrani¢ni obchod v Ev-
ropské unii. Makroekonomické modelovani za¢ina se zvySenim nakladli na dovoz.
Tyto naklady jsou v podstaté zaloZené na dobé stravené na hranic¢nich piechodech,
ktera musi byt vypoctena ve vztahu k hodnoté zboZi a nasledné stanovenda v penéz-
nim vyjadreni.

Jsou definovany dva scénare (Bohmer at. al., 2016):

e Scénar 1 (konzervativni predpoklad) - hrani¢ni kontroly v ramci Schengen-
ského prostoru zvysi dovozni ceny o 1 % v Evropské unie

e Scénar 2 (pesimisticky predpoklad) - hrani¢ni kontroly v rdmci Schengenského
prostoru zvysi dovozni ceny o 3 % v ramci Evropské unie

Referenc¢ni scénar je zaloZen na tom, Ze hranice v Schengenském prostoru zi-
stanou otevreneé.

Studie vychazi z VIEW modelu (Béhmer at. al.,, 2016):

Dovozni ceny ovliviiuji vyvoj cen v ndrodnim hospodarstvi. Dovozni ceny
vzrostou v diisledku znovuzavedeni hrani¢nich kontrol, zpocatku tak vzroste ce-
nova hladina v kratkodobém horizontu. Tyto naristy cen sniZi readlné piijmy domac-
nosti a podnikd, které poté snizi spotiebu a investici. V reakci na tento inflacni tlak
vzrostou mzdové dynamiky za iCelem kompenzovat zvySeni cen. DoCasné by se tak
zvysila mzdova cenova spirala, nebot vyssi mzdy znamenaji, Ze zvySeni nakladi na
jednotku pracovnich sil zplisobuji, Ze ceny dale porostou. V tomto bodé retézce vstu-
puje do hry hrani¢ni obchod, protoze vyssi mzdové naklady oslabuji mezinarodni
konkurenceschopnost ekonomiky. Exportni vykonnost zemi trpi zhorSenim real-
ného sménného kurzu. Nomindlni irokové sazby se tak zvysi jako prizplisobeni se
rostoucim cendm. To znamena, Ze urokové platby vzrostou.

Na vysledky je pohliZzeno ve stfednédobém hledisku do roku 2025, dopady jsou
brany v ivahu v pribéhu celého obdobi, aby byly odhadnuté naklady po rozpadu
Schengenského prostoru (Bohmer, 2016).

V souladu s konzervativnim predpokladem by némecka ekonomika rostla
0 0,03 procentniho bodu za rok pomaleji po celé obdobi (do roku 2025) neZ za pred-
pokladu, Ze by hrani¢ni prechody ziistaly otevirené v celém sledovaném obdobi. Zno-
vuzavedeni hrani¢nich kontrol by stalo samotné Némecko 77 miliard € za celé ob-
dobi. Ekonomické dopady jsou vyssi v pesimistickém predpokladu. Rist ekonomiky
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by byl nizsi o 0,08 procentniho bodu za rok po celé obdobi. Ztrata némecké ekono-
miky by €inila 235 miliard € za celé obdobi (Béhmer at. al., 2016).

Ekonomicka sila ostatnich ¢lenskych stati Evropské unie by také byla nega-
tivné ovlivnéna znovuzavedenim hrani¢nich kontrol. Zapadoevropské zemé (Velka
Britanie, Francie, Belgie, Nizozemsko, Irsko, Lucembursko) by podle konzervativ-
niho predpokladu ztratili mezi 0,02 aZ 0,06 procentniho bodu ro¢né po celé obdobi.
V pripadé pesimistického piredpokladu by ekonomiky ztratily rocné mezi 0,07 az
0,18 po celé obdobi. Hrani¢ni kontroly by mély vyznamné dtsledky zejména pro
hospodarstvi Rakouska, Spanélska a Velké Britanie (Béhmer at. al., 2016).

Velka Britanie by byla postiZena daleko vic nezZ Némecko kviili dlouhodobému
zavedeni kontrol osob na vnitinich hranicich Evropské unie. Naklady vzniklé hra-
ni¢nimi kontrolami pro Velkou Britanii by se do roku 2025 pohybovaly v rozmezi
87 miliard € (konzervativni predpoklad) a 264 miliard € (pesimisticky predpoklad).
Ekonomické naklady v absolutnim vyjadreni pro Francii, které by nastaly po roz-
padu Schengenského prostoru, by byly podobné jako v piipadé Némecka. BEhem
hodnoticiho obdobi od roku 2016 do roku 2025 by se ekonomické naklady pohybo-
valy v rozmezi od 81 miliard € do 200 miliard € (Béhmer at. al., 2016).

Velikost dopadu na rizné ekonomiky by zalezel na komplexu interakci speci-
fickych charakteristik jednotlivych zemi. Mezi né mimo jiné patfi hospodarska situ-
ace v okamziku rozpadu schengenské dohody a mechanismy pro dpravu mezd, ty se
miiZou liSit napf. v zavislosti na struktui'e trhu prace nebo vyjednavaci sile odborii
(Bohmer at. al.,, 2016).

Vychodoevropské ekonomiky by rovnéz byly vyznamné ovlivnény rozpadem
Schengenského prostoru. Ro¢ni ekonomicky rist v Polsku, Slovinsku, na Slovensku,
v Ceské republice a Mad'arsku by se zpomalil. Vysledky podle konzervativniho pied-
pokladu naznacuji ro¢ni ztraty ristu pro tyto zemé do roku 2025 ve vysi 0,03 az 0,05
procentniho bodu roc¢né. V pripadé pesimistického predpokladu by se rtst HDP
téchto zemi sniZil roné v rozmezi 0,1 az 0,14 procentniho bodu ve sledovaném ob-
dobi. Z vychodoevropskych zemi by bylo nejvice postiZeno Polsko, protoZe je nej-
vétsi ekonomikou mezi témito jmenovanymi zemémi. Opétovné zavedeni hranic-
nich kontrol by Polsko stalo podle konzervativniho scénare 18 miliard € a podle pe-
simistického scénaie 54 miliard €. Slovensko, Slovinsko, Ceska republika a Mad'ar-
sko jsou na rozdil od Némecka charakterizovany vysokymi dovoznimi kvotami, tj. Ze
dovazeji hodné zbozi a sluzeb ve vztahu k jejich HDP. Pokud by se cena zvysila v pri-
béhu opétovného zavedeni hrani¢nich kontrol, dopad na ceny by byl v téchto zemich
obzvlast silny (Bohmer at. al,, 2016).
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Tab.11  Vyvoj HDP v zapadni Evropé, 2016-2025
Konzervativni predpoklad | Pesimisticky predpoklad
Odchylka od Odcs‘é’lka
referencniho | Kumulativni referencni Kumulativni
scénare efekt [mld €] h . v | efekt [mld €]
[%,/roK] 0 scénare
[% /rok]
Némecko -0,03 -77,2 -0,08 -234,8
Francie -0,04 -80,5 -0,13 -244,3
Velka Britanie -0,06 -87,2 -0,18 -264,3
Italie -0,03 -48,9 -0,11 -148,5
Rakousko -0,05 -14,2 -0,14 -43,2
Spanélsko -0,05 -46,2 -0,14 -140,8
EU-24 -0,04 -470,5 -0,12 -1430,1

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

Pocinajici vypocty pro jednotlivé zemé lze kvantifikovat na uc€inky znovuzavedeni
hrani¢nich kontrol na cely Schengensky prostor. V souladu s konzervativnim pred-
pokladem je o¢ekavana roc¢ni ztrata riistu pro EU-24 ve vysi 0,04 procentniho bodu
ve srovnani s vyvojem HDP stanovenym v referencnim scénari, ktery je zaloZen na
otevirenych hranicich. Pfi shrnuti ro¢nich hodnot by EU-24 do roku 2025 zazname-
nalo nahromadéné makroekonomické ztraty HDP ve vysi 470,5 miliard €. V souladu
s pesimistickym scénarem se ocekava vétSi dopad, béhem hodnoticiho obdobi by
ekonomicka vykonost EU-24 byla priblizné o 1,43 biliont € niZsi neZ v referen¢nim
scénari (Bohmer at. al., 2016).

