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1. Uvod

Téma vlivu cen pohonnych hmot na dopravu je zekonomického hlediska velice
zajimavym namétem pro bakalafskou praci. Silnicni doprava je v soucasné dobé
vytizenéjSi nez kdykoliv v minulosti a v pfipad¢ jejiho omezeni z diavodu at uz
nedostatku, nebo cenové nedostupnosti pohonnych hmot by disledky pro fadu
ekonomickych subjektli byly velice neptiznivé. Pohonné hmoty jsou zarovenn velmi
cenénym obchodnim artiklem a pfistup k jejich zdrojim poskytuje v dnes$ni spolecnosti
znacnou vyhodu pii vyjednavani mezinarodnich smluv a dohod. Toto téma jsem si
zvolil, protoze problematika pohonnych hmot je z makroekonomického hlediska jednou
z nejvice zasadnich a zajimavych.

V prvni Casti prace se zaméfim na vyvoj cen pohonnych hmot v dlouhodobém
horizontu a déle pak na pfiCiny, jez vedly k jejich zménam. Vyvoj cen je sledovéan a
zaznamenavan a potiebné informace jsou pfistupné k dohledani naptiklad v archivu
Ceského statistického tfadu ¢ Ministerstva primyslu a obchodu Ceské republiky. Tyto
ceny byly v pribéhu historie mnohokrat ovlivnény riznymi globalnimi ¢i lokalnimi
udalostmi. Jednalo se o valky, nova nalezisté ropy, vyvoj technologii a v neposledni
fad¢ 1 ekonomické krize, z nichz tu posledni jsme méli moznost pozorovat sami.

V druhé ¢asti prace se pak zaméfim na dopady zmén cen pohonnych hmot na
silniéni dopravu v Ceské republice. Mym cilem je zjistit, jakym zptisobem se cenové
vykyvy projevuji na hustoté dopravy osobni a také nakladni. V dnesni dobé€ jsou lidé
spjati s automobilovou dopravou vice nez kdy diive a a¢ ceny pohonnych hmot rostou,
stejn¢ tak jako roste nespokojenost fidicii a majiteld automobilli s touto skutecnosti,
nezda se na prvni pohled, ze by vozidel na silnicich ubyvalo.

Zmény cen pohonnych hmot jsou jednim z nejdalezitéjSich jevli v soucCasné
ekonomice a svymi dopady postihuji vice nez jen dopravni sektor. Je ovSem jisté, ze

pravé na tento sektor jsou dopady nejmarkantnéjsi.



2. Literarni reserse

2.1. Doprava

2.1.1. Doprava obecné

Doprava je nedilnou soucasti déjin lidstva od jejich samotného pocatku. Ve vSech
etapach  vyvoje lidské spolecnosti patiila k zakladnim potfebam, nebot’ jednotlivé
krajiny svéta maji rozdilny potencidl. Znamena to, ze lidé nenachazeji ve svém
bezprostiednim okoli vSechno to, co potfebuji ke svému zivotu. Jsou tak nuceni
pfemistovat hmotné statky a sami sebe. Doprava je tedy vysledkem cilevédomé ¢innosti
obyvatel na$i planety. Zahrnuje pohyb dopravnich prostfedkii po komunikacich a

¢innost dopravnich zatizeni, jez se podileji na uskutecnovani piepravy nakladi a osob.

Doprava je prosttedkem regionalni komplementarity. Vytvaii vazby mezi regiony,
jez maji rozdilné predpoklady pro zivot a lidské aktivity. V souvislosti stim také
ovlivituje prostorovou organizaci socioekonomickych objekti a procesi. Do vyrobnich
procesit vstupuje jako integrujici soucast, nebot’ umoziluje procesy koncentrace,
dekoncentrace a specializace. Kvalitni dopravni vybavenost v regionech piisobi jako
stimulujici Cinitel pro dal$i hospodatsky vyvoj. Naopak nedokonald dopravni sit’ se
stava bariérou prostorovych vazeb. Pfi osvojovani novych ptirodnich zdrojt je nezbytna
dopravni sit’ spojujici oblasti se zdroji surovin s oblastmi, kde se zpracovavaji.

(MIRVALD S. 1999)



Dopravu lze nejobecnéji charakterizovat jako proces piemistovani v hmotnych
statkll, lidi a zprav v ur€itém Gzemnim prostoru a Case. V dopravé se rozeznava jednak
kone¢ny vysledek vyrobniho procesu dopravy, kterym je zména, kterd se uskutecnila
s pfemistovanym hmotnym statkem nebo osobou jako zména jejich prostorového byti a
jednak bezprosttedni produkt vyrobniho procesu dopravy, tj. uzite¢ny efekt, ktery tento
proces dava a ktery lze spotiebovat jen v jeho pribéhu a nema proto hmotnou existenci

osamostatnénou od dopravniho procesu, jehoz je produktem.

Proces dopravy tak muzeme sledovat jak zhlediska jeho vyrobni stranky, tak
z hlediska jeho spotiebni stranky. V prvnim piipadé prochdzi dopravni prostiedek
zménou mista v prostoru a pak hovoiime o vlastnim vyrobnim procesu dopravy jako
procesu dopravnim nebo piimo o dopravé. Ve druhém piipad¢ prochazeji piepravovany
hmotny statek nebo osoba zménou mista v prostoru tim, Ze dochazi ke spotiebé
vyrobeného uzitecného efektu a pak hovofime o pfepravnim procesu nebo pifimo o

pieprave; prepravou se nazyva i konecny vysledek dopravy. (KAVALEC K. 2001)

2.1.2. Vyvoj dopravniho sektoru

ZjednoduSené a schematicky lze prib¢h vyvoje charakterizovat ¢tyfmi obdobimi,

které jsou oznaCovany terminem logistické revoluce

Prvni obdobi zahrnuje Casovy usek mezi 11. — 16. stoletim. Toto obdobi je
charakterizovano rozvojem fi¢ni a pobfezni infrastruktury, jeZ umoziiuje propojeni
severni Evropy se stifedozemni oblasti to jednak po vnitrozemskych fekach a jednak
piibfezni plavbou po mofi. Toto obdobi je spjato s existenci a rozvojem tehdejSich

hospodaiskych center: Benatky, Janov, Brémy, Liibeck, Bergen.



Druhé obdobi zahrnuje zhruba ¢asovy tsek 16. — 18. stoleti. Je spojeno s rozvojem
namoini plavby na otevieném mofi. Tento vyvoj umoziiuje spojeni Evropy
s pobieznimi oblastmi Afriky, indického subkontinentu a s oblastmi jihovychodni Asie.
V tomto obdobi vznikaji nova hospodafska centra: Lisabon, Antverpy, Amsterodam,

Londyn.

Treti obdobi se nachazi v ¢asovém useku mez zac. 19. stoleti a polovinou 20.
stoleti. Je charakterizovano propojenim namotni, fi€ni a vnitrozemské Zeleznic¢ni
infrastruktury, kdy dominantni roli v rozvoji dopravni infrastruktury hraje zeleznice.
Dochazi k napojeni Evropy a severni Ameriky a k integraci mezikontinentalniho spojeni
s evropskym prostorem. Typ dopravni infrastruktury charakterizuji relativné dlouhé
spoje mezi relativné omezenym poctem velkych, pfevazné primyslovych center. Tato
infrastruktura kvalitativné méni dosavadni zplisoby spojeni. Vyznacuje se tim, Ze
umoziuje: prepravu hromadnych substratti i osob na velké vzdalenosti, koncentraci
pramyslu, hierarchické uspotadani systému vyroby a ob¢hu. Pro uzivatele znamena

nové efekty z vyuziti této infrastruktury ve formé uspor z rozsahu.