Z hlediska ekonomickych nakladii prezentuje zvySeni dovozni ceny pouze je-
den, byt zavazny, prvek dopadu znovuzavedeni hrani¢nich kontrol. Zatimco sklado-
vaci kapacity byly prakticky vylouceny diky presnému dodani vstupti, znovuzave-
deni hrani¢nich kontrol by ztiZilo dosazeni just-in-time dodavek a decentralizova-
nych vyrobnich procest. Moderni hodnotové retézce, kde vstupy pochazeji z riz-
nych evropskych zemi, by byly spojené s vy$Simi naklady. To by mélo vliv na struk-
turu a iroven hodnotového retézce, primé zahranic¢ni investice, rozhodnuti o umis-
téni spoleCnosti, stejné jako na cenovou konkurenceschopnost. Stalé znovuzavedeni
kontrol osob na vnitinich hranicich Evropské unie by znamenalo znatelné negativni
vliv na narodni ekonomiky. Ztrata ¢asu v dlisledku hrani¢nich kontrol aplikovana na
pohyb zbozi by vyvolalo komplexni ekonomicky retézec efektt, jejichz dopad by byl
odlisSny pro kazdou zemi (Bémer at. al.,, 2016).

Jednim z dulezitych divodl pro rozdilné zavéry némeckého a francouzského
pohledu je to, Ze némecky pohled se pokousi kvantifikovat dopad rozpadu Schen-
genského prostoru ze strany Velkeé Britanie (Barber, 2016). Naproti tomu, francouz-
sky pohled ve svych odhadech Velkou Britanii nezahrnuje.
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5.5 Dilc¢i shrnuti

V této kapitole jsme si ukazali, jaké problémy zptisobila migrac¢ni krize na poli na-
kladni dopravy. Jako nejvétsi problém bylo shledano znovuobnovovani hrani¢nich
kontrol na vnitfnich hranicich Evropské unie. Toto znovuobnovovani hrani¢nich
kontrol ma za nasledek prodlouZeni ¢ekacich dob ridi¢i nakladnich automobilii na
hranicich. To miZe mit za diisledek nedodrzovani dodacich lhiit a rozpad logistic-
kého tetézce just-in-time. Zaroven rostou naklady dopravctim, ktefi tyto naklady
kompenzuji zarazenim ¢asti téchto nakladl do cen za dopravu. V dlisledku téchto
zmén se mize zpomalit ekonomicky rist vSech zemi Schengenského prostoru.
Nejpesimistictéjsi scénar predpovida ekonomickou ztratu téchto evropskych zemi
az ve vysi 1,43 biliont € do roku 2025. Migracni krize tak mliZe negativné ovlivnit
ekonomickou silu vSech zemi, které vyuzivaji vyhody pieshrani¢nich prechodti bez
kontrol, které umoZziiuje Schengenska dohoda.
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6 Analyza exportu Evropské unie

V predeslych kapitolach jsme zjistili, Ze na export zboZi ma vliv krize eurozény a mi-
gracni krize. V této kapitole budeme analyzovat vnitrounijni a mimounijni export.
Budeme identifikovat strukturalni zlomy a hledat zavislost mezi vzniklymi krizemi
a exportem Evropské unie. Pro analyzu exportu jsou zvolena mési¢ni data z data-
baze knoema.com v rozmezi let 2005-2016 v mil tkm/€. Analyza je provedena po-
moci programu Gretl.

6.1 Vnitrounijni export

6.1.1 Diskuze vhodné funkéni formy trendu

Pii rozhodovani vhodné funkc¢ni formy trendu je rozhodovano mezi trendovou
primkou a logaritmickym trendem. Pri rozhodovani je brat ohled na vyssi adjusto-
vany koeficient determinace a nizsi informacni kritéria.
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Obr. 8 Trendova primka (zdroj: graf z Gretlu)
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Obr.9 Logaritmicky trend (zdroj: graf z Gretlu)

Z grafii Ize vidét, Ze trendova piimka se jevi jako vhodnéjsi nez logaritmicky trend,
protoZe vnitrounijni export ma rostouci trend aZ na viditelny propad mezi roky
2008 az 2010. Tento vyvoj casové rady vnitrounijniho exportu tak popisuje nejlépe
trendova primka.

Tab.12  Srovnani trendové primky a logaritmického trendu

Trendova |Logaritmicky
primka trend

Koeficient determinace 0,46198 0,394418
Adjustovany koeficient

determinace 0,458197 0,390154

Akaikovo Kritérium 3274,718 3291,752

Schwarzovo Kkritérium 3280,658 3297,692

Hannan-Quinnovo
Kritérium 3277,132 3294,166

Zdroj: Vlastni tabulka s vypocty z Gretlu

Z diivodu vyssiho adjustovaného koeficientu determinace a nizSich informacnich
kritérii je rozhodnuto, Ze se v praci bude dale pokracovat s trendovou pirimkou.

6.1.2 Diskuze vhodné sezdonni slozky

Pfi rozhodovani vhodné sezonni slozky je rozhodovano mezi konstantni a proporci-

onalni sezonnosti. Je rozhodovano na zakladé vyssiho adjustovaného koeficientu de-
terminace a niZ$ich informacnich kritérif.
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Tab.13  Vhodnost sezénni slozky

Konstantni Proporcionalni
sezonnost sezonnost
Koeficient 0,701939 0,703448
determinace
Adjustovany
koeficient 0,674636 0,646608
determinace
Akaikovo 3211,672 3232,941
Kritérium
Schwarzovo 3250,279 3304,217
Kkritérium
Hannan-Quinnovo 3227,360 3261,904
Kkritérium

Zdroj: Vlastni tabulka s vypocty z Gretlu
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Z diivodu vyssiho adjustovaného koeficientu determinace, nizsich informacnich kri-
térii a vyznamnosti parametrl je rozhodnuto, Ze se v praci bude dale pokracovat
s konstantni sezénnosti. Lze tedy predpokladat, Ze vnitrounijni export se bude zvy-
Sovat, a tedy znaménko smérnice f; bude kladné.
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Obr.10 Trendova ptfimka s konstantni sezénnosti (zdroj: graf z Gretlu)

Z grafu lze vidét, Ze konstantni sezénnost nepopsala graf iplné dokonale (dokazala
vysvétlit 67,4636 % proménlivosti zavislé proménné), proto jsou do modelu zahr-
nuty strukturalni zlomy. QLR test naSel prvni zlom v11/2008 a druhy zlom
v 7/2014. Oba zlomy jsou nasledné zahrnuty do modelu.
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Obr.11  Trendova piimka s konstantni sezdnnosti se strukturalnimi zlomy (zdroj: graf z Gretlu)

Obecny tvar modelu:

Y; = Bo + fit + B.dmy + Bzdm, + Budmg + fsdmy + Bedms + B,dmg + fgdm,
+ Bodmg + Brodmg + B11dmyg + B12dmyq + B13Z1 + B1aZty + P15Z;
+ 316Zt2 + &

6.1.3 Kvantifikace modelu na datech

ﬂ gretl: model 2
Soubor  Upravit Testy UloZit Grafy Analyza LaTeX

Model 2: OL5, za pouZiti pozorovéni 2005:01-2016:12 (T = 144)
Zavisle proménna: intra EU export

koeficient smér. chyba t-podil p-hodnota

const 161441 4346, 06 37,15 2,058-070 ##*
time 1354,13 11&a, 980 11,58 1,20e-021 #***
dml 12449, 9 4300, 97 2,895 0,0045 wa
dm2 16337, 3 4299, 30 3,800 0,0002 i
dm3 37625, 8 429g,29 8,754 1,04e-014 ***
dma 19208, 4 4297, 95 4,469 1,71le-05 ##=+#
dms 19434,1 4298, 29 4,521 1,38e-05 w#w
dmé 27686, 3 4299,29 6,440 2,208-09 ##*
dm7 17842, 2 4293, 71 4,155 5,90e-05 ==

8 ~12036, 4 4294,37 —2,803 D,0059 e
dms 29155, 1 4295, 65 6,787 3,83e-010 ##¥
dm10 32196, 7 4297,57 7,492 9,82e-012 #**
dmill 31718, 4289, 96 7,394 1,652-011 ##*
zZ1 -33753,0 6242,72 -5,407 3,038-07 ##*
zZtl —413,335 133, 788 -3,134 D,0021 e
7tz -777,318 97, 6586 -7,960 B,03e-013 ##*

Obr.12  Vystup modelu OLS vnitrounijniho exportu (zdroj: Gretl)
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¥, = 161441 + 13545,23t + 12449,9dm, + 16337,3dm, + 37625,8dm;
+19208,4dm, + 19434,1dms + 27686,3dm, + 17842,2dm,
— 12036,4dmg + 29155,1dmg + 32196,7dm,, + 31718,3dm,,
— 337537, — 419,3352t, — 777,318Zt,

6.1.4 Ekonomicka verifikace

Pomoci metody OLS je vypoctena smérnice f; = 13545,23, takZe je splnén predpo-
klad $; > 0, z ¢ehoZ vyplyva, Ze se v modelu vyskytuje rostouci casovy trend casové
rady.