Ctvrté obdobi se rozviji zhruba od poloviny 20. stoleti a ptedstavuje v hrubych
rysech soucasny stav vyznacujici se existenci viceoborové dopravni infrastruktury,
s dominantni roli silni¢ni a letecké infrastruktury, stdle rostouci ulohou motorismu a
automobilismu ve spolecnosti, dochazi k propojeni plosné a liniové obsluhy v prostoru,
dochazi ke vzniku konkurencniho, clenit¢ého a rozsahlého dopravniho sektoru.

(ZELENY L. 2000)



2.1.3. Slozky a druhy dopravy

Zakladnimi slozkami dopravy jsou dopravni prostiedky, dopravni cesty a ostatni
dopravni infrastruktura. Dopravni prostfedky je mozné Clenit podle prostiedi, ve kterém
zajistuji prepravu, a to na suchozemské, vodni a vzdusné. Podle funkce existuji
dopravni prostfedky nakladni a osobni. Dopravni cesty vytvateji prostor ureny pro
pohyb dopravnich prostiedki v pfisluSném prostfedi. Soucasti ostatni dopravni
infrastruktury jsou technicka zatizeni, ktera zabezpecuji pohyb dopravnich prostredki a

organizaci dopravy

Druhy dopravy jsou dany charakterem dopravnich prostfedki a prostiedim, ve
kterém se pohybuji. Jednotlivé druhy dopravy lze zatradit do tfi zakladnich skupin:
doprava pevninska, moiskd a vzdu$na. K pevninské dopraveé nélezi silni¢ni a zelezni¢ni
doprava, vnitrozemska plavba, potrubni a méstska hromadnd doprava aj. netradicni
druhy. Namoini doprava se realizuje na moftich a letecka doprava v atmosféie. Nekteré
druhy dopravy =zasahuji do vice prostfedi, jako napiiklad namoini doprava a
vnitrozemské plavba, a proto nemaji vzdy ostie oddélené hranice. Namoini lodé
vplouvaji do vnitrozemskych vodnich cest a u vnitrozemskych plavidel je tomu naopak.
Také ptenos elektrické energie a produkty piepravované potrubni dopravou nejsou

piepravované jen po pevnin¢. (MIRVALD S. 1999)

Schéma 1 — Druhy a slozky dopravy

_[ druhy H doprava H slozky ]_

—[ pevninska ]—[ silni¢ni, Zelezniéni,...] [ dopravni cesty ]—

—[ moiska ]—[ namorni ] [ dopravni prostiedky ]—

—[ vzdus$na ]—[ letecka ] [ostatni infrastruktura ]—

Zdroj: Mirvald S. 1999



2.1.4. Silniéni doprava

Silni¢ni, resp. automobilova doprava patii k nejmladSim a k nejrychleji se
rozvijejicim druhtim dopravy. Diky své rychlosti a operativnosti velice uspésné
konkuruje tzv. tradicnim druhim dopravy, pfiCemz se uplatiiuje jak v doprave
vnitrostatni, tak i v doprav€é mezinarodni. Neustale roste jeji kvantitativni podil na
celkovém objemu nékladni a osobni piepravy, zménila se ale i jeji funkce v dopravni
soustave, kdy z prevazné doplnkového druhu dopravy k dopravé Zeleznicni se silni¢ni
doprava rozvinula v urCity systém nakladni a osobni pfepravy, ktery je nasledkem
hustoty a konfigurace silni¢ni sité, hospodarské, demografické a socidlni struktury
spolecnosti a zdkladnich kvalitativnich charakteristik samotné automobilové dopravy

v mnoha smérech jinym druhem dopravy nezastupitelny.

Meénici se zivotni styl je pfi¢inou rastu individudlniho motorismu. ZvySovani zivotni
urovné, rozvoj podnikatelské ¢innosti, zdjem o rychlou a pohodlnou piepravu zptsobil
neobvykly nartst individudlni silni¢ni pfepravy 1 silnicni ndkladni piepravy.

(ZELENY L.2000)

Na rozdil od Zelezni¢ni dopravy, kde je velmi tvrda regulace provozu ve prospech
bezpecnosti, je v silni¢ni dopraveé provoz témér deregulovan. Na silni¢ni sit’ maji ptistup
dopravni prosttedky vefejné dopravy v osobni i ndkladni pfepravé, neveiejné dopravy i
individudlni automobilové dopravy, prakticky jen na zakladné fidi¢ského opravnéni
fidice motorového vozidla a dalSich pfedepsanych dokladii o vozidle (technické
opravnéni, povinné ruCeni) bez ohledu na majitele a zemé registrace vozidla.
Regulovany jsou jen kritické uzly, a to bud’ automatickym zabezpecovacim zafizenim,
jehoz program je vSak nezavisly na intenzit¢ provozu zriznych smért, nebo
individudlné regulativnim organem, nebo dokonce jen psanym pravnim piedpisem,

jehoz poruseni se ve vétsing pripadu klasifikuje jako piestupek. (SVOBODA V. 2001)



v

dana jednodusi technologii této dopravy, coz ma v konkurencnim prostiedi znacny
vyznam. Pfeprava po silnici se sice odehrava také na siti, ta je vSak pfistupnd mnoha
silni¢énim dopravciim. Dopravce musi samoziejmé respektovat misto vzniku piepravy a
jeji cil, ale nemiize ovlivnit pfimo podminky vyuZziti silni¢ni sité a organizace prace na
ni. Nemd starosti s néaklady, které jsou spojeny sbudovanim a provozem silni¢ni
infrastruktury. Tyto okolnosti bere v tvahu zprostiedkované (dalnicni poplatky, silni¢ni

dan, poplatky v mezinarodni doprav¢). (EISLER J. 2000)

2.1.4.1. Osobni preprava

Osobni doprava zménila do zna¢né miry 1 tvarnost hybnosti naSeho obyvatelstva.
Muze poskytnout rychlou, pohotovou a do zna¢né miry i pohodlnou pfimou piepravu
z mista bydliste do cile pfepravni cesty

Osobni vozidla se stavaji jednim z prostfedkii, kterymi jsou uspokojovany nase
potieby. Usnadiiuji vykon povoléani (jizdy do zaméstnani, podnikové i sluzebni cesty
apod.), umoziuji nacerpat novych sil k praci (shlédnout kulturni a sportovni podniky,
rekreaci, apod.) a ¢ini tim Zivot pohodInéjsi a piijemné;si

Autobusova doprava umoznila rychlejsi styk mezi bydlisttm a pracovistém,
odstranila diivéj$i tinavné dochazky do zaméstnani, usnadnila intenzivnéjSi pracovni

vykon i prodlouzila dobu volna mimo pracovni dobu.

Ve vnitrostatni vefejné linkové prepravé jsou ramcové prepravni podminky, kromé
obc¢anského zakoniku, upraveny zdkonem ¢. 111/1994 Sb., o silni¢ni doprave, ve znéni
pozdé&jsich ptredpist. Silni¢ni dopravou se v tomto zakoné rozumi souhrn ¢innosti, jimiz
se zajiStuje preprava osob (linkova osobni doprava, kyvadlova doprava, ptilezitostna
osobni doprava) vozidly, jakoz i1 pfemistovani vozidel samotnych po dalnicich,
silnicich, mistnich komunikacich, vetfejné ptistupnych ucelovych komunikacich a

volném terénu. (KAVALEC K. 2001)



Linkovd osobni doprava ve smyslu zdkona o silni¢ni dopravé, je pravidelné
poskytovani pfepravnich sluzeb na urcité trase dopravni cesty, pii kterém cestujici
vystupuji a nastupuji na piedem urcenych zastdvkach. Linkovou osobni dopravu Ize
provozovat formou veiejné linkové dopravy, nebo formou zvléstni linkové dopravy, a to

vnitrostatni nebo mezindrodni. (KAVALEC K. 2001)

2.1.4.2. Nakladni preprava

Silniéni nakladni pfeprava patii celosvétové k nejprogresivnéji se rozvijejicim
dopravnim oborim. Jejimi zdkladnimi pfednostmi je relativni rychlost, dostupnost,
operativnost, rychld pfizptisobivost zméndm poptdvky a schopnost bezproblémove
realizovat systém pieprav ,,Z domu do domu®. Jeji vyznam a podil na svétovém
dopravnim trhu stéle roste. Silni¢ni nakladni doprava pfitom z fady divoda dlouhodobé
prodélava celosvétovou krizi ( jde zejména o negativni vlivy na zivotni prostiedi,

vysokou nehodovost atd.)

Z makroekonomického, resp. narodohospodaiského hlediska je silni¢ni pieprava ve
svych disledcich vzdy drazsi nez ji nejCastéji konkurujici doprava Zelezni¢ni. Pfitom
vSak vySe bézného prepravného zpravidla byva pravé opacnd. Nicméné praveé prepravné
byva v soucasnosti tim mnohdy nejvyhleddvanéjsim hlediskem ve svych dusledcich.
(neexistuji tarify, ceny za prepravu jsou na smluvni tj. trzni bazi) zpiisobujicim boutlivy
rozmach silni¢nich pieprav se viemi negativnimi disledky. V CR ma negativni dopad
neregulovany nariist dopravet, ktery zapficinil — v nékterych komoditach a relacich —
vice nez 30% pievis nabidky naSich dopravcl na pfepravnim trhu. Pievis nabidky nad
poptavkou ma za nasledek dlouhodobou stagnaci silni¢niho ptepravného, a to i pii rastu

vlastnich nakladt dopravet. (NOVAK R. 2001)



2.1.5. Dopravni infrastruktura

Dopravni infrastruktura miize byt nazirdna jako soubor dopravnich siti, jejich
vybaveni nejriiznéj$imi stavbami a zafizenimi a dopravnich prostiedkd, jez se na siti
pohybuji. V tomto pojeti je dopravni infrastruktura pojem, ktery je vice méné
ekvivalentni se souhrnem vécnych prvki, jez charakterizuji dopravu a méni se pod
vlivem chovani a ekonomickych rozhodnuti jednotlivych skupin subjekti.

V uzsi souvislosti miize byt dopravni infrastruktura pojimana jako soubor
dopravnich cest a jejich vybaveni; diraz je kladen na stabilni, pevny charakter téchto
prvkti narozdil od mobilnich dopravnich prostiedkli, a dale na odliSny socialné

ekonomicky charakter dopravni infrastruktury a mobilnich prostredkii.(Zeleny L. 2000)

Hustota dopravni sit¢ Ceské republiky je srovnatelnd a ma své dobré misto ve
srovnani s jinymi staty Evropy 1 jinymi rozvinutymi zemémi. To lze dokumentovat
hustotou zakladni silniéni sité s bezprasnym povrchem (0,7 km/km?) V&etn& mistnich
komunikaci je to dokonce 1,44 km/km?. V CR je 734 km dalnic a 55 016 km silnic.
(EISLER J. 2005)

2.1.5.1. Infrastrukturni agentury

Jde o subjekty a organizace, jejichz zakladni funkci je péce o vystavbu a udrzbu
dopravnich cest; kromé toho pecuji o zajisténi bezpecného provozu na dopravnich
cestdich a poskytuji rizné sluzby jak pro uZivatele tak i pro operatory dopravy.
Infrastrukturni agentury jsou nositeli nabidky kapacity dopravnich cest ve vztahu
k uzivatelim a operatoriim dopravy, ktefi dopravni cesty vyuzivaji. Infrastrukturni
agentury jsou bud’ vlastniky nebo spravci dopravnich cest a dalSich zafizeni na
dopravnich cestach; vykondvaji dohled statni spravy nad provozem na dopravnich
cestach, pokud tato ¢innost neni ptimo vyhrazena statni spravé. Vyclenéni této skupiny

subjektii souvisi s jejich rostouci ulohou v zabezpecovani kvality dopravnich siti.
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dopravnich cest. Vedle zdkladnich statistickych tdaji jsou zdrojem informaci jednotliva

Setfeni nebo vyro&ni zpravy piislusnych organizaci.(ZELENY L. 2000)

2.1.6. Ukazatele prepravy

Pozadavky zadkazniki na pfemisténi musi dopravce néjakym zplisobem
kvantifikovat, aby mohl nasledn¢ urcit potfebu dopravnich prosttedkii, organizovat
jejich pohyb a vyuziti v Case, stanovit cenu, ktera uhradi naklady vyvolané provozem

nakladni a osobni dopravy
V nakladni dopravé se ke kvantifikaci pouziva predevsim téchto ukazatelt:

e Objem prepravy (Q), ktery charakterizuje velikost prepravniho pozadavku

v tunach a vypocita se jako soucet hmotnosti jednotlivych zésilek

e Piepravni vykon (tkm) je dynamickym ukazatelem pfepravnich
pozadavkl, nebot je soucinem hmotnosti zésilky v tunach (objemu
piepravy celkem) a vzdalenosti v kilometrech (primémé piepravni

vzdalenosti), na kterou byla zasilka pfepravena

e Piepravni vzdalenost (In) na kterou byla zésilka pfepravena, mize byt
bud’
o Provozni (skutecnd), po niz byla zésilka piepravena
o Tarifni (ptepravni), kterd vyjadiuje nejkratsi vzdalenost mezi dvéma
tarifnimi body a je urCujici predev§im v Zelezni¢ni dopravé pro

vypocet ceny za Zelezni¢ni nakladni pfepravu.
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V osobni dopravé existuji obdobné ukazatele prepravy:

Objem prepravy (O), ktery vyjadiuje pocet piepravenych cestujicich (v
osobach). Zjistuje se obvykle na zdklad¢ prodanych jizdenek. Pro jizdenky
na vice jizd se pouziva riznych pievodovych koeficientli (naptiklad

zpatecni jizdenka znamena dvé prepravené osoby).

Prepravni vykon (oskm) se udava vtzv. osobovych kilometrech. Je
soucinem objemu piepravy a vzdalenosti, na kterou byl cestujici pfepraven.
Prakticky se stanovi jako soucin poctu jizdenek a vzdélenosti, na kterou
jizdenka plati. Tuto vzdalenost je mozno stanovit podle kilometrického
tarifniho pasma na jeho dolni, stfedni, ¢i horni hranici, pficemz obvykle se

pouziva poslednich dvou moznosti.

Piepravni vzdalenost (lo), kterd udava vzdalenost (v km) pfemisténi jedné
osoby. Lze ji téz vypocitat jako primérnou piepravni vzdalenost jako podil

objemu pfepravy a piepravniho vykonu.