6.1.5 Statisticka verifikace

Ve statistické verifikaci je zkoumdana priikaznost parametrti a modelu jako celku.
V podkapitole 6.1.3 Kvantifikace modelu na datech lze vidét, Ze p-hodnoty vSech pa-
rametrii modelu jsou <0,05, nulovou hypotézu o statistické nevyznamnosti parame-
tri zamitame, Ize tedy predpokladat, Ze vSechny parametry modelu jsou statisticky
vyznamné.

Tab. 14  Konfidenéni intervaly koeficient

Koeficient| Odhad | Dolni mez Horni mez
Bo 161441 152841 170040
B1 1354,13 1122,67 1585,6
B2 12449,9 3939,65 20960,1
B3 16337,3 7830,45 24844,2
B4 37625,8 29120,9 46130,7
Bs 19208,4 10704,2 277127
Be 19434,1 10929,2 27939
B7 27686,3 19179,4 36193,2
Bs 17842,2 9346,34 26338
Bo -12036,4 -20533,5 -3539,26
B1o 29155,1 20655,4 37654,7
B11 32196,7 23693,2 40700,1
B12 31718,3 23229,9 40206,7
B13 -33753 -46105,3 -21400,7
B14 -419,335 -684,054 -154,617
B1e -777,318 -970,553 -584,084

Zdroj: Vlastni tabulka s vypocty z Gretlu
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Dal$i moZnosti, jak urcit vyznamnost parametr jsou intervalové odhady parame-
trii. Zadny z intervald neobsahuje 0, 1ze tedy zamitnout nulovou hypotézu o nevy-
znamnosti parametrl a da se predpokladat, ze parametry modelu jsou statisticky
vyznamné.

Tab.15 ANOVA tabulka
ESS RSS TSS F R2 R2,4;
100514000000 |14132400000|114646000000| 60,69162| 0,87673 0,86229

Zdroj: Vlastni tabulka s vypocty z Gretlu

Analyza rozptylu je ukazatelem variability. ANOVA tabulka se sklada z ukazatele re-
grese (RSS), ktery je 100514000000. Dale do tabulky patii rezidua (ESS), které vy-
chazi 14132400000. Celkovy soucet ¢tverct (TSS) je 114646000000.

Koeficient determinace (R2) urcuje miru shody odhadnutého modelu s empiric-
kymi daty. V modelu vySel koeficient determinace 0,87673. Korigovany koeficient
(R2adj) vychazi 0,86229. Pro kontrolu spravnosti vypoctu plati, Ze korigovany koefi-
cient determinace je mensi nebo roven koeficientu determinace. Lze tedy tvrdit, Ze
se podarilo vysvétlit 86,229 % variability modelu.

F-statistika vysla 60,69162, p-hodnota F-testu opét porovname s hladinou vy-
znamnosti. P-hodnota je <0,05, proto nulovou hypotézu o nevyznamnosti modelu
jako celku zamitame, lze tedy prepokladat, Ze model je jako celek statisticky vy-
znamny.

6.1.6 Ekonometricka verifikace
Tab.16  Ekonometricka verifikace
Nazev testu Nulova hypotéza p-hodnota Zavér testu
Whiteiiv test | homoskedasticita chybového ¢lenu Honezamitame
Chi-kvadrat
test normalita chybového ¢lenu Ho nezamitame
Shapirtv-
Wilkuv test | normalita chybového ¢lenu Ho nezamitame
Durbin-
Watsoniiv test |autokorelace 1. fadu se nevyskytuje *** | Hozamitame
Ljungtv- autokorelace prvniho nebo vyssiho radu se
Boxtiv test | nevyskytuje ***|Ho zamitame

Zdroj: Vlastni tabulka s daty z Gretlu

Pro diagnostické ovéreni bilého Sumu musi platit, Ze chybovy ¢len ma kon-

stantni variaci. P-hodnota Whitova testu je >0,05, Ize tedy tvrdit, Ze v modelu se he-
teroskedasticita nevyskytuje, naopak model je homoskedasticky. Chybovy clen tedy
pochazi z rozdéleni s konstantni variaci.
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Dal$im z predpokladt bilého Sumu je, Ze chybovy ¢len je normalné rozdélen. P-
hodnoty Shapirova-Wilkova a Chi-kvadrat testu jsou vétsi nez hladina vyznamnosti,
1ze tedy predpokladat, Ze chyby pochazeji z normalniho rozdéleni

Posledni podminkou bilého Sumu je, Ze se v modelu nevyskytuje autokorelace
prvniho ¢i vy$siho fadu. P-hodnoty Durbin-Watsonova a Ljungliv-Boxova testu jsou
<0,05, nulovou hypotézu o nevyskytu autokorelace 1. fadu ¢i vyssiho radu zami-
tame, 1ze tedy piredpokladat, Ze autokorelace se v modelu vyskytuje. Tato autokore-
lace je zplisobena velikosti zkoumaného souboru, v takto velkém souboru se bohu-
zel autokorelace vyskytuje, takze vyskyt bilého Sumu nelze potvrdit.

6.1.7  Odhad a prezentace finalniho modelu

Jako nejvhodnéjsi funk¢ni forma byla zvolena linearni trendova piimka s konstantni
sezonnosti. Do modelu byly nasledné pridany 2 zlomy, atov 11/2008 a 7/2014. Po
odhadnuti modelu pomoci metody OLS ma model tvar:

¥, = 161441 + 13545,23¢ + 12449,9dm, + 16337,3dm, + 37625,8dm;
+ 19208,4dm, + 19434,1dms + 27686,3dm, + 17842,2dm,
— 12036,4dmg + 29155,1dmg + 32196,7dm,, + 31718,3dm,,
— 337537, — 419,3352t, — 777,318Zt,

V modelu se vyskytuje vice strukturalnich zlom{, ale do findlniho modelu byly zata-
zeny pouze 2 strukturalni zlomy, a to z toho dtivodu, Ze se shodovaly s obdobim po-
catku krize Eurozény a migracni krize.

U vnitrounijniho exportu nastal prvni strukturalni zlom v listopadu roku 2008.
Tento strukturalni zlom mohl nastat v disledku propuknuti krize Eurozoény, ktera
propukla v zati roku 2008 a je spojena s dluhovou a ekonomickou Kkrizi. V listopadu
roku 2008 nastal nejvétsi propad exportu béhem sledovaného obdobi. Pokles ex-
portu byl 0 33753 mil tkm/€ oproti hodnoté v listopadu roku 2007. Mési¢ni pokles
exportu byl po zlomu 419,335 mil tkm/€.

Druhy strukturalni zlom nastal v ¢ervenci roku 2014. Strukturalni zlom mohl
nastal v dlisledku zacinajiciho navalu migranti do Evropy, pocet syrskych uprchliki
se ztrojnasobil oproti predeSlému roku, nastala zde tak predzvést evropského mi-
gracniho problému. Vnitrounijni export na nastalou situaci okamzité zareagoval mé-
sicnim poklesem o 777, 318 mil tkm/£.

Zaroven je mozné, ze v téchto obdobich mohly na export piisobit dalsi vlivy, ale
pro ilustraci dopadt krize Eurozény a migrac¢ni krize jsou brany v tvahu pouze do-
pady spojené s témito krizmy. Statisticka interpretace je uvedena v prilohach.



46

Analyza exportu Evropské unie

6.2 Mimounijni export

6.2.1

Pii rozhodovani vhodné funk¢ni formy trendu je rozhodovano mezi trendovou
primkou a logaritmickym trendem. Pri rozhodovani je brat ohled na vyssi adjusto-

Diskuze vhodné funkéni formy trendu

vany koeficient determinace a nizsi informacni Kkritéria.

Obr. 13

Obr. 14

Z grafii Ize vidét, Ze trendova piimka se jevi jako vhodnéjsi nez logaritmicky trend,
protoze mimounijni export ma rostouci trend aZ na viditelny propad mezi roky 2008
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az 2010. Tento vyvoj ¢asové rady mimoujniho exportu tak popisuje nejlépe trendova
piimka.