Obsaditelnost vozidla, ktera vyjadiuje normovany pocet osob, které Ize
jednim vozidlem pifepravit. Byva stanovena vyrobcem dopravniho
prostfedku. V praxi dochazi k riznému vyuziti této obsaditelnosti, nebot’
zpravidla se skutecné obsazeni li§i od normovaného poctu osob, které Ize
jednim dopravnim prostiedkem piepravit. Méfi se pomoci koeficientu
vyuziti obsaditelnosti (ko = skute¢né obsazeni vozidla / obsaditelnost

vozidla).(EISLER J. 2005)
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2.1.7. Uzivatelé dopravy

Tuto skupinu tvofi pfepravci a cestujici, ktefi uspokojuji své potieby ndkupem
pfepravnich sluzeb. UZzivatelé mohou své potieby zajiStovat i alternativné vlastnimi
dopravnimi prostfedky. Analyza ekonomického chovani uzivateli tuto skuteCnost
zohlediiuje a roz€leniuje uzivatele zpravidla na tyto dvé kategorie. Ptihlizi i k rozdilim,
kdy wuzivatel nakupuje piepravni sluzby, ale je soucasné vlastnikem dopravniho
prostiedku. Zohlednovani téchto rozdilnych pozic mezi uzivateli dopravy je déno
rostoucim vybavenim vyrobcl a obyvatelstva vlastnimi dopravnimi prostfedky a jejich
rozdilnymi pfistupy k nabidce piepravnich sluzeb na dopravnim trhu; vyznam uzivatela
dopravy je ve struktufe ekonomickych subjektli povazovan v metodologii ekonomické
analyzy za urcujici: ekonomickd analyza proto také zpravidla zchovani uzivatelt
vychazi a s dasledky jejich rozhodnuti spojuje vétSinu soucasnych problému, které
v dopravé vznikaji; aktivitu uzivateli sledujeme bud prostiednictvim standardnich
vykazli, na zékladé¢ skupinovych Setieni nebo zohlednovanim tendenci a uvah, jez

vyplyvaji z historicko-srovnavacich a prognostickych studii.(ZELENY L. 2000)

Operatori dopravy

Jde o podnikatelské subjekty, které nabizeji uzivateliim své dopravni vykony a dalsi
sluzby a bezprostfedné zabezpecuji a usmériiuji dopravné-piepravni proces. Uvedena
skupina subjektli je tvofena jednak nejriznéjSimi dopravci (dopravnimi firmami,
spolecnostmi a podniky), jednak zprostiedkovateli, ktefi svym klientim zajistuji
vSechny potfebné sluzby a za né jednaji s pfisluSnymi dopravci ¢i jinymi orgéany.
Operatofi jsou nositel¢é nabidky dopravné-pfepravnich ¢innosti a s nimi spojenych
sluzeb; aktivitu operatorit sledujeme jednak piimo ze standardnich vykazi o
podnikatelské ¢innosti, z roCenek a zprav jejich zajmovych organizaci nebo nepiimo

z udajii o mnozstvi, struktufe a vyuziti dopravnich prosttedkii.(ZELENY L. 2000)
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2.2. Pohonné hmoty

Pohonnou hmotou se rozumi motorovy benzin, motorova nafta, zkapalnéné ropné
plyny, biopalivo, smésné palivo, stlateny a zkapalnény zemni plyn, pokud jsou urceny k

pohonu motoru vozidla nebo zvlastniho vozidla.

2.2.1. Vyvoj pohonnych hmot

Vyvoj pohonnych hmot probiha vice nez sto let a v poslednich tfech dekadach se
pln¢€ podfizuje ekologickym pozadavkim. V poloviné dvacatych let se objevili prvni
benziny vysSich kvalitativnich tifid odliSené od béznych benzinii nazvy Super a

Premium. Tato oznaceni se zachovala dodnes.

Pozd¢ji se zaCaly pouzivat olovnaté slouceniny pro zvysSeni oktanového ¢isla. Nové
rafinérské technologie pfiddvanim slouCenin olova postupné umoziovali vyrabét
vysokooktanové benziny, takze bylo mozné dosahnout vyssiho vykonu a ucinnosti. Od
konce 70. let je vyvoj benzinu stale vice ovliviiovan ekologickymi tlaky a v tom sméru
zaCaly byt pozdéji vydavany legislativni programy, které regulovaly slozeni benzinu
tak, aby byl omezovan obsah slozek poskozujici zivotni prostfedi. Prvnim krokem bylo

sniZzeni obsahu olova, dale ptidavani kyslikatych sloucenin.

Robert Diesel predvedl sviij prvni motor spalujici ropny destilat v roce 1892. V roce
1908 byly Dieselovy motory zabudovany do nakladnich vozidel, vroce 1936 do
osobnich vozidel, a to uz bylo palivo pro tyto motory specifikovano a vyrabéno jako
motorova nafta. Stejné€ jako u benzinu zacal v sedmdesatych letech tlak na ekologizaci
motorové nafty, zejména na snizovani obsahu siry. V roce 1992 se objevila tzv. Svédska
nafta, jejiz formulace obsahovala fadové tisickrat méné siry nez diivéjsi neodsifované

nafty.
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Motorové palivo LPG bylo v provozu vétsi skupiny vozidel poprvé zavedeno ve
tficatych letech v Némecku, které mélo deficitni bilanci benzinu. Nova vlna pouzivani
se datuje do poloviny padesatych let, kdy po valce opét zacal fungovat némecky
chemicky prtimysl a vyrobni procesy pronikaly i do dalSich zemi. Pouzivani LPG
v riznych zemi se odvijelo od dostupnosti, od ceny ovlivnéné hlavné velikosti spotiebni

dané a také od klimatickych podminek. (MATEJOVSKY V. 2005)

2.2.2. Druhy pohonnych hmot

Kromé Siroce zndmych druhli automobilovych paliv, které jsou bé€zné na trhu,
existuje tada dalSich chemickych latek, které jsou pouzivany, nebo mohou byt
pouzivany jako paliva nebo jako slozky paliv pro soucasné spalovaci motory. Nékteré
z téchto latek mohou byt pouzity také jako zdroj energie pro palivové clanky
elektrickych vozidel, ktera jsou povazovana za perspektivni. Jedna se zejména o vodik a

metanol. Paliva lze Clenit do téchto skupin:

e Automobilové benziny
o Benzin je kapalina ropného plvodu pouzivana prevazné jako palivo
v zaZzehovych spalovacich motorech a také jako rozpoustédlo zejména
pro fedéni natérovych hmot. Ziskava se frakéni destilaci ropy a
pfidavanim riiznych aditiv pro zvySovani oktanového ¢isla, ¢i snizovani

Skodlivych emisi.

e Motorova nafta
o Nafta je smés kapalnych uhlovodikii, ziskavanych destilaci z ropy.
Slouzi pfedev§im jako palivo pro vznétové motory. Motorova nafta je
byva bézné¢ levnéjsi nez automobilové benziny z divodu menSich
vyrobnich néklad. Také je povazovana za Setrnéj$i k prostfedi jelikoz

vznétoveé motory maji nizsi spotifebu nez motory spalovaci.
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e LPG

e CNG

¢ Bionafta

o Z anglického Liquefied Petroleum Gas neboli zkapalnény ropny plyn je

vvvvvv

novodobé oznaceni pro diivejSi propan-butan. Jednd se o  smes
uhlovodikovych plynti pouzivanych od roku 1940 jako palivo pro
zdzehové motory. Tato smés je bez barvy azapachu, proto se do ni
pridava latka s vyraznou vini, aby ji nase smysly zaregistrovaly. Jeho
vyhodou je vyrazné nizsi cena a také Setrnost k motoru a zivotnimu
prostiedi. Spotieba LPG se u osobniho automobilu pohybuje v priméru

kolem 91/100km.