Tab.17  Srovnani trendové primky a logaritmického trendu
Trendova |Logaritmicky
primka trend

Koeficient determinace 0,774138 0,631869
Adjustovany koeficient

determinace 0,772548 0,629276

Akaikovo Kkritérium 3104,335 3174,682

Schwarzovo Kritérium 3110,275 3180,621

Hannan-Quinnovo
kritérium 3106,749 3177,095

Zdroj: Vlastni tabulka s vypocty z Gretlu

Z diivodu vyssiho adjustovaného koeficientu determinace a nizSich informacnich
kritérii je rozhodnuto, Ze se v praci bude dale pokracovat s trendovou primkou.

6.2.2 Diskuze vhodné sezdonni slozky

Prirozhodovani vhodné sezonni slozky je rozhodovano mezi konstantni a proporci-
onalni sezénnosti. Je rozhodovano na zakladé vyssiho adjustovaného koeficientu de-
terminace a niZ$ich informacnich kritérii.

Tab.18  Vhodnost sez6nni slozky
Konstantni Proporcionalni
sezonnost sezonnost
Koeficient 0,842318 0,846969
determinace
Adjustovany
koeficient 0,827874 0,817638
determinace
Akaikovo 3074,590 3092,278
Kkritérium
Schwarzovo 3113,197 3163,554
Kkritérium
Hannan-Quinnovo 3090,277 3121,241
Kritérium

Zdroj: Vlastni tabulka s vypocty z Gretlu
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Z diivodu vyssiho adjustovaného koeficientu determinace, nizsich informacnich kri-
térif a vyznamnosti parametrl je rozhodnuto, Ze se v praci bude dale pokracovat
s konstantni sezonnosti. Lze tedy predpokladat, Ze mimounijni export se bude zvy-
Sovat, a tedy znaménko smérnice f; bude kladné.
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Obr.15 Trendova pifimka s konstantni sezénnosti (zdroj: graf z Gretlu)

Z grafu lze vidét, Ze konstantni sezénnost nepopsala graf iplné dokonale (dokazala
vysvétlit 82,79 % proménlivosti zavislé proménné), proto jsou do modelu zahrnuty
strukturalni zlomy. QLR test naSel prvni zlom v 11/2008 a druhy zlom v 1/2015.
Oba zlomy jsou nasledné zahrnuty do modelu.
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Obr.16  Trendova piimka s konstantni sezénnosti se strukturdlnimi zlomy (zdroj: graf z Gretlu)



Analyza exportu Evropské unie

49

Obecny tvar modelu:

Y; = Bo + B1t + Bodmy + Bzdm, + Budmg + fsdmy + Bedms + B,dmg + fgdm,

+ Bodmg + B1odmg + B11dmyg + Brdmyy + Br13Zy + 142ty + B15Z;

6.2.3 Kvantifikace modelu na datech

ﬁ gretl: model 2

Soubor  Upravit Testy Ulozit

Model 2: OLS, za pouZitl pozorovani

Grafy Analyza LaTeX

Zavisle proménna: extra FEU export

smér. chyba t-podil

2005:01-2016:12

(T = 144)

p—hodnota

koeficient
const 81138,8
time 808,555
dml -1483%5,0
dm2 —-6992,00
dm3 5144,05
dm4 -1674,12
dm5 -1081,37
dmé 2787,85
dm7 4866,43
dmg -10623,1
dm9 -158,279
dml0 4708,13
dmll 2713,58
Z1 -21391,3
Z2 73070,9
Zt2 —851,428

2745, 44 29,55
39, 6864 20,37
3324,15 -4, 464
3317, 36 —2,108
3311, 40 1,553
33086,27 -0, 5063
3301, 97 -0,3275
3298,51 0,8452
3295,88 1,477
3294,12 -3,225
3293, 18 -0, 04806
3293,11 1,430
3287, 49 0,8254
2822,32 -7,579
32190, 2 2,270

244,990 -3,475

Obr.17  Vystup metody OLS mimounijniho exportu (zdroj: Gretl)

4,992-059
5,432-0432
1,75e-05
0,0370
0,1228
0,6135
0,7438
0,3996
0,1423
0,0016
0,9617
0,1552
0,4107
&,17e-012
0,0249
0,0007

R

L1

L]

L

R

L1

L

¥, = 81138,8 + 808,555¢ — 114839dm, — 6992dm, + 5144,05dm;

—1674,12dm, — 1081,37dms + 2787,85dm, + 4866,43dm,
—10623,1dmg — 158,279dm, + 4708,13dm,, + 2713,58dm,,
—21391,3Z, + 73070,9Z, — 851,428Zt,

6.2.4 Ekonomicka verifikace

Pomoci metody OLS je vypoCtena smérnice ; = 808,555, takZe je splnén predpo-
klad B, > 0, z CehoZ vyplyva, Ze se v modelu vyskytuje rostouci casovy trend Casové

rady.
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6.2.5 Statisticka verifikace

Ve statistické verifikaci je zkoumdana prikaznost parametrti a modelu jako celku.
V podkapitole 6.2.3 Kvantifikace modelu na datech Ize vidét, Ze p-hodnoty parame-
trd dm3, dm4, dm5, dm6, dm7, dm9, dm10 a dm11> 0,05, nulovou hypotézu o sta-
tistické nevyznamnosti parametrii nezamitame, Ize tedy predpokladat, Ze tyto para-
metry modelu jsou statisticky nevyznamné. Ostatni hodnoty maji p-hodnoty <0,05,

1ze tedy predpokladat, Ze jsou statisticky vyznamné.

Tab.19  Konfidencni intervaly koeficientl

Koeficient| Odhad | Dolni mez Horni mez
Bo 81138,8 75706,5 86571,1
B1 808,555 730,028 887,081
B2 -14839 -21416,4 -8261,6
B3 -6992 -13556 -428,042
B4 5144,05 -1408,11 11696,2
Bs -1674,12 -8213,13 4867,89
Bs -1081,37 -7614,88 5452,14
B7 2787,85 -3738,82 9314,51
Bs 4866,43 -1655,06 11387,9
Bo -10623,1 -17141 -4105,07
B1o -158,279 -6674,42 6357,86
B11 4708,13 -1807,84 11224,1
B12 2713,58 -3791,28 9218,44
B13 -21391,3 -26975,8 -15806,9
B1s 73070,9 9377,16 136765
B16 -851,428 -1336,18 -366,672

Zdroj: Vlastni tabulka s vypocty z Gretlu

Dal$i moZnosti, jak urcit vyznamnost parametri jsou intervalové odhady parame-
trl.. Intervaly parametra 4, Bs, Bs, 37, Bs, B10, 11, f12> 0, nulovou hypotézu o nevy-
znamnosti parametri nezamitame, Ize predpokladat, Ze tyto parametry modelu jsou
statisticky nevyznamné. Intervaly ostatnich parametrt 0 neobsahuji, 1ze tedy pied-
pokladat, Ze jsou statisticky vyznamné.
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Tab.20  ANOVA tabulka
ESS RSS TSS F R2 RZ2agj
75349100000| 8298090000 | 83647200000 77,48521]0,900797| 0,889171

Zdroj: Vlastni tabulka s vypocty z Gretlu

Analyza rozptylu je ukazatelem variability. ANOVA tabulka se sklada z ukazatele re-
grese (RSS), ktery je 75349100000. Dale do tabulky patfi rezidua (ESS), které vy-
chazi 8298090000. Celkovy soucet ¢tverct (TSS) je 83647200000.

Koeficient determinace (R2) urcuje miru shody odhadnutého modelu s empiric-
kymi daty. V modelu vySel koeficient determinace 0,900797. Korigovany koeficient
(R2a4j) vychazi 0,889171. Pro kontrolu spravnosti vypoctu plati, Ze korigovany koe-
ficient determinace je mensi nebo roven koeficientu determinace. Lze tedy tvrdit, Ze
se podarilo vysvétlit 88,92 % variability modelu.

F-statistika vySla 77,49, p-hodnotu F-testu opét porovname s hladinou vyznam-
nosti. P-hodnota je <0,05, proto nulovou hypotézu o nevyznamnosti modelu jako
celku zamitame, lze tedy prepokladat, Ze model je jako celek statisticky vyznamny.

6.2.6 Ekonometricka verifikace
Tab.21  Ekonometricka verifikace
Nazev testu Nulova hypotéza p-hodnota Zaver testu
Whitetiv test | homoskedasticita chybového ¢lenu Ho nezamitame
Chi-kvadrat
test normalita chybového ¢lenu Honezamitame
Shapirtv-
Wilkiiv test | normalita chybového Clenu Ho nezamitame
Durbin-
Watsonuiv test | autokorelace 1. radu se nevyskytuje *** | Ho zamitame
Ljungtiv- autokorelace prvniho nebo vyssiho radu se
Boxtiv test | nevyskytuje *** | Ho zamitame

Zdroj: Vlastni tabulka s daty z Gretlu

Pro diagnostické ovéreni bilého Sumu musi platit, Ze chybovy ¢len ma kon-
stantni variaci. P-hodnota Whitova testu je >0,05, Ize tedy tvrdit, Ze v modelu se he-
teroskedasticita nevyskytuje, naopak model je homoskedasticky. Chybovy Clen tedy
pochazi z rozdéleni s konstantni variaci.

Dalsim z predpokladi bilého Sumu je, Ze chybovy ¢len je normalné rozdélen. P-
hodnoty Shapirova-Wilkova a Chi-kvadrat testu jsou vétsi nez hladina vyznamnosti,
Ize tedy predpokladat, Ze chyby pochazeji z normalniho rozdéleni

Posledni podminkou bilého Sumu je, Ze se v modelu nevyskytuje autokorelace
prvniho ¢i vyssiho fadu. P-hodnoty Durbin-Watsonova a Ljungtv-Boxova testu jsou
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<0,05, nulovou hypotézu o nevyskytu autokorelace 1. fadu ¢i vyssiho radu zami-
tame, 1ze tedy predpokladat, Ze autokorelace se v modelu vyskytuje. Tato autokore-
lace je zplisobena velikosti zkoumaného souboru, v takto velkém souboru se bohu-
zel autokorelace vyskytuje, takze vyskyt bilého Sumu nelze potvrdit.

6.2.7  Odhad a prezentace finalniho modelu

Jako nejvhodnéjsi funk¢ni forma byla zvolena linearni trendova piimka s konstantni
sezonnosti. Do modelu byly nasledné pridany 2 zlomy, atov 11/2008 a 7/2014. Po
odhadnuti modelu pomoci metody OLS ma model tvar:

¥, = 81138,8 + 808,555t — 114839dm, — 6992dm, + 5144,05dm;
—1674,12dm, — 1081,37dms + 2787,85dm, + 4866,43dm,
— 10623,1dmg — 158,279dm, + 4708,13dm,, + 2713,58dm,,
—21391,3Z, + 73070,9Z, — 851,4287t,

V modelu se vyskytuje vice strukturalnich zlomi, ale do findlniho modelu byly zara-
zeny pouze 2 strukturalni zlomy, a to z toho dtivodu, Ze se shodovaly s obdobim po-
catku krize Eurozény a migracni krize.

U mimounijniho exportu nastal prvni strukturalni zlom v listopadu roku 2008.
Tento strukturalni zlom mohl nastat v diisledku propuknuti krize Eurozény, ktera
propukla v zati roku 2008 a je spojena s dluhovou a ekonomickou krizi. V listopadu
roku 2008 nastal nejvétsi propad exportu béhem sledovaného obdobi. Pokles ex-
portu byl 0 21391,3 mil tkm/€ oproti hodnoté v listopadu roku 2007. Mésicni pokles
exportu byl po zlomu 419,335 mil tkm/€.

Druhy strukturalni zlom nastal v lednu 2015, kdy v Evropé propuknul migrac¢ni
problém. Mohly zde pisobit pravé v praci zminéné vlivy spojené se znovuobnovo-
vanim hrani¢nich kontrol na vnitinich hranicich Evropské unie. Mimounijni export
zareagoval rliistem o 73070,9 mil tkm/€ oproti stejnému obdobi predeslého roku.
Mésicné ovSem export klesal po zlomu 851,428 tkm/€.

Zaroverii je mozné, Ze v téchto obdobich mohly na export pisobit dalsi vlivy, ale
pro ilustraci dopadi krize Eurozény a migrac¢ni krize jsou brany v tvahu pouze do-
pady spojené s témito krizmy. Statisticka interpretace je uvedend v ptilohach.

6.3 Dilc¢i shrnuti

V této kapitole jsme se podivali na vnitrounijni a mimounijni export. PouZili jsme
mésicni data v rozmezilet 2005-2016. Tyto data exportii byly poloZeny do ¢asovych
fad a byl zkouman jejich vyvoj v pribéhu let. V postupnych krocich jsme dospéli, Ze
nejvhodnéjsi bude pouzit trendovou primku s konstantni sezénnosti. Poté byly po-
moci QLR testu nalezeny strukturalni zlomy. U vnitrounijniho exportu zlomy nastaly
11/2008 a 7/2014 a u mimounijniho exportu 11/2008 a 1/2015, podarilo se nam
tedy potvrdit, Ze jak krize Eurozoény, tak migracni Krize urcitym zptsobem ovlivnila
exporty. Krize eurozony ovlivnila oba typy exportii velkym poklesem, zatimco u mi-
gracni krize nebyla zména exportl natolik patrna.
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V ramci literarni reSerSe prace prokazuje, Ze krize Eurozény a migracni krize ovliv-
nily nakladni dopravu v Evropské unii. V ramci krize Eurozdny je nejvétSim dopa-
dem pokles ekonomické vykonnosti vSech druhii pouzivané nakladni dopravy. Je
shledano, Ze nejvétsi dopad v zavislosti na migrac¢ni krizi by na naklad-ni dopravu
mél navrat k trvalym hrani¢nim kontrolam na vnitfnich hranicich Evropské unie.
Vlivem migrac¢ni krize obnovily nékteré ¢lenské zemé Evropské unie do-¢asné hra-
ni¢ni kontroly. V disledku toho vznikaji dopravni kolony na hranicich téchto statt.
Roc¢ni naklady na zpozdéni pro vyvozni zboZi pii zpozdéni pilil hodiny jsou odhado-
vany naklady téchto zemi na 358 miliont €, pti zpozdéni jedné hodiny na 716 mili-
ond €. Pro dovazené zbozi pti zpozdéni pil hodiny jsou ndklady odhadovany na 311
miliond € a pii zpozdéni jedné hodiny na 622 milioni €. Nejhor$im moznym dopa-
dem migracni krize by byl rozpad schengenské dohody o volnosti pohybu zboZi
a osob. Pokud by byly zavedeny trvalé hrani¢ni kontroly, mohlo by to znamenat ko-
nec logistickych dodavek just-in-time, které minimalizuji skladové zasoby. Tyto do-
davky umoznuje nakladni doprava, ktera dodava zbozi pravé vcas. Zavedeni trva-
lych hrani¢nich kontrol by tak mélo pro dopravni spole¢nosti fatalni nasledky. Pri
nedodani zbozi pravé vcéas nemiize byt dany vyrobek vyroben a dopravcim kvtili
tomu nemusi byt za tuto zpoZdénou dodavku zaplaceno. Porostou tak naklady do-
pravnim spole¢nostem a ti tyto naklady mlizou kompenzovat zahrnutim téchto na-
cenu hrani¢nich kontrol pro Evropskou unii do roku 2025 v rozmezi 470,5 miliardy
€ az 1,43 bilionu €. V rdmci analyzu exportt se podaftilo prokazat, Ze unijni exporty
byly ovlivnény vzniklymi krizemi. Nejvétsi propady zaznamenaly exporty kratce po
vypuknuti krize Eurozény v roce 2008, tento propad tak mohl byt zplisoben pravé
vzniklou krizi. Migrac¢ni krize také mohla ovlivnit vyse export, ale neovlivnila je tak
radikalnim zptsobem.

Na zakladé vzniklych krizi by se méla situace na poli ndkladni dopravy vyjasnit
a stabilizovat. Za¢ina se hodné mluvit o minimalni mzdé pro preshrani¢ni pracov-
niky. Zapadni zemé Evropské unie maji pro ridi¢e nakladnich automobili stanove-
nou vy$si minimalni mzdu nez vychodni ¢lenské zemé. Dopravcim z vychodnich
Clenskych zemi tak rostou naklady na mzdy ridic. Evropska komise se s timto pla-
nem o zavedeni minimalni mzdy pro preshrani¢ni pracovniky ztotoZiuje. Proto je
navrhovano, aby vrcholovy management vyvinul tlak na Evropskou komisy, aby
bylo zavedeni minimalni mzdy zamezeno nebo, pokud by Evropska komise na mini-
malni mzdé trvala, méla by se navrhnout v takové vysi, ktera je akceptovatelna pro
vSechny clenské zemé Evropské unie. Navrh je podlozen tim, Ze mzdy tidici na-
kladni dopravy jsou srovnatelné, protoZe vychodni zemé doplaci rozdil mzdy oproti
zapadnim zemim riiznymi priplatky.