Z anglického Compressed Natural Gas neboli stlaceny zemni plyn. Je
pouzivan jako palivo pro zazehové motory od roku 1930. Spotfeba CNG
je prumérné 6kg/100km. Nevyhodou oproti LPG jsou vyssi pofizovaci

naklady a méné rozvinuta infrastruktura Cerpacich stanic

o Je ekologické palivo rostlinného pivodu pro vznétové motory a muze

byt v pouzito bez jakékoliv Gpravy motoru. V soucasnosti se bionafta

bézné pridava do bézné nafty vyrobené z ropy,
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3. Cil prace

Hlavnim cilem prace je analyzovat dopady zmén cen pohonnych hmot, zejména
automobilového benzinu a motorové nafty, na silniéni dopravu v Ceské republice.
Ucelem je zjistit, zda se vyvoj objemu piepraveného zboZi a osob a vykonti nakladni a
osobni silni¢ni dopravy odviji od momentélni hladiny cen pohonnych hmot a do jaké
miry hraji tyto ceny ve vyvoji roli. Vychazime z piedpokladu, Ze samotny ndrist cen
pohonnych hmot nemtize pro svou neekonomicnost stimulovat nariist vykonti silni¢ni
dopravy. Cilem prace tedy je zjistit, zda pokles cen pohonnych hmot vede k nartstu

intenzity silni¢ni dopravy.
Vedlejsim cilem prace je analyzovat vyvoj ceny ropy na svétovych trzich a jeji vliv na

cenu pohonnych hmot v Ceské republice. Dil¢imi cily jsou pak analyza sloZeni

dopravniho parku Ceské republiky a jeho vyvoje.
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4. Metodika a hypotézy

ey

Pro orientaci vtématu se pouziji informace z odborné literatury. Data potiebna
k utvoreni grafi o vyvojich cen ropy jsou k dohledani na zahrani¢nich strankach
vénujicich se obchodu s komoditami. Rocenky ministerstva primyslu a obchodu
poskytuji data o spotiebé pohonnych hmot v Ceské republice a Cesky statisticky uiad
eviduje potiebné ceny pohonnych hmot. Informace o vozovém parku a vykonech
dopravy v CR budou &erpana zrodenek Ministerstva dopravy Ceské republiky a
z internetovych stranek Reditelstvi silnic a dalnic CR. Jako zkoumané obdobi byly pro

nejvetsi dostupnost dat zvoleny roky 2000 — 2009.

Hypotéza 1
Objem a vykony silni¢ni ndkladni dopravy nejsou ovlivnény cenami pohonnych hmot

na tzemi Ceské republiky.
Hypotéza 2

Osobni silni¢ni doprava v Ceské republice se vyviji nezéavisle na cendch pohonnych

hmot.

Zaverecné zhodnoceni bude provedeno porovnanim vysledkii provedenych analyz a

stanovenych hypotéz.
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5. Vyvoj cen PHM a priciny jejich zmén

5.1. Ceny ropy

Ceny pohonnych hmot se odviji jednak od ceny ropy, a jednak od miry danového
zatizeni. Cena ropy je nestald veli¢ina a reaguje na mnoho podnétd, jako jsou napiiklad
valecné konflikty, nepokoje, pfirodni katastrofy ¢i vypadky ropnych vrti. Tyto udalosti
dokazou znacné zvysit cenu za barel ropy na svétovych trzich, coz samoziejmé pociti 1
spotfebitel pii konecném nakupu pohonné hmoty. V soucasné dob¢ je na pohonné
hmoty uvalena nejen dan spotiebni, ale také dan z pfidané hodnoty, z cehoz vyplyva, ze
vice nez polovina ¢astky, kterou spotiebitel zaplati u Cerpaci stanice putuje do rozpoctu
statu. Dulezitou roli ve vyvoji cen hraje také proménliva poptavka spotiebitelli béhem

roku.

Cenou ropy se vétSinou rozumi cena WTI/Light Trude ropy, jenz je obchodovana
na newyorské komoditni burze, nebo cena ropy typu Brent, obchodovand na
mezinarodni ropné burze (IPE) v Londyné. Cena ropy se odviji jednak od chemickych
vlastnosti, jako jsou hustota ¢i obsah siry, a také od mista plivodu. VétSina ropy se
neprodava na burzach, ale pomoci piimych transakci, jez se ovS§em burzovnimi cenami
fidi. Kromé dvou vySe uvedenych center patii k dilezitym referenénim burzovnim

cenam burza v Dubaji, Malajsky Tapis a ko§ OPEC.
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Graf 1: Vyvoj ceny ropy Brent
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Zdroj: The Financial Forecast Center

Na obrazku 1 vidime grafické zndzornéni vyvoje ceny ropy v posledni dekadé¢. Rist
vedouci k naslednym vysokym cendam zapocal americkou invazi do Irdku v roce 2003.
Nasledné omezeni iracké produkce a zvySujici se poptavka po ropé zapiiCinéna
znanym hospodarskym rozvojem vedla k vyznamnému ristovému trendu. V roce 2006
dochdzi k poklesu cen zejména kvilli oslabujici americké ekonomice a pomérné
vysokym zasobam ropy. Strmy narast, zacinajici v roce 2007, byl vysledkem rozvoje
svétovych ekonomik a ekonomiky USA 1 pfes jeji problémy se splacenim hypoték.
Cena se v té dob¢ vysplhala z cca 50 USD za barel ropy na 140 USD, tedy na téméf
trojnasobek. Po strmém rlstu pfisel ovSem jeste hlubsi pokles. V druhém pololeti 2008
klesla cena ropy pod 40 USD, coZ ptfedstavuje vice nez 70% propad. Divodem této
recese byly pfedevSim negativni zpravy o mozném rozSifeni hospodaiské krize mimo
uzemi Spojenych statd. Vroce 2009 se svétové akciové trhy zacinaji pomalu
stabilizovat a cena ropy pomalu a stabiln¢ roste. Dalsi skok ptichdzi na zacatku roku

2011 a je odrazem vyvoje politické situace v severni Africe a na blizkém vychodé.
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5.2. Ceny pohonnych hmot

Ceny pohonnych hmot patii k nejsledovanéjSim ukazatelim svétovych ekonomik
miniméln¢ ze dvou diivodd. Predné jsou poptadvané drtivou vétSinou ekonomickych
subjektii, at’ uz se jedna o subjekty zpodnikatelské sféry ¢i domacnosti. DalSim
divodem je, ze v poslednich letech se vyznacuji znacnou nestabilitou, jez se mize

negativné promitnout do ekonomik poptéavajicich stati.

Cena pohonnych hmot je tvoiena dvéma slozkami. Jedna se o fixni, ¢i malo proménlivé
faktory, mezi které patii naklady na vyrobu, pfepravu a distribuci, a také spotiebni dané,
jez jsou v soucasnosti stanoveny na 10,95K¢/litr pro motorovou naftu a 12,84K¢/litr pro
automobilovy benzin. Jelikoz se tyto faktory v ¢ase méni minimalnég, rozhodujici pro

vyvoj cen PHM zlstadva cena surové nafty a marze distributort.

Tabulka 1: Vyvoj sazeb spotiebni dané v CR

Obdobi Motorova nafta Automobilovy benzin
1993 8 250 K¢/t 9 390 K¢/t

1995 8 340 K¢/t 10 160 K¢/t
1998 8 700 K¢/t 12 950 K¢/t
1999 8 150 K¢&/1000 I 10 840 K¢&/1000 I
2004 - 2011 10 950 K¢&/1000 I 12 840/1000 I*

Zdroj: www.sagit.cz

*0Od 1. 7. 1999 se zménily mérné jednotky z tuny na 1000 1, v souladu se standardy EU.
Pro ptepocet sazby z litrti na tuny by byl odpovidajici koeficient cca 1,33.
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Automobilovy benzin a nafta

Graf 2: Vyvoj cen za litr benzinu a nafty v CR
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Zdroj: Cesky statisticky Giad

Na obrazku 2 mizeme pozorovat vyvoj cen automobilového benzinu (Natural 95) a
motorové nafty v Ceské republice v obdobi 2001 — 2010. Graf kopiruje vyse zmin&ny
vyvoj ceny ropy na svétovych trzich. Cena nafty se téméf po celou dobu drzi pod cenou
benzinu, vyjimky si Ize ovSem vSimnout v roce 2008 kdy zvySena poptavka po nafté
vyhnala cenu této komodity az k 35 K¢ za litr a 15 mésict ji drzela vySe nez se
pohybovala cena benzinu. V prvnim ctvrtleti roku 2009 se ceny opét stabilizovaly a
kopirovaly pozvolny riist cen ropy. Ke znacnému ristu pak dochazi koncem roku 2010

jako disledek nepokojli v severni Africe, jez tlaci cenu ropy vzhiru.
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LPG

Cena zkapalnéného ropného plynu je ovlivnéna cenou surovin, jenz vstupuji do jeho
vyroby, tedy ropy a zemniho plynu. Fixni sloZzkou ceny je pak spotfebni dan, jez je
v soucasnosti v Ceské republice na vysi 142,82 euro na 1000 litri plynu (Pfiblizné tedy

3,50 K¢ na jeden litr plynu).

Graf 3: Vyvoj cen za litr LPG v CR
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Zdroj: www.czso.cz

CNG

V soudasnosti jezdi v Ceské republice asi 630 vozidel na zemni plyn, z toho téméf
Ctvrtinu tvoii autobusy. Plynova vozidla piinesla provozovatelim vyrazné ekonomické
uspory v nékladech na palivo. Na CNG neni na rozdil od ostatnich pohonnych hmot
uvalena spotfebni dan a vozidla jezdici na zemni plyn jsou osvobozena i od silni¢ni

dané. V soucasnosti se cena CNG pohybuje kolem 16,3 K¢ za krychlovy metr.
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5.2.1. Spoti‘eba pohonnych hmot v CR

Graf 4: Spotieba pohonnych hmot v CR
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Zdroj: MPO, Beran A., DuSek L., Podrazil M., 2009

Mezi lety 2003 a 2008 v Ceské republice dlouhodobé rostla spotieba pohonnych hmot.
Celkova spotieba v roce 2008 presdhla Sest miliard tun oproti 5,216 mld. tun z roku
2003, coz predstavuje narist o téméf 16%. Z celkové spotieby tvofila v roce 2003
motorova nafta 59,7% a béhem nasledujicich Sesti let se jeji podil zvysil dokonce na

66%. Spotieba benzinu mirn¢ poklesla o 7%.

Tabulka 2: Meziro¢ni narist spotieby benzinu a nafty

rok 2003 2008 % narust
motorova nafta 3116 tis. tun | 4030 tis. tun 29,3%
automobilové benziny 2100 tis. tun | 2015 tis. tun -4,0%
celkem 5216 tis. tun | 6045 tis. tun 15,9%

Zdroj: MPO, Beran A., Dusek L., Podrazil M., 2009
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Mezi hlavni divody zvysSeni poptavky po nafté patfil v letech 2003 — 2008 ekonomicky
riist a zvySeni mezinarodni kamionové dopravy. Ridi¢i osobnich automobilii také vice
poptavali dieselové verze motori. Pomér automobilt jezdicich na naftu byl v roce 2005
podle Ceského statistického ufadu 42% oproti 25 procentim v roce 2000. Pokles
poptavky po automobilovém benzinu lze zdivodnit ndstupem usporné€jSich automobild

na trh a také zvySenim poptavky po LPG a CNG.
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6. Dopady zmén cen PHM na silni¢ni dopravu

6.1. Data o vykonech silniéni dopravy

6.1.2. Dopravni park

Graf 5: Vyvoj po¢tu dopravnich prostiedkii v CR
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Zdroj: Centralni registr vozidel

K 1. lednu 2010 bylo v Centralnim registru vozidel registrovano celkem 7 119 323
provozovanych motorovych a piipojnych vozidel vSech druhi a kategorii (véetné
veterant, tj. vozidel starSich nez s rokem vyroby 1945), coz je meziro¢ni narast pouze o
0,5%. Tempo naristu se v roce 2009 oproti pfedchazejicim rokiim vyrazné zpomalilo,
coz je pravdépodobné z ¢asti zplisobeno také zvySenym odhlasovanim starSich vozidel
ke konci roku 2008 (kvili zavedeni ekologické dané¢ od 1.1.2009), které se vSak z

administrativnich diivodii projevilo poklesem v registru az v roce 2009.
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Tabulka 3: Zména poctu silni¢nich vozidel v roce 2009 oproti roku 2000

2000 2009 % zména

Motocykly 748 140 903 346 20,7%
Osobni automobily 3438 870 4 435 052 29,0%
Mikrobusy a autobusy 18 259 19 943 9,2%

Nékladni vozidla 275617 587 032 113,0%
Silni¢ni tahace 22 669 14 735 -35,0%
Navésy 22 780 52 415 130,1%
Privésy 104 073 258 891 148,8%
Specialni automobily 78 497 39300 -49,9%
Celkem 4 708 905 6310714 34,0%

Zdroj: Centralni registr vozidel

Graf 6: Vyvoj poétu motocyklii a nakladnich vozidel v CR
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Zdroj: Centralni registr vozidel
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Pocet registrovanych osobnich automobilii v roce 2009 jiz tradi¢né vzrostl, tentokrat
vSak vyrazné¢ méné nez v predeslych letech, pouze o 0,3%, a doséhl tak k 1.1.2010
poctu 4 435 052. Pocet registrovanych nakladnich vozidel v roce 2009 poprvé po
spojitém vice nez desetiletém rastu mirné poklesl, a to 0 0,4%. Rovnéz tak doSlo v roce
2009 k poklesu poctu registrovanych mikrobust a autobust (o 2,1%), silni¢nich tahact
(0 17,3%), navést (o 2,3%) a specidlnich automobila (o 9,9%). Naopak nartst se v roce

2009 objevil u poctu registrovanych motocykll (o 1,2%) a ptivést (o 8,5%).

Graf 7: SloZeni vozového parku Ceské republiky v roce 2009
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Zdroj: Centralni registr vozidel
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6.1.3. Prepravni vykony osobni dopravy

Graf 8: Pocet piepravenych osob vybranymi druhy dopravy v CR (mil.)
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Zdroj: Rotenka Ministerstva dopravy CR

Tabulka 4: Zména po¢tu piepravenych osob v roce 2009 oproti roku 2000

_ 2000 2009 % zména
Zelezni¢ni 184,7 mil. 165,0 mil. -10,7%
Autobusova 438,9 mil. 367,6 mil. -16,2%
Letecka 3,5 mil. 7,4 mil. 111,1%
Vnitrozemska vodni 0,8 mil. 1,2 mil. 50,3%
Méstska hromadna 2 289,7 mil.| 2262,0 mil. -1,2%
Individualni automobilova 1980,0 mil.| 2 240,0 mil. 13,1%
Preprava cestujicich celkem 4 897,6 mil.| 5 043,1 mil. 3,0%

Zdroj: Ro¢enka Ministerstva dopravy CR
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V tabulce Cislo 4 miizeme pozorovat zménu poctu prepravenych osob v posledni
dekad¢. Nejvetsi posun zaznamenala letecka doprava, kde se pocet cestujicich vice nez
zdvojnasobil. Pro svlij maly podil se vSak tento narGst na celkové zméné vyrazné
neprojevil. Dale pak rostl pocet osob v individudlni automobilové doprave, jenz dosahl
2,24 mld. osob. Naopak k poklesu doslo u poctu cestujicich vyuzivajicich vefejnou
dopravu. Zelezni¢ni a autobusova doprava zaznamenala ubytek ve vysi 10,7%,
respektive 16,2%. Celkovy poéet piepravenych osob v Ceské republice se oproti roku

2000 zvysil o 3%.