Dale by vrcholovy management mél vyvinout tlak na Velkou Britanii kviili tres-
tani ridi¢t nakladnich automobild a dopravnich spole¢nosti za nalezeného ¢erného
pasazéra v ndkladovém prostoru. Pokuty se pohybuje ve vysi 2000 % za ¢cerného pa-
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sazéra a naklad je nasledné zabaven a mize byt posléze zni¢en. Dopravni spolec-
nosti tak prichazi o celou dodavku, za kterou nedostanou oé¢ekavany zisk. Ridi¢i na-
kladnich automobili pfitom netusi, Ze se jim nékdo dostal do nadkladniho prostoru,
k tomu jsou navic obvinéni z trestného ¢inu prevadécstvi. Méla by se tak zajistit vétsi
bezpecnost v pristavnim mésté Calais.

Poté by se vrcholovy management dopravnich spolecnosti mél bojovat proti
planu némecké vlady, ktera chce zavést mytné pro nakladni automobily i mimo své
dalnice na silnice 1. tfidy. Pro dopravni spole¢nosti toto omezeni opét znamena zvy-
Seni provoznich nakladt, protoZe nebude mozné placené useky objizdét.

Pro ¢eské dopravce by bylo nejvétSim vitézstvim, kdyby se dopravnim spolec-
nostem podarilo vyjednat zruSeni silni¢ni dané. Silni¢ni daii musi dopravni spolec-
nosti platit za pouzivani ndkladnich automobild, i kdyzZ jsou automobily pouzivany
pievazné v ciziné. Silni¢ni dan se mize pohybovat v desitkach tisic rocné, tyto fi-
nance by mohly dopravni spolec¢nosti vyuzit na jiné ucely.

Na poli ndkladni dopravy se vyskytuje spousta problémt, které je nutné tesit
a které evropskou dopravni sit' zcela jisté ovlivni.
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Britska asociace pro nakladni dopravu uvedla, Ze je pozitivni ohledné stanovenych
cili Velké Britanie pro vyjednavani Brexitu s Evropskou unii. Varovala ale, Ze selhani
dohody a zmény v pravidlech vnitiniho trhu by pro piepravce, ktef{ udrzuji obcho-
dovani s Velkou Britanii, zpiisobily velké problémy. Britska premiérka Theresa May
se ve svém projevu zavazala, Ze zajisti bezcelni obchod s Evropskou unii, ovSem Brit-
ska asociace pro nakladni dopravu neni presvédcend, Ze Evropska unie tento poza-
davek srdecné prijme. Zaroven musi byt Mayové jasné, Ze pokud se postavi ostatnim
vedoucim hlavdm Evropské unie, vystoupi Velka Britanie bez dohody a vrati se k re-
presivnim opatienim a fadé novych postupi a byrokracie pro obchod s Evropskou
unii. To by mohlo byt pro politiky velice uspokojivé, ale pro dopravce by tyto di-
sledky novych pravidel byly katastrofalni (Todd, 2017).

V rané fazi Brexitu je tak jasné, Ze podnikatelské prostredi v post-Brexit ére je
témeér nemozné, protoZe existuje fada obchodi, které mohou byt zasazeny jednanim
mezi Velkou Britanii a Evropskou unii. Pokud by Velka Britanie ztistala v evropském
hospodarském prostoru, bude pokracovat volny pohyb zboZi a sluZeb. Nicméné je
pravdépodobné, Ze by mohlo byt dosaZeno komplexnéjsiho reseni, coz by zname-
nalo, Ze by Evropska unie a Velka Britanie stanovily hrani¢ni sazby. Podniky, které
presunuji zboZi pres hranice, by musely ohlasit, jaké produkty prevazi a musely by
zaplatit dan, coZ miZe mit za nasledek zvySeni cen o 5 aZ 25 % (Bakugls, 2017).

Dalsi diilezitou otazkou Brexitu je hranice na severu Irska. Hranice s kontrolou
past, hrani¢nimi kontrolami a celnimi Gifady by byla pro irské dopravni spole¢nosti
velkym problémem, zptisobila by narast nakladd, zpozdéni a administrativni zalezi-
tosti.

Forbes se domniv4, Ze Brexit by se mohl stat typickym mezinarodnim odesila-
telem, znamenalo by to tak zvySeni nakladd, poplatkd, dani, byrokracii a zpozdéni
na hranicich, coZ by znamenalo nejméné 30% zvySeni ceny dovozu do Britanie. Na
druhou stranu ve prospéch Brexitu Forbes tvrdi, Ze sniZeni dohledu Evropské unie
by umoznilo vice britskych centrickych zakona a sniZeni regulace, coz by podnikiim
umoznilo uUc¢innéji fungovat a zvysit jejich potenciondlni ziskovost (Coffinmew,
2016).

Hlavni priority jednani o Brexitu podle Mayové (CTK, 2017):

Odchod z unijniho jednotného trhu

Odchod od Soudniho dvora Evropské unie

Kontrola poctu imigrantti z Evropské unie

Neusilovani o ¢astecné Clenstvi v Evropské unii

Volny obchod s Evropskou unii

Celni dohoda s Evropskou unif

Pokracovani praktického sdileni zpravodajskych a policejnich informaci
Odchod z Evropské unie po etapach

Zo6na volného pohybu osob a zboZi mezi Velkou Britanif a unijnim Irskem
DrZet se principu, Ze Zddna dohoda je lepsi nez Spatna dohoda
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Nejlepsi Sanci, jak zamezit obchodnim bariéram je jednostupnovy Brexit zahr-
nuti finalni obchodni smlouvy mezi Velkou Britanii a Evropskou unii do vystupni
dohody podle ¢l. 50. Velka Britanie se mtze rozhodnout, Ze bude pokracovat v né-
kterych nebo ve vSech smlouvach o volném obchodu, které uzavrela s Evropskou
unii. Velka Britanie je zaroven ¢lenem WTO, jeSté nestanovila celni sazebnik a Velka
Britanie si miliZe po Brexitu stanovit, co bude chtit. Dvoustupniovy proces obchodu
vede Velkou Britanii k tomu, aby na zacatku byly cla vyssi na ty druhy zbozi, které
jsou pro Evropskou unii citlivé (Panek, 2017).

Bude tak velice zaleZet na tom, jak dopadnou vyjednavani mezi Evropskou unif
a Velkou Britanii. Pro ndkladni dopravce bude diilezZité, zda se povede vyjednat
volny obchod se zemémi Evropské unie, pokud by se tak nestalo, mohou byt zave-
dené rizné prekazky pro preshrani¢ni obchod a cena nakladni dopravy miize rist.
Co se tyka hrani¢nich kontrol, tak jelikoZ je Velka Britanie ostrov, hrani¢ni kontroly
budou provadény urcitym zptisobem vzdy. Momentalné je vSe pouze ve spekulativni
roviné a nikdo presné nevi, jak Brexit probéhne. Neni moZné predpovédét, co
vSechno odchod Velké Britanie z Evropské unie zptsobi.

Moznym nedostatkem bakalarské prace miize byt, Ze v urcitych ¢astech nejsou
data kviili omezenosti zdroji nejaktualnéjsi. Pri reSeni zvySeni nakladd kviili pro-
dluZovani ¢ekaci doby na hranicich je pracovano s modelovymi situacemi, které se
mohou ovSem zménit, pokud by se rozpadl schengensky prostor. Pfi odhadech na-
kladl po rozpusténi Schengenského prostoru je pracovano s daty ve stfrednédobém
hledisku a slouzi spiSe jako varovani pro evropské zemé, aby nezavadély hranic¢ni
prechody, protoZe by tak znicily evropsky obchod a zabéhlé logistické retézce.

DalS$im vzniklym problémem je, Ze Némecko a Francie zacaly bojovat proti lev-
néjsSim zameéstnanciim z novych c¢lenskych statli. Tato snaha zac¢ina byt uspésna uz
i v Bruselu. Evropska komise pokrocila s planem na povinnou minimalni mzdu pro
zaméstnance, ktefi jsou vyslani na praci do jinych clenskych statti Evropské unie.
V praxi se jedna o to, Ze pokud by napft. byl vyslan ¢esky zaméstnanec do Némecka
na sluZebni cestu, musi brat alesponi minimalni némeckou mzdu, ktera je 8,5 € za
hodinu. Od cervence roku 2016 toto opatreni plati ve Francii pro fidice kamioni
(Stira, 2016).