Na grafu ¢islo 8 vidime vyvoj poctu piepravenych osob vybranymi druhy dopravy

v letech 2005 az 2009. Celkovy pocet ptepravenych osob v roce 2009 po predchozim
ttiletém rtstu poklesl o 1,8%, rovnéz tak poklesl pocet piepravenych osob ve vetejné
dopravé, a sice 0 2,9%. U vetejné autobusové dopravy doslo po mirném nartistu v roce
2008 opét k poklesu, a to 0 2,5%. Vyvoj individudlni automobilové piepravy mél, co se
tyce poctu prepravenych osob, az do roku 2008 vzestupnou tendenci, v roce 2009 vsak

doslo k mirnému poklesu.

Graf 9: Vykony vybranych druhi silni¢ni dopravy v CR (mil. oskm)
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Zdroj: Ro¢enka Ministerstva dopravy CR
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Tabulka 5: Zména vykoni jednotlivych druhi piteprav v roce 2009 oproti roku 2000

2000 2009 % zména

Zelezniéni 7 299,6 mil. oskm 6 503,2 mil. oskm | -10,9%
Autobusova 9 351,3 mil. oskm 9 493,6 mil. oskm 1,5%

Letecka 5 864,7 mil. oskm 11 330,5 mil. oskm 93,2%
Vnitrozemska vodni 7,7 mil. oskm 10,5 mil. oskm 36,3%
M¢stska hromadna 14 541,4 mil. oskm 15 555,1 mil. oskm 7,0%

Individualni automobilova 63 940,0 mil. oskm 72 290,0 mil. oskm 13,1%
Preprava cestujicich celkem | 101 004,7 mil. oskm | 115 182,8 mil. oskm 14,0%

Zdroj: Ro¢enka Ministerstva dopravy CR

Jak si mizeme vimnout v tabulce &islo 5, celkovy piepravni vykon v Ceské republice
se za poslednich deset let zvysil o 14%. Hlavni podil na tomto ristu ma letecka doprava,
jejiz objem se za dané obdobi téméi zdvojnasobil a také individudlni automobilova
doprava. Ta se mezi lety 2000 a 2009 navysila o 13,1% a svym objemem 72,3 mld.
osobokilometri zabird vice nez 62% celkového vykonu piepravy v Ceské republice.
Vykon méstské hromadné dopravy po naristu v roce 2008 zaznamenava mirny propad,
nicméné od roku 2000 vykazuje 7% pfiriistek. Oproti tomu vykon vefejné autobusové

dopravy dlouhodobé¢ stagnuje a pohybuje se kolem hodnoty 9,4 mld. osobokilometri.
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6.1.4. Prepravni vykony nakladni dopravy

Graf 10: Pieprava véci silni¢ni nakladni dopravou v CR
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Zdroj: Ro¢enka Ministerstva dopravy CR

Tabulka 6: Zména objemu vybranych druhi doprav v CR

2000 2009 % zména
Silniéni 414 725 tis. tun | 370 115 tis. tun -10,8%
Zelezniéni 98 255 tis. tun 76 715 tis. tun -21,9%
Pfeprava véci celkem 523 249 tis. tun | 458 328 tis. tun -12,4%

Zdroj: Ro¢enka Ministerstva dopravy CR

V roce 2009 pomérné vyznamné poklesl objem piepravenych véci u vSech druht
nékladni dopravy v Ceské republice. U silni¢ni dopravy pokles oproti pfedchozimu roku
¢inil 14,3% a potvrdil se tak dlouhodoby sestupovy trend. Za posledni dekadu se objem
ptepravenych véci propadl o 10,8%. Pfi¢inou tohoto vyznamného poklesu po roce 2008
byly pfedevSim dozvuky ekonomické krize, jez se negativné projevila v poctu zakazek

autodopravcu.
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Graf 11: Piepravni vykon silni¢ni nakladni dopravy v CR
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Zdroj: Ro¢enka Ministerstva dopravy CR

Tabulka 7: Zména pi‘epravniho vykonu vybranych druhii dopravy ¢ CR (mil. tkm)

2000 2009 % zména
Silniéni 39 036 mil. tkm | 44 955 mil. tkm 15,2%
Zelezniéni 17 496 mil. tkm | 12 791 mil. tkm -26,9%
Pfepravni vykon celkem 58 952 mil. tkm | 60 571 mil. tkm 2,7%

Zdroj: Ro¢enka Ministerstva dopravy CR

Spolu s objemem piepravenych véci v roce 2009 poklesly 1 piepravni vykony, a to u
vSech druhii nakladni dopravy, na rozdil od roku 2008 kdy jediny nariist zaznamenala
doprava silni¢ni. Ta se v roce 2009 meziro¢né propadla na o 11,6% na hodnotu 44,9
mld. tkm. Celkovy vykon nakladni dopravy v Ceské republice poklesl v roce 2009 o
11,6%. Za posledni desetileti doSlo v objemu nakladni dopravy k mirnému naristu o

2,7%, na cemz se nejvice podilela pravé silniéni doprava, jez vzrostla o 15,2%.
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6.2. Vliv cen pohonnych hmot na dopravu

Graf 12: Vliv cen PHM na vykon osobni silni¢ni dopravy v CR
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Zdroj: Ro¢enka Ministerstva dopravy, CSU

Na grafu ¢islo 12 mizeme pozorovat, jak se vyvoj cen pohonnych hmot projevil
v dopravnim sektoru Ceské republiky. Ceny automobilového benzinu a motorové nafty
az do roku 2007 pozvolna nartistaly. Nasledn¢ doslo k mirnému poklesu, ktery byl
ovSem nasledovan strmym narGstem vroce 2008. Nasledna znacna recese byla
zpusobena dopady ekonomické krize na cenu ropy, kterd se propadla o vice nez 70%.
V grafu si mizeme v§imnout, Ze vyvoj vykonl osobni silni¢ni dopravy neni cenami
pohonnych hmot ovlivnén. Osobni silni¢ni doprava, v niz jsou zapocitdny vykony
dopravy autobusové, méstské hromadné a individualni osobni, jenz je jeji hlavni
slozkou, je méfena v osobokilometrech. Jeji vykon dlouhodobé& narlista a na zmény
pohonnych hmot nereaguje. Zpomaleni ristu po roce 2008 je zplusobeno celkovym

ekonomickym utlumem statu.
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Graf 13: Vliv cen PHM na vykon nakladni silni¢ni dopravy v CR
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Zdroj: Ro¢enka Ministerstva dopravy, CSU

Graf &islo 13 ilustruje vliv cen pohonnych hmot na vykony nékladni dopravy v Ceské

republice. Vykon ndkladni dopravy odrazi kromé objemu piepraveného zbozi i

celkovou vzdalenost, na kterou je zbozi pfepravovano a mizeme si v§imnout, Ze se

vyviji nezdvisle na cenach pohonnych hmot. Do vykonl ndkladni silni¢ni dopravy

zasahuje mnohem vice ekonomicky stav spoleCnosti a situace na trhu. Dilezitym

faktorem je téz skutecnost, ze prepravni spolecnosti jsou ve vetsing piipadech vazany

dlouhodobymi smlouvami o ptepravé zbozi a pii plnéni smluvnich zavazkl se na

soucasnou cenu pohonnych hmot nemohou ohliZet.
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Graf 14: Vliv cen PHM na objem osobni dopravy v CR
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Zdroj: Rotenka Ministerstva dopravy, CSU