Proti tomuto planu o povinné minimalni mzdé protestuji ptivodné socialistické
zemé, které si mysli, Ze ndvrh porusuje unijni pravidla. Nejvice se tento problém do-
tyka dopravnich spolecnosti, ktefi béZzné posilaji své zaméstnance na uzemi Né-
mecka a Francie, a museji tak dodrZovat mistni podminky pro mzdu a pracovni
dobu, a to nejen podle zadkont, ale i podle kolektivnich smluv. Pro porovnani, mini-
malni mzda pro Fidi¢e v Ceské republice ¢ini 12 tisic K¢ kdeZto ve Francii 50 tisic
K¢. Kviili tomuto opatieni se tak opét zvysuji naklady dopravnich spolecnosti (VI-
kovd, 2016).

Této problematice povinné minimdalni mzdy se prace jiZ nevénuje, ale bude za-
jimavé sledovat mozné budouci dopady jednani.
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9 Zaver

V prvni kapitole prace je predstavena aktudlni situace v sektoru nakladni dopravy
v Evropské unii. Je zjisténo, Ze krize Eurozony negativné ovlivnila aktivitu v sektoru
nakladni dopravy. Je zde nazorné ukazan vyvoj v sektoru nakladni dopravy v roz-
mezi let 1995-2014. Z tabulky ¢.2 je mozZné vidét, Ze po propuknuti krize Eurozény
v roce 2008 se propadla aktivita vSech pouzivanych typti nakladni dopravy v Evrop-
ské unii. Poté byly predstaveny vSechny typy nakladni dopravy, byly ukazany jejich
kladni doprava, a to hlavné kvtili jeji univerzalnosti a dostupnosti. V ramci silni¢ni
nakladni dopravy je ukazan vyvoj vnitrostatni a mezinarodni silni¢ni dopravy v roz-
mezilet 2011-2015. V ramci silni¢ni nakladni dopravy jsou ukazany vSechny slozky
nakladl dopravci na fidice mezinarodni kamionové dopravy. Je zjisténo, Ze tyto na-
klady se pohybuji v rozmezi od 18859 €/rok v Bulharsku do 55810 €/rok v Belgii.

Poté se prace zaméruje na migracni krizi a jeji dopady na nakladni dopravu.
Jako nejvétsi problém se ukazalo to, Ze staty Evropské unie zacaly znovuobnovovat
hranic¢ni kontroly. V disledku toho se prodluzuji ¢ekaci doby ridi¢i nakladnich au-
tomobild na hranicich. Soucasna Evropska unie je zvykla na volnost pohybu zbozi
a osob, diky tomu mohly vzniknout propracované just-in-time dodavky. Zde vznika
problém, protoZe kdyz soucastky nejsou dodany praveé v cas, nemize byt dany vy-
robek dokoncen. Rostou tak naklady dopravclim, ktefi se je z ¢asti snazi kompenzo-
vat tak, Ze tyto naklady zapocitavaji do koneénych cen dopravy pro spotiebitele.
Poté se prace zamétuje na naklady spojené s prodlouzenim c¢ekaci doby na hrani-
cich. Je zjiSténo, Ze rocni naklady pfti zpozdéni piil hodiny na hranicich jsou odhado-
vany pro celou Evropskou unii na 3,56 miliard € pro vyvazené zboZi a na 2,996 mi-
liard € pro dovazené zboZi. Pti zpoZdéni jedné hodiny se tyto naklady zdvojnasobi.
Dale se prace zaméruje na naklady, které by vznikly, pokud by se rozpadl schengen-
sky prostor. Francie zde varuje, Ze znovuzavedeni trvalych hrani¢nich kontrol
v ramci Evropské unie by sniZilo HDP o 100 miliard €. Némecko dale dodavj, Ze na-
hromadéné makroekonomické ztraty HDP Evropské unie byly v rozmezi 470,5 mi-
liard € aZ 1,43 bilionu € v rozmezi let 2016-2025. Rozdil mezi témito vysledky jsou
hlavné z dlivodu, Ze Francie do svych vypoctl nezapocitava Velkou Britanii.

Poté prace analyzuje vnitrounijni a mimounijni export. Analyza je provedena
pomoci programu Gretl. V postupnych krocich je shledavano, Ze pro oba modely je
nejvhodnéjsi trendova pirimka s konstantni sezénnosti. Poté jsou pomoci QLR testu
nalezeny strukturalni zlomy. U vnitrounijniho exportu nastaly zlomy 11/2008
a 7/2014, u mimounijniho exportu 11/2008 a 1/2015. Podarilo se nam tedy proka-
zat, Ze vzniklé krize ovlivnily vysi exportt. I pres vzniklé krize je nadale vnitrounijni
export vy$Si neZ mimounijni, ale zaroven zaznamenal i vétSi propady v ¢asové radé.

Prace tak prokazala, Ze krize Eurozony i migra¢ni krize jednoznacné ovlivnily
nakladni dopravu Evropské unie.
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A Vstupni data pro analyzu exportu

12.1 Vnitrounijni export

Tab.22  Vnitrounijni obchod v rozmezi let 2005-2008

Obdobi | Intra EU export [mil tkm/€] | Obdobi | Intra EU export [mil tkm/€]
leden 05 168055,7 |leden 07 215116,5
unor 05 174795,1 | Ganor 07 2150219
brezen 05 193930,9 | brezen 07 242833,4
duben 05 186977,5 | duben 07 213023,6
kvéten 05 181383,3 | kvéten 07 2256224
Cerven 05 195347,7 | Cerven 07 230881,5
Cervenec 05 177356,5| Cervenec 07 223004,7
srpen 05 161376 |srpen 07 196562,9
zari 05 201014,4 | zari 07 226580,8
fijen 05 197247,4 | tijen 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
unor 06 199064,4 | anor 08 238572,2
biezen 06 234083,2 | brezen 08 236632,6
duben 06 199671,3 | duben 08 248361,7
kvéten 06 219777,3 | kvéten 08 231379,6
¢erven 06 221381,8| ¢erven 08 242373,9
Cervenec 06 198161,3 | cervenec 08 241221,8
srpen 06 182131,3 | srpen 08 193897,8
zari 06 216936,1 | zari 08 245384,7
fijen 06 225938,7 | rijen 08 243168,2
listopad 06 227462,1 |listopad 08 209116,9
prosinec 06 196516,4 | prosinec 08 174972,6

Zdroj: Vlastni tabulka s daty z knoema.com, 2017
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Tab.23  Vnitrounijni export v rozmezi let 2009-2012

Intra EU export [mil

Intra EU export [mil

Obdobi Obdobi
leden 09 177406,3 [leden 11 220969,2
unor 09 177624,5 |tnor 11 228022,1
brezen 09 194999 | biezen 11 265145,2
duben 09 178205,7 | duben 11 230006,3
kvéten 09 172213,7 | kvéten 11 246368,5
cerven 09 187456,6 | Cerven 11 241437,1
Cervenec 09 188317,7 | Cervenec 11 226331,1
srpen 09 154630,3 | srpen 11 211618,7
zari 09 202203,1|zari 11 251116,6
fijen 09 204480,6 | rijen 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
unor 10 192851,8|tnor 12 238238,3
brezen 10 227323 | birezen 12 260991,4
duben 10 207554,7 | duben 12 228142,7
kvéten 10 206328,7 | kvéten 12 242663,6
Cerven 10 227817,5|erven 12 241342,6
¢ervenec 10 212478,9 | Cervenec 12 235530,9
srpen 10 186540,4 | srpen 12 2156279
zari 10 231148,1|zari 12 237299,9
fijen 10 230806,4 | Fijen 12 257304,5
listopad 10 236482,3 | listopad 12 249252,6
prosinec 10 215266,2 [ prosinec 12 202643,3

Zdroj: Vlastni tabulka s daty z knoema.com, 2017
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Tab.24  Vnitrounijni export v rozmezilet 2013-2016

Obdobi | Intra EU export [mil tkm/€]| Obdobi | Intra EU export [mil tkm/€]
leden 13 235533,4|leden 15 237595
unor 13 228506,4 | inor 15 246702,9
brezen 13 243926,1 | brezen 15 275687,2
duben 13 239883,2 | duben 15 255391,8
kvéten 13 236647,3 | kvéten 15 248870,2
Cerven 13 238269 | cerven 15 273417,7
Cervenec 13 241645,9 | cervenec 15 264009,8
srpen 13 206633,3 | srpen 15 214625,6
zari 13 246701,2 | zari 15 271759,8
fijen 13 259835,6 | rijen 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
unor 14 238164,4 |Gnor 16 257949,7
brezen 14 254268 | biezen 16 273334,2
duben 14 244212,9 |duben 16 262893,2
kvéten 14 242268 | kvéten 16 255689,4
cerven 14 245806,3 | ¢erven 16 274885,5
Cervenec 14 251984,5 | ¢ervenec 16 247008,4
srpen 14 205358,3 | srpen 16 231326,9
zari 14 262015,5|zari 16 274287,5
fijen 14 269013,7 | rijen 16 264941,7
listopad 14 250644,1 |listopad 16 281802,7
prosinec 14 227375,9 | prosinec 16 248283,5