Vyvoj poétu piepravenych osob silniéni dopravou v Ceské republice ilustruje graf &.14.
Muzeme si vSimnout zna¢ného nardstu piepravenych osob v letech 2006 — 2008, jez je
spojen s nebyvalym hospodarskym a ekonomickym rozvojem statu. Ceny pohonnych
hmot osobni silni¢ni dopravu neovliviiuji. Jednim z diivodu je, ze v osobni dopravé je
zapocitan i pocet osob pfepravenych pomoci méstské hromadné dopravy, kterd na ceny
ekonomiky, ktery se tykal mnoha ekonomickych a primyslovych odvétvi nejen v Ceské

republice.
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Graf 15: Vliv cen PHM na objem nakladni dopravy v CR
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Zdroj: Ro¢enka Ministerstva dopravy, CSU

Na grafu ¢islo 15 vidime zéavislost objemu piepraveného zbozi ndkladni silni¢ni
dopravou na cenach benzinu a nafty. V tomto ptfipadé podobné jako u piepravniho
vykonu nehraje cena pohonnych hmot vyznamnou roli. Objem piepravy se vyviji podle
aktivity na pfepravnim trhu a ekonomickych moznosti ptepravct a jejich zakaznikt.
V letech 2003 az 2008 kdy dochazelo k téméf nepretrzitému nartstu cen paliv se objem

wrwe

ekonomicka krize po roce 2008.
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Graf 16: Vliv cen PHM na po&et dopravnich prostiedki v CR
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Zdroj: Rotenka Ministerstva dopravy, CSU

Na grafu ¢&islo 16 je ilustrovan vyvoj poétu dopravnich prostiedki v Ceské republice
v zé&vislosti na cenach pohonnych hmot. Z celkového poctu vozidel tvofi nejvetsi ¢ast
osobni automobily, a to vice nez sedmdesati procenty. Nékladni vozidla zaujimaji 10%
celkového poctu. Az do roku 2008 muzeme pozorovat strmy narast dopravnich
prostiedki, jenz trval nehledé na vyvoj cen pohonnych hmot az do roku 2008, kdy byl

zpomalen ekonomickou krizi.
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6.3. Analyza dopadu cen na dopravu

Pro analyzovani vlivu cen pohonnych hmot na dopravu byla pouzita jednoducha
linearni regrese, pfi které byly porovnavany meziro¢ni primérné ceny benzinu a nafty

s objemem prepravené¢ho zboZzi a vykony nakladni dopravy.

Graf 17: Zavislost objemu pi'epraveného zboZi na cenaich PHM
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Zdroj: Ro¢enka ministerstva dopravy, CSU

Graf ¢islo 17 ptedstavuje linearni regresni funkci zavislosti objemu piepravené¢ho zbozi
na cenach pohonnych hmot v letech 2001 — 2009. V tomto ptipad¢ nabyva korela¢ni
koeficient hodnoty -0,2 a klesajici spojnice trendu ilustruje pokles objemu zbozi
s rostouci cenou PHM. Tato zavislost je ovSem jen nepatrnd a zplsobena zejména
rychlym nértistem cen pohonnych hmot na zacatku krize v roce 2008, kdy uz nékladni

objemy ptepravené¢ho zbozi klesaly vinou niz8iho poctu zakazek.
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Graf 18: Zavislost vykonu nakladni dopravy na cenaich PHM
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Na grafu ¢islo 18 je vidét zavislost vykonu ndkladni silni¢ni dopravy na cenach
pohonnych hmot. MiiZeme si vSimnout, ze vtomto piipadé dochdzi, na rozdil od
piepraven¢ho objemu, k nartstu vykonu spole¢né sristem cen benzinu a nafty.
Korelacni koeficient je u vykonu nakladni dopravy na arovni 0,56. Tento jev lze
vysvétlit tvrzenim, ze v piipad€ ristu ekonomiky dochazi jak k rGstu cen pohonnych
hmot, tak k rGstu vykonl nédkladni dopravy. VySe vykonl je tedy spiSe ovlivnéna

stavajici ekonomickou situaci a roste Ci klesa nezavisle na cenach pohonnych hmot.
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Graf 19: Zavislost objemu osobni dopravy na cenach PHM
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Zdroj: Ro¢enka ministerstva dopravy, CSU

Graf ¢islo 19 ukazuje zavislost poctu piepravenych osob osobni silni¢ni dopravou na
cenach pohonnych hmot v letech 2001 az 2009. Mizeme zde vidét vzestupnou tendenci
a korelacni koeficient nabyva hodnoty 0,65. Osobni doprava tedy stoupd nehledé na
vzestup cen pohonnych hmot. Tato skutecnost je dana také tim, Ze do silni¢ni dopravy
je zapocitana téz doprava autobusova a méstska hromadna, jez se fidi danymi rozvrhy a

cenou PHM byvaji ovlivilovany minimaln¢.
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7. Z.aver

Ceny pohonnych hmot v Ceské republice od roku 2003 stoupaly v zavislosti na
udélostech na zahrani¢nich trzich s naftou. V roce 2008 doslo k propuknuti svétové
ekonomicke krize, jejiz vliv se odrazil v poklesu cen ropy o témét 70% a také poklesu
cen benzinu a nafty. Soucasna politicka situace v arabskych zemich produkujicich ropu

vede k opétovné eskalaci cen na svétovych i domécich trzich.

Vyvoj silni¢ni dopravy v Ceské republice byl podroben porovnani s vyvojem cen
pohonnych hmot pomoci jednoduchého statistického Setieni. Bylo zjisténo, ze objem
prepraveného zbozi nakladni silniéni pfepravou v CR se pohybuje nezavisle na cenach
nafty a benzinu v jednotlivych letech. Tento jev vysvétluje firemni prostredi
piepravnich spoleCnosti, jez jsou ve vétSin¢ piipadi smluvné vazany k zakazkdm na
delsi dobu do budoucnosti a na zmény cen pohonnych hmot nemaji moznost reagovat.
Vykony nékladni i osobni dopravy se spolu s rlistem cen pohonnych hmot zvysuji, coz
je zptisobeno riistem ekonomiky Ceské republiky, tudiz vétsim poétem zakazek a
trznich prtilezitosti. Statistickd analyza tedy potvrzuje vySe stanovené hypotézy. Ceny
pohonnych hmot dale pak nemaji vliv na rist ani sloZeni dopravniho parku Ceské
republiky. Pocet vozidel se v poslednich letech stabilné¢ zvySuje bez ohledu na vyvoj

cen paliv. Ekonomicka krize tento rist pouze zpomalila.
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8. Summary

Prices of driving fuel were rising since 2008 in dependence on events on foreign
markets. In 2008 world economic crisis breaks out, which leads to 70% decline of oil
and of course oil prices. Current political situation in arabian countries causes new

escalation of prices on world and domestic markets.

Development of road transportation in Czech republic was compared with driving fuels
prices development by the simple statistic examination. In was discovered, that volume
of transported goods is developing indenpendently on prices of petrol and diesel in each
year during last ten years. This fact is explained by business enviroment of goods
transportation. Companies are obligate to deliver the goods by contract apart of the
price of fuels. Outputs of goods and persondl transportation rising along with prices of
fuels, which is caused by growth of economy in Czech republic leading do larger
amount of possible contracts and oportunities. Statistic analysis therefor confirms the
hypothesis stated above. Prices of driving fuels have no influence in growth neither the
structure of vehikle park in Czech republic. The amount of vehicles rises steadily last
ten years indenpendently on fuel prices development. Economy crysis only slow the rise

down.
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