Zdroj: Vlastni tabulka s daty z knoema.com, 2017
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12.2 Mimounijni export

Tab.25  Mimounijni export v rozmezilet 2005-2008

Obdobi Extra EU export [mil tkm /€] Obdobi Extra EU export [mil tkm/€]
leden 05 69935 |leden 07 90372,5
unor 05 74503,7 | inor 07 93231,5
brezen 05 85157,9 | brezen 07 106822,7
duben 05 85603,8 | duben 07 98213,3
kvéten 05 85984,7 | kvéten 07 101417,2
¢erven 05 93387,3 | ¢erven 07 1072349
Cervenec 05 90080,7 | ¢ervenec 07 108332,1
srpen 05 85230,7 | srpen 07 100951,9
zari 05 94955,7 | zari 07 102264
fijen 05 93028,2 | rijen 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
unor 06 87966,9 | tnor 08 108152,3
brezen 06 101804,9 | brezen 08 104859,1
duben 06 88964,6 | duben 08 115559
kvéten 06 97054,1 | kvéten 08 106675,4
Cerven 06 98516,5 | ¢erven 08 113257,5
cervenec 06 94256,3 | cervenec 08 121432,1
srpen 06 89544,6 | srpen 08 100085,1
zari 06 99665,5 | zari 08 115882,9
fijen 06 105656,9 | fijen 08 120279
listopad 06 107467,9 | listopad 08 102533,7
prosinec 06 99106,1 | prosinec 08 99920,6

Zdroj: Vlastni tabulka s daty z knoema.com, 2017
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Tab.26  Mimounijni export v rozmezi let 2009-2012

Obdobi | Extra EU export [mil tkm/€]| Obdobi |Extra EU export [mil tkm/€]
leden 09 75652,7 |leden 11 112173,9
unor 09 85243,3|tnor 11 124698,1
brezen 09 93451,5|brezen 11 137701,3
duben 09 88669,4 | duben 11 122378,5
kvéten 09 85771 | kvéten 11 131781,8
¢erven 09 93931 | c¢erven 11 125373,4
cervenec 09 102096,6 | cervenec 11 130404,1
srpen 09 80746,3 |srpen 11 122490,5
zari 09 94025,3|zari 11 134770,1
fijen 09 97933 | ijen 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
unor 10 96762,2|4nor 12 133223,3
brezen 10 116624,6 | brezen 12 147832
duben 10 105935 | duben 12 131703
kvéten 10 106721,6 | kvéten 12 144783
cerven 10 123082,1| ¢erven 12 146092,6
¢ervenec 10 124665,7 | cervenec 12 149013,2
srpen 10 109051 | srpen 12 139884,2
zari 10 120988,2 | zari 12 137092,6
fijen 10 121766,2 | tijen 12 151530,5
listopad 10 123834,7 | listopad 12 146631
prosinec 10 123227,2 | prosinec 12 132877,3

Zdroj: Vlastni tabulka s daty z knoema.com, 2017
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Tab.27  Mimounijni export v rozmezilet 2013-2016

Obdobi Extra EU export [mil tkm/€]| Obdobi |Extra EU export [mil tkm/€]
leden 13 132242,8|leden 15 126541,8
unor 13 134688,9 | unor 15 137789,9
brezen 13 153173,3 | brezen 15 162217,3
duben 13 150874,5| duben 15 155570,8
kvéten 13 154897,7 | kvéten 15 145739
Cerven 13 144880 | ¢erven 15 159672,5
Cervenec 13 155780,8 | cervenec 15 162059,3
srpen 13 133978,5 | srpen 15 132043,3
zari 13 141164,3 | zari 15 148808,2
fijen 13 153869 | rijen 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
unor 14 136089 | tnor 16 137021,2
brezen 14 142371,9 | birezen 16 150986,3
duben 14 138644,3 | duben 16 147068,3
kvéten 14 140691,9 | kvéten 16 142779,9
Cerven 14 141347,9 | ¢erven 16 151952
cervenec 14 151277,2 | Cervenec 16 142272,4
srpen 14 123072,8|srpen 16 136717,6
zari 14 150376,5|zari 16 147380,3
fijen 14 157220,5 | tijen 16 146620,4
listopad 14 145632,4 |listopad 16 156318,3
prosinec 14 145969,7 | prosinec 16 164707,2

Zdroj: Vlastni tabulka s daty z knoema.com, 2017
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B Statisticka interpretace casovych rad

12.3 Vnitrounijni export

Parametr f, = 161441 znadi, jaka byla hodnota vnitrounijniho exportu v prosinci
roku 2004.Parametr ; = 13545,23 znaci, jaka je mési¢ni zména exportu. Parametr
B> = 12449,9 znadi, jaky byl narust exportu v lednu viici prosinci. Parametr ;5 =
16337,3 znaci, jaky byl nariist exportu v dnoru vici prosinci. Parametr S, =
37625,8 znaci, jaky byl narlst exportu v bieznu vii¢i prosinci. Parametr fs
19208,4 znaci, jaky byl narlst exportu v dubnu vic¢i prosinci. Parametr fg
19434,1 znaci, jaky byl narist exportu v kvétnu viici prosinci. Parametr (3,
27686,3 znaci, jaky byl nariist exportu v Cervnu vici prosinci. Parametr fSg
17842,2 znaci, jaky byl narlist exportu v Cervenci vici prosinci. Parametr 4 =
—12036,4 znadi, jaky byl pokles exportu v srpnu vici prosinci. Parametr [, =
29155,1 znadi, jaky byl pokles exportu v zari vii¢i prosinci. Parametr 8;; = 32196,7
znaci, jaky byl narlst exportu v rijnu viici prosinci. Parametr ;, = 31718,3 znadi,
jaky byl nartiist exportu v listopadu. Parametr ;3 = —33753 znaci, jaka je zména
parametru S, po prvnim strukturalnim zlomu ve srovnani s obdobim pied zlomem.
Parametr 8, = —419,335 znadi, jaka je zména parametru f; po prvnim struktural-
nim zlomu ve srovnani s obdobim pred zlomem. Parametr S, = —777,318 znaci
zménu parametru £; po druhém strukturalnim zlomu vici obdobi pied zlomy.

12.4 Mimounijni export

Parametr [, = 81138,8 znaci, jaka byla hodnota mimouijniho exportu v prosinci
roku 2004.Parametr f; = 808,555 znaci, jaka je mési¢ni zména exportu. Parametr
B, = —114839 znadi, jaky byl pokles exportu v lednu vii¢i prosinci. Parametr 5 =
—6992 znadi, jaky byl pokles exportu v inoru vici prosinci. Parametr 8, = 5144,05
znaci, jaky byl narist exportu v bieznu vii¢i prosinci. Parametr 5 = —1674,12
znaci, jaky byl pokles exportu v dubnu vici prosinci. Parametr 84 = —1081,37 znadi,
jaky byl pokles exportu v kvétnu vii¢i prosinci. Parametr £, = 2787,85 znaci, jaky
byl narist exportu v ¢ervnu viici prosinci. Parametr fg = 4866,43 znaci, jaky byl na-
rist exportu v ¢ervenci vici prosinci. Parametr 5 = —10623,1 znaci, jaky byl po-
kles exportu v srpnu vici prosinci. Parametr §;, = —158,279 znadi, jaky byl pokles
exportu v zari vici prosinci. Parametr §;; = 4708,13 znaci, jaky byl nartst exportu
v f{jnu vici prosinci. Parametr ;, = 2713,58 znaci, jaky byl narlst exportu v listo-
padu. Parametr ;3 = —21391,3 znaci, jaka je zména parametru 5, po prvnim struk-
turalnim zlomu vii¢i obdobi pied zlomem. Parametr ;s = 73070 znadi, jaka je
zména parametru B, po druhém strukturalnim zlomu vii¢i obdobi pted zlomy. Pa-
rametr 3, = —851,428 znac¢i zménu parametru ; po druhém strukturalnim zlomu
vuci obdobi pred zlomy.



